Decyzja ED 2003/12/RM
Ostateczny

05/11/2003
Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego

Decyzja Nr 2003/12/RM

DYREKTORA WYKONAWCZEGO AGENCJI
z dnia 5 listopada 2003 roku

w sprawie ogolnych dopuszczalnych Srodkéw zgodnosci dla zdatnosci wyrobow, czeSci i
wyposazenia (AMC-20)

DYREKTOR WYKONAWCZY EUROPEISKIE] AGENCII BEZPIECZENSTWA
LOTNICZEGO,

Uwzgledniajac Rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 Europejskiego Parlamentu i Rady z dnia 15
lipca 2002 roku w sprawie wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego 1 utworzenia
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego' (dalej zwanego "Rozporzadzeniem
Podstawowym"), w szczegdlnosci jego artykuty 13 1 14,

Uwzgledniajac Rozporzadzenie (WE) Nr 1702/2003 z 24 wrze$nia 2003 ustanawiajace zasady
wykonawcze dla certyfikacji statkdbw powietrznych 1 zwigzanych z nimi wyrobow, czesci i
wyposazenia w zakresie zdatnosci do lotu i ochrony $rodowiska oraz dla certyfikacji organizacji
projektujacych i produkujacych, w szczegdlnosci jego artykuty 21A.16A Part 21,

gdzie

(1) Agencja wyda specyfikacje certyfikacyjne, w tym przepisy zdatnosci do lotu 1
dopuszczalne $rodki spetnienia, jak rowniez wszelkie materialy pomocnicze, stosowane w
procesie certyfikacyjnym.

(2) na mocy Artykulu 43 Rozporzadzenia Podstawowego, Agencja przeprowadzita szerokie
konsultacje z zainteresowanymi stronami w sprawach bedacych przedmiotem niniejszej
Decyzji 1 w wyniku tych konsultacji udzielita pisemnej odpowiedzi na otrzymane
komentarze.

PRZYJELA NASTEPUJACA DECYZIJE:

1. OJ L 240, 7.09.2002, p 1.
2. OJL 240, 7.09.2002,p 2



Artykut 1

Ogolne dopuszczalne srodki spelnienia dla zdatnosci wyrobdéw, czgéci i wyposazenia sa opisane w
Aneksie do niniejszej Decyzji.

Artykut 2

Niniejsza decyzja wchodzi w Zycie w dniu 5 listopada 2003 r i zostanie opublikowana w
Dzienniku Urzgdowym Agencji.

Sporzadzone w Brukseli, W imieniu Europejskiej
Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego

w dniu 5 listopada 2003 roku, Patrick GOUDOU
Dyrektor Wykonawczy
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UZNANIE EUROCAE ED-12B / RTCA DO-178B

ROZWAZANIA PROJEKTOWE DLA ZMINIMALIZOWANIA
ZAGROZENIA SPOWODOWANEGO NIEZATRZYMANYM
USZKODZENIEM SILNIKA I AWARIA POMOCNICZEGO ZRODLA
ZASILANIA WIRNIKA

Zakacznik 1
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ELEKTRONICZNE

CERTYFIKACJA PODSTAWOWEGO SYSTEMU NAPEDOWEGO
WYPOSAZONEGO W STEROWANIE ELEKTRONICZNE

Zarezerwowany

ZATWIERDZENIE ZDATNOSCI I KRYTERIA EKSPLOATACYJNE DLA
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AMC-20-115B
Uznanie EUROCAE ED-12B / RTCA DO-178B

1 CEL

Niniejsze akceptowalne sposoby spetnienia wymagan odwotuja si¢ do dokumentu ED-12B Europejskiej Organizacji
dla Wyposazenia Lotnictwa Cywilnego (EUROCAE), ,,Uwzglgdnienie w procesie certyfikacyjnym oprogramowania
systemow w locie i wyposazenia” wydanego w grudniu 1992 r. Dokument omawia sposéb w jaki mozna zastosowaé
dokument w programach certyfikacyjnych zarzadzanych przez Europejska Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego.

2 ZWIAZANE Z NIM DOKUMENTY

2.1 Dokument EUROCAE ED-12B jest technicznie rownowazny z dokumentem DO-178B RTCA Inc.
Przywotanie jednego dokumentu przy zastosowaniu tej samej zmiany mozna interpretowaé jako przywotanie
kazdego z tych dokumentow.

2.2 Niniejszy AMC jest opracowany w oparciu o AC 20-115B FAA z dnia 11 stycznia 1993 r.
3 ZWIAZANE Z NIM SPECYFIKACJE CERTYFIKACYJNE (CSs)

Part 21, CS-22, CS-23, CS-25, CS-27, CS-29, CS-AWO, CS-E, CS-P, CS-APU, CS-TSO i CS-VLA. Aktualne
odniesienia w powyzszym CS do ED-12/DO-178 i ED-12A/DO-178A bgda zmienione przy najblizszej okazji aby
uwzglednié¢ zasady podane w punkcie 6 ponizej.

4 HISTORIA

4.1 Dokument ED-12B EUROCAE zostat opracowany aby uwzgledni¢ oprogramowanie dla projektantow,
montujacych i uzytkownikéw przy wdrazania projektu wyposazenia statku powietrznego korzystajac z technik
opartych na oprogramowaniu. Dzisiejsze i przyszte projekty awioniki bgda w bardzo szerokim zakresie oparte na tej
technologii. Dokument EUROCAE zawiera wytyczne dla okreslania poziomdéw oprogramowania, planowania ich
zywotnos$ci, rozbudowy, weryfikacji, zarzadzania konfiguracja oraz zapewnienia jako$ci jakie maja by¢é
zastosowane w systemach opartych na oprogramowaniu.

4.2 Dokument zawiera informacje jakie musza by¢ udostgpnione lub dostarczone do Agencji i zawiera wytyczne
dotyczace oprogramowania, opracowanego w oparciu o wczesniejsze standardy, kwalifikacje narzedzi oraz
alternatywne metod, dopuszczone do stosowania.

5 STOSOWANIE PROCEDUR ED-12B EUROCAE

Wnioskujacy o certyfikacj¢ EASA dla kazdego wyposazenia lub systemu, ktéorego funkcjonowanie oparte jest na
oprogramowaniu moze zastosowac zatozenia podane w dokumencie ED-12B EUROCAE jako sposéb, ale nie
jedyny, dla wuzyskania zatwierdzenia. Agencja moze opublikowaé¢ dopuszczalne $rodki spelnienia dla
poszczegdlnych CS, podajac wymagana zalezno$¢ pomigdzy krytyczno$cia oprogramowania w systemach a ich
poziomami zdefiniowanymi w dokumencie ED-12B EUROCAE. Takie $rodki spelnienie bgda przewazaé¢ nad
zastosowaniem dokumentu ED-12B EUROCAE.

6 STOSOWANIE WCZESNIEJSZYCH WERSJI

ED-12/DO-178 i ED-12A/D0O-178A be¢da nadal przyjmowane dla systemow i wyposazenia, jezeli wezesniej zostaly
przyjete jako baza dla zatwierdzenia lub certyfikacji.

7 DOSTEPNOSC DOKUMNTU ED-12B EUROCAE

Kopie mozna kupi¢ w biurze EUROCAE, 17 rue Hamelin, 75783 PARIS Cedex 16, France, (Fax : 33 1
4505 7230).
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AMC-20-128A
Uwarunkowania projektowe dla zminimalizowania zagrozenia spowodowanego
niezatrzymaniem uszkodzenia silnika i awarig pomocniczego zrédla zasilania wirnika.

1 CEL Niniejszy akceptowalny sposob speilnienia wymagan (AMC) okresla metody spetnienia CS
23.901(f), 23.903(b)(1), 25.903(d)(1) i 25A903(d)(1) Specyfikacji Certyfikacyjnych EASA (CS) dotyczacych
srodkow bezpieczenstwa, jakie nalezy podja¢ aby zminimalizowaé zagrozenie dla samolotu powstate wskutek
niezatrzymania uszkodzenia silnika lub awaria pomocniczego zrédta zasilania (APU) wirnika. Wytyczne zawarte w
niniejszym AMC sa zunifikowane z wytycznymi Federalnej Administracji Lotniczej (FAA), a ich celem jest
przedstawienie zaakceptowanego sposobu speinienia. Jak w przypadku wszystkich AMC, ten rowniez nie jest
obowiazkowy i nie jest przepisem.

2 ZAREZERWOWANY
3 ZASTOSOWANIE Niniejszy AMC ma zastosowanie do samolotow CS-23 i CS-25.
4 ZWIAZANE Z NIM DOKUMENTY Punkty 23.903 i 25.903 CS i inne odnoszace si¢ do niezatrzymania

uszkodzenia w silniku.

a. ODNOSNE WSPOLNE PRZEPISY LOTNICZE Sekcje, ktore omawiaja wymagania dla projektu, dowodow i
certyfikacji, a dotyczace odtamkow powstalych w wyniku niezatrzymania uszkodzenia silnika obejmuja:

§ 23.863, 25.863 JAR VLR.863 Zabezpieczenie przeciwpozarowe pltynow

latwopalnych
§ 25.365 Obciazenia przedziatow cisnieniowych
§ 25.571 Uszkodzenie-tolerancji i oceng zmgczenie konstrukcji
§ 25.963 Zbiorniki paliwowe ogdlnie
§25.1189 Metody wytaczania
§ 25.1461 Wyposazenie zawierajace wirniki o duzej energii
CS-APU Pomocnicze Zespoly Napgdowe

UWAGA: Postanowienia §15.1461 byly czasami stosowane przy zatwierdzaniu instalacji APU niezaleznie od
zabezpieczenia przed rozpadem wirnikow o duzej energii. Jednakze szczegdétowe wymagania CS 25.903(d) i
odnos$ne wytyczne opisane w niniejszym AMC begda przewaza¢ nad wymaganiami CS 25.2461.

b. INNE DOKUMENTY

ISO 2685:1992  Statki powietrzne — Warunki otoczenia i procedury dla préb w locie wyposazenia —
Odpornos¢ na ogien w zdefiniowanych strefach zagrozenia pozarem

AC-20-135 Instalacja Zespotu Napgdowego napgdowy 1 Element Systemu Napedowego
Zabezpieczenie Przeciw Pozarowego, Metody Prob, Standardy i Kryteria
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c. DOKUMENTY SOCIETY OF AUTOMOTIVE ENGINEERS (SAE)
AIR1537 Sprawozdanie dotyczace Utrzymanie Uszkodzenia Silnika Lotniczego, pazdziernik, 1977.
AIR4003 Dane dotyczace zdarzen rozpadu wirnika turbiny za okres od 1976 do 1983.
AIR4770 Dane dotyczace zdarzen rozpadu wirnika turbiny za okres od 1984 (projekt) do 1989.

Dokumenty te mozna otrzyma¢ w Society of Automotive Engineers, Inc., 400 Commonwealth Drive, Warrendale,
Pennsylvania, 15096.

5. HISTORIA Aczkolwiek producenci turbin, silnikow i APU podejmuja wszelkie wysitki, aby
zmniejszy¢ prawdopodobienstwo powstania niezatrzymanego uszkodzenia silnika to do$wiadczenie eksploatacyjne
wykazuje, ze nadal powtarza si¢ rozpad kompresora i wirnika turbiny. Awarie silnika turbinowego skutkowaty
penetracja odtamkow o duzej energii w sasiadujace struktury, zbiorniki paliwowe, podzespoty systemow i inne silniki
na samolocie. Poniewaz zdarza si¢ rozpad wirnika turbiny w APU, a uszkodzenie samolotu spowodowane sita
uderzenia bywa minimalne to nalezy jednak pamigtac, ze w wyniku uszkodzenie wirnika powstaja odtamki. Jest mato
prawdopodobne aby catkowicie wyeliminowa¢ rozpad wirnika turbiny, to wg CS-23 i CS-25 wymagane jest
podejmowanie $rodkow ostrozno$ci przy projektowaniu samolotu, aby zminimalizowaé ryzyko powstawania takich
zdarzen.

a. Statystyke dotyczaca niezatrzymanego uszkodzenie wirnika silnika turbinowego mozna znalezé w
sprawozdaniach Society of Automotive Engineers (SAE) obejmujaca czasokresy i liczbg przypadkow
niezatrzymania, jak wyszczegdlniono w tabeli ponizej. Ponizsza statystyka jest podsumowaniem 28 letniego
doswiadczenia operacyjnego dla statoptatow, ale nie uwzglednia danych dla $migtowcow i APU.

Liczba zdarzen

Nr sprawozdania. Okres Wartos¢ Kategoria 3 Kategoria 4
catkowita

AIR1537 1962-75 275 44 5

AIR4003 1976-83 237 27 3

AIR4770 (projekt) 1984-89 164 22 7

TOTAL 676 93 15

Calkowita liczba 676 zdarzen niezatrzymania, ktoére przyczynity si¢ do uszkodzenia samolotu uwzglednia 93 zdarzenia
sklasyfikowane w kategorii 3 i 15 zdarzen sklasyfikowanych w kategorii 4. Uszkodzenie kategorii 3 jest definiowane
jako znaczace uszkodzenie samolotu, ale samolot moze kontynuowaé swodj lot i wykonaé bezpieczne ladowanie.
Uszkodzenie kategorii 4 jest definiowane jako powazne uszkodzenie samolotu, z prawdopodobienstwem ladowania
awaryjnego, obrazen krytycznych, ofiar §miertelnych lub strata kadtuba.

W okresie tych 28 lat w lotnictwie zarobkowym wykonano 1.089,6 miliona godzin nalotu na silnikach. Przyczyny
zdarzen, sklasyfikowane jako $rodowiskowe, produkcyjne lub spowodowane uzyciem wadliwego surowca (zassanie
ptaka, korozja/erozja, uszkodzenie spowodowane obcym ciatem (FOD)) oraz czynnikiem ludzkim (obstuga i przeglad,
btad inspekcji i procedury operacyjne).

b. Statystyka dotyczaca niezatrzymanych uszkodzen wirnika silnika turbinowego obejmujaca okres od 1962 do
1993 wskazuje, ze na samolotach kategorii transportowej wystapito kilka takich awarii w przynajmniej 250 milionach
godzin operacyjnych. Wszystkie zgloszone zdarzenia w kategorii 3 lub 4 miaty miejsce podczas operacji na ziemi.
Zdarzenia te spowodowane byly réznymi przyczynami takimi jak korozja, wchlonigcie plynu odladzajacego,
uszkodzeniem surowca lub bigdem produkcyjnym, mechanicznym lub spowodowane czynnikiem ludzkim (obstuga i
przeglad, blad inspekcji i procedury operacyjne).
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c. Statystyki badan SAE wskazujq na istnienie wielu réznych przyczyn awarii, ktore nie sa oczywiste, ani do
przewidzenia stosujac metody badan. Ze wzgledu na bardzo duza réznorodno$¢ uszkodzen spowodowanych rozpadem
wirnika trudno jest przewidzie¢ wszystkie przyczyny uszkodzen i zabezpieczy¢ wszystkie zagrozone obszary.
Jednakze, zatozenia projektowe podane w niniejszym AMC zawieraja wytyczne dla uzyskania zadanych zatozen dla
zminimalizowania zagrozenia dla samolotu w wyniku uszkodzenia spowodowanego rozpadem wirnika. W zwiazku z
tym niniejsze wytyczne zakltadaja, ze nastapi uszkodzenie silnika i konieczne jest przeprowadzenie analizy skutkow
uszkodzenia. Wytyczne zostaly opracowane w oparciu o doswiadczenie operacyjne i proby, ale nie stanowia jedynych
metod dostgpnych dla projektanta.

6 TERMINOLOGIA

a. Wirnik Wirnik oznacza obracajacy si¢ element silnika i APU, ktoéry moze zosta¢ uwolniony w trakcie
niezatrzymanego uszkodzenia, co zostalo potwierdzone w drodze analiz, proéb i/lub doswiadczen operacyjnych.
Producent silnika lub APU powinien zdefiniowa¢ te podzespoty, ktore sktadaja si¢ na projekt typu wirnika kazdego
silnika lub APU. Typowe wirniki sktadaja si¢ przynajmniej z tarcz, piast, bgbnow, uszczelek, sprezarek, topat i tulei
dystansowych.

b. Lopatka Sekcje plata ( z wylaczeniem wienca i nasady), wentylatora, kompresora lub turbiny.

c. Niezatrzymaie uszkodzenie. W celu przeprowadzenia oceny samolotu, zgodnie z AMC, niezatrzymane
uszkodzenie turbiny silnika, to kazda uszkodzenie, ktére skutkuje uwolnieniem si¢ fragmentéw wirnika od silnika lub
APU stwarzajac zagrozenie. Niepokojace uszkodzenie silnika to takie podczas, ktérego uwolnione elementy posiadaja
dostateczna energie dla stworzenia zagrozenia dla samolotu.

d. Podzespol krytyczny. Podzespdt krytyczny to taki podzespol, ktorego uszkodzenie moze przyczynic si¢ lub
spowodowa¢ stan awaryjny uniemozliwiajacy bezpieczne kontynuowanie lotu samolotu i ladowanie. Podzespoty te
musza by¢ brane pod uwage indywidualnie i w odniesieniu do innych podzespoldow, ktére moga ulec zniszczeniu przez
te same fragmenty lub inne powstate w tym samym zdarzeniu niezatrzymania.

e. Utrzymanie bezpieczenstwa lotu i lqgdowania. Utrzymanie bezpieczenstwa lotu i ladowania oznacza, ze
samolot jest w stanie utrzymaé kontrole nad lotem i ladowaniem, ewentualnie przy wykorzystaniu procedur
awaryjnych, bez posiadania przez pilota wyjatkowych umiejg¢tnosci, ale w warunkach zwigkszonego obciazenia praca
zatogi i obnizonymi wtasciwos$ciami lotu samolotu.

f. Kqt rozproszenia fragmentow Kat rozproszenia fragmentdw jest katem mierzonym przed i za $rodkowa

plaszczyzna rotacji pojedynczego stopnia wirnika, ktérego poczatek znajduje si¢ na linii $rodkowej watu silnika lub
APU.

CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA
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Rysunek nr 1 — Przyblizona trajektoria fragmentu

g. Obszar uderzenia. Obszar uderzenia to obszar samolotu, w ktéry moga uderzy¢ niezatrzymane fragmenty
uwolnione w momencie powstania uszkodzenia wirnika (patrz paragraf 9).

h. Model uszkodzenia silnika lub APU. W paragrafie 9 przedstawiony jest model opisujacy wielko$é, masg, kat
rozproszenia, poziom energii i liczbg fragmentow silnika lub APU, ktoére to elementy nalezy wziaé¢ pod uwage przy
projektowaniu samolotu.

7 ZALOZENIE PROJEKTOWE W projektach nalezy stosowaé praktyczne $rodki ostroznosci dla
zminimalizowania uszkodzen, ktére moga by¢ spowodowane niezatrzymanymi fragmentami silnika lub APU.
Najskuteczniejsze metody minimalizowanie ryzyka uszkodzenia w wyniku niezatrzymania fragmentéw wirnika to
rozmieszczenia podzespotow krytycznych poza obszarami zagrozonymi uderzeniem lub rozdzielenie, odizolowanie,
zmniejszenie lub ostonienie krytycznych podzespotow i/lub systemow samolotu. Zaleca si¢ stosowanie nastgpujacych
zalozen projektowych:

a. Rozwazyé potozenie wirnikéw silnika lub APU w stosunku do podzespotéw krytycznych, systemow lub
obszaréw zagrozonych samolotu, takich jak:

1) Kazdego innego silnika (6w) lub APU, ktory zapewnia podstawowe funkcjonowanie;

2) Przedziatow ci$nieniowych ptatowca lub innych podstawowych struktur ptatowca, skrzydet i usterzenia
ogona;

3) Kabiny pilota;

4) Podzespotow uktadu paliwowego, orurowanie i zbiorniki;
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) Uklady sterowania takie jak stery podstawowe i zapasowe, kable zasilania elektrycznego, wiazki, systemy hydrauliczne, systemy
monitorujace dzialanie silnika, zawory odlaczajace latwopalne ptyny i zwiazane z tym wiazki i kable zasilajace.

©6) Kazdy system gaszenia pozaru w luku bagazowym, APU lub w innym silniku wiacznie z okablowaniem elektrycznym i
substancja gaszaca wiaczonymi do tych systemow.

@) Mocowania wlotow powietrza do silnika i skutki deformacji obudowy silnika spowodowane odtamkami topatki wentylatora
czego skutkiem jest uszkodzenie mocowan.

®) Niezbedne oprzyrzadowanie konieczne dla utrzymania bezpieczenstwa lotu i ladowania.

C) Systemy odwrdcenia ciagu, gdzie nieumyslne zwigkszenie mogloby by¢ katastroficzne w skutkach; i

(10) W samolotach operujacych na duzych wysokosciach systemy tlenowe, elementy krytyczne ze wzgledu na czas schodzenia, .

b. Polozenie systemow krytycznych i podzespolow Krytyczne linki sterowania samolotem 1 silnikiem, wiazki, podzespoty i

przewody przenoszace plyny tatwopalne (wiacznie z przewodami odpowietrzajacymi), przewody 1 podzespoly przenoszace ptyny oraz
przewody pneumatyczne powinny by¢ tak potozone, aby zminimalizowa¢ ryzyko uszkodzenia niezatrzymanymi odtamkami wirnikow i
Topatek wentylatora. Nalezy uwzgledni¢ nastepujace praktyki projektowe:

(D) Na ile mozliwe, umiesci¢ podzespoly krytyczne i systemy poza mozliwymi obszarami uderzenia odtamkami.

#) Zdublowac i rozdzieli¢ podzespoly krytyczne lub systemu, albo zapewni¢ odpowiednie zabezpieczenie, jezeli umieszczone w
obszarze uderzenia odfamkami.

©) Systemy krytyczne i podzespoty moga by¢ zabezpieczone przez zastosowanie odpowiednich struktur ptatowca lub dodatkowych
oston.

Metody te okazaly si¢ skuteczne w zmniejszeniu ryzyka uderzenia zaréwno przez jeden fragment lub wiele matych w obszarze kata
rozproszenia fragmentéw + 15°. Rozdzielenie podwojnych systemow krytycznych i podzespoléw o odleglos¢ rowna fragmentowi o
wielkosci ¥ topatki zostala przyjeta jako wykazanie zminimalizowania ryzyka uderzenia przez maty, pojedynczy fragment o wysokiej
energii, gdy przynajmniej jeden z podwojnych krytycznych systemow jest ostonigty przez wytrzymala konstrukcjg taka jak aluminiowe
powloki dolnego skrzydta, wspomiki, aluminiowa powltoke zabezpieczajaca instalacje cisnieniowa przedzialu statku lub konstrukcje
réwnorzedne.

Podwojne systemy krytyczne i podzespoly umieszczone za mniej wytrzymatymi konstrukcjami musza by¢ rozdzielone przez odleglosé
przynajmniej rowna fragmentowi o wielkosci V% topatki, a jeden z podwojnych systemow krytycznych powinien przynajmniej byc:

0] Tak potozony, aby rownowazne zabezpieczenie byto zapewnione przez wiasciwa konstrukcje taka jak przewody pneumatyczne,
wngtrza, kadtuby, podtuznice, lub

(i) Zabezpieczony przez dodatkowa ostong w taki sposob, aby konstrukcja platowca i materiat ostaniajacy zapewniat réwnowazna
ostong.

4 Zawory odlaczajace plyny i je aktywujace powinno by¢ umieszczone w takim miejscu,, aby plyny tatwopalne zostaly
odizolowane w przypadku uszkodzenia systemu.

) Zminimalizowa¢ mozliwo$¢ rozlania fatwopalnych ptynow, ktore moglyby sig zetknaé ze Zrodlem zaptonu.

6) Dla elementéw strukturalnych ptatowca zapewni¢ dodatkowe projekty lub zabezpieczenia powstrzymujace propagacje peknigc

aby ograniczy¢ dalsze ostabienie, ktore mogloby by¢ spowodowane niezatrzymaniem fragmentow wirnika.

@) Umiesci¢ zbioriki paliwowe 1 inne systemy z ptynami latwopalnymi oraz przewody zasilajace (wlacznie z przewodami
odpowietrzajacymi) za konstrukcja samolotu dla zmniejszenia ryzyka, ktére moze powsta¢ w wyniku rozlania paliwa lub
penetracji zbiornika. Zbiorniki paliwowe,
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materiaty tlumiace wybuch, ostony zabezpieczajace lub deflektory na przewodach =zostaty uzyte aby
zminimalizowa¢ uszkodzenie lub ryzyko.

c. Ostony zewnetrzne i deflektory Jezeli proponuje si¢ uzycie oston, deflektorow lub konstrukcji samolotu do
zabezpieczenia systemoéw krytycznych lub podzespotdow, stosowno$é zabezpieczenia, z uwzglednieniem punktow
mocowania do konstrukcji ptatowca musi by¢ wykazana w drodze prob lub uznania analiz popartych wynikami prob,
korzystajac w tym celu z dostarczonych przez producenta silnika lub APU danych o energii fragmentu lub z tych
zdefiniowanych w paragrafie 9. Jak zdefiniowano w paragrafie 9, dla zabezpieczenia si¢ przed drobnymi fragmentami
silnika nie wymaga si¢ uznania ilosciowego jak zdefiniowano w paragrafie 10, jezeli wykazano odpornos$¢ konstrukcji na
przebicia, rownowazna z ta podana (np. powtloka zabezpieczajaca instalacjg ci§nieniowa kabiny, itp.).

8. ZAAKCEPTOWANE PROJEKTOWE SRODKI BEZPIECZENSTWA Praktyki projektowe dzisiaj stosowane w
przemysle lotniczym, ktére udokumentowaly zmniejszenie generalnego ryzyka poprzez skuteczne wyeliminowanie
pewnych konkretnych zagrozen, a zmniejszajac pozostate do poziomu minimalnego opisane sa w niniejszym paragrafie
AMC. Projekty samolotéw zgloszone do oceny przez wladze lotnicze beda analizowane w oparciu o te udokumentowane
praktyki projektowe.

a. Niekontrolowany pozar

(1) Systemy gaszenia pozaru. Dzisiaj stosowane systemy gaszenia pozaru silnika/ APU oparte sa na strefach
pozarowych z przedziatami o stalej objgtosci powietrza i znang predkoScia wymiany powietrza dla ugaszenia pozaru.
Skutecznos$¢ tego typu systemu z jego integralna czgScia - $ciang przeciwpozarowa moze by¢ zatem obnizona na rzecz
zabezpieczenia podartego/zniszczonego pomieszczenia z uszkodzonym silnikiem/APU. Zabezpieczenie samolotu przed
tego typu awaria oparte jest na funkcjonowaniu systemu ostrzegania o pozarze i wiaczeniu kolejnych zabezpieczen
pozarowych aby odizolowa¢ silnik/APU od tatwopalnych ptynéw platowca (paliwo i ptyn hydrauliczny) i zewngtrznych
zrodet zaptonu (pneumatycznych i elektrycznych). W tak oslabionym systemie, sttumienie pozaru moze okazaé si¢ mato
skuteczne ze wzgledu na zakres uszkodzen. Utrzymanie funkcjonowania kazdego innego silnika, APU lub systemu
ostrzegania o pozarze w luku bagazowym lub gaszenia, wlacznie z okablowaniem elektrycznym i substancja gaszaca
wlaczonych do tych systemdéw, powinno odbywac si¢ zgodnie z tym jak opisano w paragrafie 7.

2) Zawory odcinajqce plyny tatwopalne Jak juz wczeéniej omodwiono, odcigcie dostawy do silnika pltynow
tatwopalnych moze by¢ jedyna skuteczna metoda ugaszenia pozaru bgdacego nastgpstwem niezatrzymanego uszkodzenia,
w zwiazku z czym nalezy dopilnowaé funkcjonowanie systemoéw odizolowania silnika / odtaczenia pltynéw tatwopalnych
W momencie zaistnienia niezatrzymanego uszkodzenia wirnika. Zawory odcinajace doptyw ptyndéw tatwopalnych
powinny by¢ polozone poza obszarem ryzyka uderzenia w wyniku niezatrzymania uszkodzenia wirnika. Linki sterujace
uruchamiajace odcigcie, a przechodzace przez obszar uderzenia musza byé w nadmiernej ilosci i odpowiednio
rozdzielone, zgodnie z zasada maksymalnie 1/3 tarczy.

3) Zabezpieczenie przeciwpozarowe funkcji krytycznych Zawory odcinajace ptyny tatwopalne oraz inne krytyczne
linki sterujace musza by¢ tak polozone, aby ogien (spowodowany niezatrzymaniem uszkodzenia wirnika) nie
uniemozliwial uaktywnienia funkcji odcigcia lub spowodowal utratg funkcji krytycznych samolotu. Jezeli zawory
odcinajace lub inne krytyczne linki sterujace polozone sa tam, gdzie moze powsta¢ pozar w nastgpstwie awarii
niezatrzymania uszkodzenia wirnika (np. w luku sasiadujacym ze zbiornikami paliwa) to takie elementy musza spetniaé
odnosne wytyczne ISO 2685:1992 lub AC 20-135 o zabezpieczeniu przeciwpozarowym.

@) Zbiorniki paliwa Nalezy wdrozy¢ nastgpujace $rodki ostroznosci jezeli zbiorniki paliwa potozone sa w
obszarach uderzenia:

@) Nalezy zabezpieczy¢ przed skutkami przecieku paliwa kazdy zbiornik znajdujacy sig¢ nad silnikiem lub APU, w
odlegtosci 1/3 tarczy lub znajdujacego si¢ bezposrednio w obszarze uderzenie. Dopuszcza si¢ suche stoiska lub ostony.
Wielkos¢ suchego stoiska powinno by¢ oparte na analizie trajektorii ewentualnych fragmentdéw i przebiciu przez $ciang
zbiornika oraz nastgpujacym wycieku paliwa z uszkodzonego zbiornika, tak aby paliwo nie przedostato si¢ do silnika,
APU lub innego zrdédta zaptonu w czasie lotu lub operacji naziemnych. Dla celow statystycznych przyjgto minimalny
przeswit o dlugosci 10 inchow (254mm) od zrédla ewentualnego zaptonu gondoli silnika, patrz rysunek 2).
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(i1) Sciezki wycieku z przebitego zbiornika paliwa musza by¢ okrelone i przeanalizowane pod katem ryzyka
w czasie lotu i operacji naziemnych. Jezeli paliwo wycieka do odchodzacego od samolotu strumienia powietrza nie
zachodzi konieczno$¢ dodatkowego zabezpieczenia. Nalezy uwzgledni¢ dodatkowe zabezpieczenie, jezeli wystapi¢
moze wyciek, drenaz lub przemieszczenie si¢ paliwa w obszary, gdzie znajduja si¢ zrodla zasilania, takie jak silnik
lub wloty APU lub komory podwozia. Nalezy oceni¢ ewentualne uszkodzenia w systemach sasiadujacych, wiazkach
itp. Nalezy uwzgledni¢ fakt iz niezatrzymany fragment moze utworzy¢ zrodla zaplonu lub wycieku paliwa.
Hamulce moga by¢ uznane jako zrddto zaptonu w czasie startu i wstgpnego wznoszenia. Komory podwozia mozna
zabezpieczy¢ przez uwolnienie przeplywu powietrza z otwordéw i odstgpow zapobiegajac wdarciu sig¢ paliwa,
odpowiednia predkos¢ wietrzenia zapobiegajaca powstaniu mieszanki wybuchowej lub zastosowanie innych
postanowien wskazanych w CS 23.863 i CS 25.863.

(iii) Obszary samolotu, w ktorych istnieje mozliwo$¢ przemieszczenia si¢ ptynow tatwopalnych, ktoére nie sa
drenowane i wietrzone, a majace zrodta zaptonu lub potencjalne Zrodta zaptonu musza by¢ wyposazone w systemy
wykrywania i thumienia ognia oraz upusty energii wybuchu lub zabezpieczenia rownowazne.

b. Utrata ciqgu

(@8] Zapasy paliwa Zapasy paliwa nalezy tak odizolowaé, aby uszkodzenie fragmentem tarczy nie spowodowato
utraty paliwa koniecznego do ukonczenia lotu lub wykonania bezpiecznego przelotu na lotnisko zapasowe. Nalezy
réowniez wzia¢ pod uwage skutki utraty paliwa, co moze skutkowaé przesunigciem si¢ $rodka cigzkosci lub brakiem
sterownosci w wyniku nie wywazenia poprzecznego samolotu.

2) Stery silnika Linki sterownicze silnika lub/i okablowanie pozostatych zrodet zasilania, ktore przechodza przez
obszar uderzenia musza by¢ oddzielona odlegloscia rowna maksymalnej wielkosci odtamka 1/3 tarczy lub w miarg
mozliwosci jak najdalej od siebie.

3) Inne uszkodzenia silnika Aby zabezpieczy¢ wszystkie inne silniki przed uderzeniem odlamkami nalezy
rozmie$ci¢ podzespoty krytyczne, takie jak osprzet silnika niezbgdny dla jego prawidlowego funkcjonowanie (np.
przewody paliwowe pod wysokim napig¢ciem, stery i okablowanie silnika itp.) w takich miejscach, gdzie zapewniona jest
dodatkowa ostona przez konstrukcj¢ ptatowca, silnika lub gondoli (wlacznie z odwracaczem ciagu), (patrz paragraf 7).

c. Utrata sterownosci samolotu

(@8] Uktad sterowania Elementy ukladu sterowania nalezy odpowiednio oddzieli¢ od siebie lub zabezpieczy¢, aby w
przypadku uwolnienia si¢ pojedynczego odtamka jednej trzeciej tarczy nie spowodowaé utraty sterownosci samolotu na
ktorejkolwiek osi. Jezeli elementy podstawowego uktadu sterowania sa zdublowane (lub jest ich wigcej), to takie
elementy powinny by¢ tak rozmieszczone, aby uniemozliwié¢ strat¢ wszystkich elementow na ktorejkolwiek osi w
rezultacie uderzenia przez pojedynczy odlamek jednej trzeciej tarczy. Mozna spowodowal utrzymanie sterownosci
samolotu przy uzyciu trymerdéw lub przy wykorzystaniu innych sposobéw pod warunkiem udowodnienia, ze takie
sposoby umozliwia zachowanie kontroli przez pilota.

2) Zasilanie awaryjne Nalezy zminimalizowac utratg zasilania elektrycznego do krytycznych funkcji w nastgpstwie
niezatrzymania uszkodzenia $migla. Okreslenie krytycznos$ci systemu elektrycznego zalezy od operacji samolotu. Np.
samoloty zatwierdzone do wykonywania ETOPS, ktoérych operacje uzaleznione sa od alternatywnych zrodet zasilania
takich jak generatory hydrauliczne lub APU moga by¢ skonfigurowane z okablowaniem elektrycznym i oddzielone od
siebie na maksymalng mozliwa odlegto$¢ w obszarze uderzenia jednej trzeciej tarczy.

3) Zasilanie hydrauliczne Kazdy istotny system zasilania hydraulicznego umieszczony w obszarze uderzenia musi
by¢ wyposazony w system odizolowania zasilania hydraulicznego koniecznego do utrzymania sterownosci samolotu.
Kazdy pojedynczy odtamek jednej trzeciej tarczy nie moze skutkowaé utrata podstawowych systeméw hydraulicznych
lub sterownos$cia w locie na ktérejkolwiek osi samolotu.

@) Systemy odwracanie ciqgu Nalezy wzia¢ pod uwage skutek awarii niezatrzymanego uszkodzenia wirnika na
nieumys$lne zwigkszenie kazdego odwrdcenie ciagu w trakcie lotu i ewentualnej utraty sterownosci samolotu. Obszar
uderzenia dla podzespotéw umieszczonych na uszkodzonym silniku moze by¢ inny niz obszar uderzenia zdefiniowany w
paragrafie 6. Jezeli awaria niezatrzymanego uszkodzenia moze przyczyni¢ si¢ do nieumyslnego odwrocenia ciagu, to
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nalezy skontaktowaé si¢ z producentem silnika aby ustali¢ jaki model uszkodzenia nalezy wzia¢ pod uwage. Jedna z
dopuszczalnych metod zminimalizowania ryzyka jest umieszczenie ograniczen dla odwracacza ciagu w taki sposob,
aby nie wszystkie ograniczenia zostaty unieruchomione przez uwolnione fragmenty z wirnika.

d. Utrata zdolnosci wykonywania czynnosci przez pasazerow i zatoge

(1) Kabina pilota W duzych samolotach kabina pilota nie powinna znajdowaé si¢ w promieniu + 15° od
ktorejkolwiek fazy wirnika, silnika lub APU jezeli nie zostala zakwalifikowana jako zwarta, chyba, ze zapewniono
odpowiednie ostony, deflektory lub réwnowazne zabezpieczenie dla fazy wirnika zgodnie z paragrafem 7c. Ze
wzgledu na ograniczenia projektowe dla mniejszych samolotow CS-23 nie uwaza sig¢ za praktyczne umieszczenie
kabiny pilota poza promieniem + 15°. W zwiazki z tym w innych samolotach (takich jak nowe CS-23 kategorii
transportowej) kabina pilota nie powinna znajdowac¢ si¢ w promieniu + 5° od ktorejkolwiek fazy wirnika, silnika lub
APU, chyba, ze zapewniono odpowiednie ostony, deflektory lub réwnowazne zabezpieczenie dla fazy wirnika zgodnie
z paragrafem 7c¢ niniejszego AMC, z wyjatkiem nast¢pujacych:

@1) Dla samolotow pochodnych kategorii CS-23, gdzie potozenie silnika zostalo okre§lone wczesniej, nie
zachodzi konieczno$¢ zmiany potozenia silnika w stosunku do kabiny pilota.

(ii) Dla nie transportowych samolotow kategorii CS-23, nalezy uwzgledni¢ zadawalajace doswiadczenie
operacyjne odnoszace si¢ do integralnosci wirnika i utrzymanie podobnych instalacji silnika.

(ii1) Dla nie transportowych samolotow kategorii CS-23, gdzie ze wzglgdu na wielko$¢ i/lub uwarunkowania
projektowe nie mozna zachowaé promienia + 5°, nalezy dokonaé analizy rozmieszczenie kabiny pilota / silnika i
przyjac to zgodnie z paragrafem 9 i 10.

2) Przedzial cisnieniowy Dla samolotow certyfikowanych do wykonywania operacji powyzej 41.000 stop,
silniki musza by¢ tak rozmieszczone, aby przedzial ciSnieniowy nie mogt zosta¢ uszkodzony przez niezatrzymany
odlamek jednej trzeciej lub bezposrednie odtamki tarczy. Alternatywnie, mozna wykazaé, ze gwattowana dekompresja
spowodowana maksymalng wielko$cig otworu wybitego przez odtamki znajdujace si¢ w obszarze o promieniu + 15° i
zwiazany z tym zanik tempa dekompresji umozliwi awaryjne schodzenie samolotu bez utraty zdolnosci wykonywania
czynnosci przez zatogg i pasazeréw. Przyjgto czas 17 sekund na wszczgeie przez pilota awaryjnego schodzenia
samolotu. Jezeli jedna trzecia tarczy lub posrednie odtamki moga mie¢ jakikolwiek wplyw na przedziat ci$nieniowy
nalezy uwzglednié §rodki ostrozno$ci na etapie projektowania, aby zapobiec utracie zdolnosci wykonywania czynno$ci
przez zatoge i pasazerow. Przyktady juz zaakceptowanych srodkow ostroznos$ci na etapie projektowania:

1) Zalecenia zamontowania drugiego systemu ci$nieniowego lub wzmocnionego wpustu wrggi poza obszarem
razenia jednej trzeciej lub posredniego odtamka tarczy.

(i1) Uszkodzony przedziat znajdujacy si¢ pomigdzy podstawowa a druga wrgga wzmocniong stat si¢ niedostgpny
wskutek ograniczen operacyjnych, powyzej minimalnej wysoko$ci, na ktorej mogtaby nastapi¢ utrata zdolnosci
wykonywania czynno$ci spowodowana wielkoscia otworu.

(iii) Przewody dostarczajace powietrze przechodzace przez ten przedziat zostaly wyposazone w jednokierunkowe
zawory aby zapobiec przeciekowi z przedziatlu cis$nieniowego przez uszkodzone przewody.

UWAGA: Jezeli stosuje si¢ wpust wregi wzmocnionej nalezy udowodnié, ze tempo dekompresji i uzyskane minimalne ci$nienie w
przedziale nie moze spowododowac utraty zdolno$ci wykonywania czynnosci przez zatogg i, ze tempo dekompresji nie uniemozliwi
awaryjnego schodzenia.

e. Spojnosé  strukturalna Dla zapobiezenia katastrofalnemu zniszczeniu struktury zainstalowano paski
rozmontowe i wigzania zabezpieczajace w obszarze nieutrzymanego uszkodzenia lopatki wentylatora i odlamkow
wirnika silnika.
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9. MODEL USZKODZENIA SILNIKA I APU Rekomendowana w paragrafie 10 analiz¢ bezpieczenstwa
nalezy wykona¢ przy wykorzystaniu nast¢pujacego modelu uszkodzenia silnika lub APU, chyba, ze dla konkretnego
typu silnika/APU odpowiednie doswiadczenie operacyjne, dane projektowe, wyniki prob lub inne dowody
uzasadniaja wykorzystanie innego modelu.

a. Pojedynczy odlamek jednej trzeciej tarczy. Nalezy zalozyé, ze odtamek jednej trzeciej tarczy ma
maksymalna wielko$¢ odpowiadajaca jednej trzeciej tarczy o wysokosci jednej trzeciej topatki i o kacie
rozproszenia =+ 3°. Tam, gdzie nalezy uwzgledni¢ energig, nalezy przyjaé¢ masg jako cigzar jednej trzeciej ptaskiej
tarczy i jej energig, energi¢ przemieszczania (np. oboj¢tna energi¢ rotacyjna) w sektorze, podrézujaca z predkoscia
pozycji swojego srodka cigzkosci, jak zdefiniowana na rysunku 3.

b. Odtamek posredni Nalezy przyjaé, ze odtamek posredni ma maksymalny wymiar odpowiadajacy jednej
trzeciej promienia tarczy z fopatkami i kat razenia tego odtamka wynosi = 5°. Kiedy istotne sa rozwazania energii,
masa powinna by¢ przyjmowana jako 1/30 masy tarczy z topatkami a jej energia, energia ruchu postgpowego (tj.
przy zaniedbaniu energii ruchu obrotowego) przemieszczanego kawatka przy predkosci obrzeza (patrz Rysunek 4).

[ —— MAKSYMALNY WYMIAR ——

Gdzie R = promien wirnika

b = dlugos¢ topatki

Przyjmuje sie, ze srodek ciezkosci lezy na linii maksymalnego wymiaru

RYSUNEK 3 - POJEDYNCZY ODLAMEK JEDNEJ TRZECIEJ WIRNIKA

10
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[

Gdzie R = promien wirnika
b = dlugos¢ topatki
Maksymalny wymiar = 1/3(R + b)
Przyjmuje sie, ze masa wynosi 1/30-3 masy tarczy z topatkami
Przyjmuje sie, ze srodek ciezkosci lezy na krawedzi tarczy
RYSUNEK 4 - ODLAMEK POSREDNI

c. Alternatywny model uszkodzenia silnika Dla celéw analitycznych, jako alternatywe¢ do modelu uszkodzenia z
paragrafu 9a i b, dopuszcza si¢ wykorzystanie jednego odtamka jednej trzeciej tarczy o kacie rozproszenia + 5°, pod
warunkiem spelnienia zalozen z paragrafu 10.

d. Drobne odfamki. Nalezy przyja¢, ze mate odlamki (odpryski) maja rézna wielkos¢ z maksymalna,
odpowiadajaca koniuszkowi polowy ptata lopatki (z wylaczeniem topatek wentylatora) o kacie rozproszenia + 15°.
Doswiadczenie obslugowe wykazato, ze aluminiowa powloka dolnego skrzydta, wsporniki i powloka przedziatu
ci$nieniowego 1 rownowazne konstrukcje sa zazwyczaj odporne na wszelka penetracje z wyjatkiem najbardziej
energetycznych odtamkoéw. Nalezy rowniez uwzgledni¢ skutki uderzenie przez wiele matych odtamkow. Przebicie mniej
waznych konstrukcji, takich jak owiewki, mocowania, plaszczyzny sterowania i nie hermetyzowanej powtoki zazwyczaj
wystgpuja w stosunku 2 1/2 procent do liczby lopatek uszkodzonej fazy wirnika. Patrz paragraf 7b i 7c¢ dla metod
minimalizowania zagrozenia. Jezeli wnioskujacy chce wykazaé zgodnos$¢ przez uwzglednienie energii koniecznej dla
przebicia konstrukcji (lub ostony) to musi skonsultowaé si¢ z producentem silnika, aby uzyska¢ informacje co do
wielko$ci 1 energii drobnych odtamkéw w obszarze uderzenia.

Dla APU, gdzie rozwazania dotyczace energii sa istotne, nalezy przyja¢, ze masa bgdzie odpowiada¢ wymiarom
powyzszego odlamka i ze poziom jego energii przemieszczania stanowi jeden procent calkowitej energii rotacyjnej fazy
pierwotnego wirnika.

e. Odlamek lopatki wiatraka Nalezy zatozyé, ze odlamek lopatki wiatraka ma maksymalna wielko$é
odpowiadajaca koniuszkowi topatki o wysokos$ci jednej trzeciej ptata topatki i kacie rozproszenia odtamka + 15°. Tam,
gdzie nalezy uwzgledni¢ energig, nalezy przyja¢ masg jako cigzar jednej trzeciej plata, wlacznie z kazda czgscia ostony
wychylenia i energii przemieszczania (nie uwzglgdniajac energii rotacyjnej) odtamka podrézujacego z predkoscia pozycji
swojego srodka cigzkosci, jak zdefiniowana na rysunku



AMC 20-128A

Rysunek 5. Alternatywnie, mozna skonsultowa¢ si¢ z producentem silnika w sprawie informacji o wielkosci i
energii odtamka.

Geometryczny Srodek Cigzkosci

——
Gdzie X= Dhugosé profilu
bez stopki i podsta
13X ( pki i podstawy)
Przyjmuje sig, ze srodek cigzkosci
g lezy na linii centralnej odtamka 1/3
Predkos¢ odtamka przyjmuje si¢
jak dla srodka cigzkosci
X Masg odlamka przyjmuje si¢
rowna 1/3 masy lopatki
RYSUNEK 5 - DEFINICJA ODLAMKA LOPATKI WIATRAKA
f. Predkos¢ Silnika krytycznego Tam, gdzie nalezy rozwazy¢ energig, nalezy przyjac, ze zdarzenie niezatrzymanego

uszkodzenia wirnika nastapi na czerwonej linii predkosci w wale silnika lub APU.

g. Model uszkodzenia APU Dla wszystkich APU, montujacy musi uwzgledni¢ wszystkie niebezpieczenstwa grozace
samolotowi zwiazane z odtamkami APU (do i wlacznie z kompletnym wirnikiem, jezeli ma to zastosowanie) uchodzacymi z
rury ogonowej. Mozna wykorzysta¢ paragrafy 9g(1) lub (2) ponizej, lub odnos$ne informacje o historii operacyjnej dostarczone
przez producenta APU dla zdefiniowania wielkosci, masy i energii odtamkow uchodzacych z rury ogonowej. Model
uszkodzenia wirnika APU, odpowiedni dla instalacji APU, jest uzalezniony od postanowienn CS-APU wykorzystanych dla
uzyskania zatwierdzenia.

0))] Tam, gdzie spojnos¢ wirnika w APU zostata udokumentowana zgodnie z CS-APU, tzn. bez szczegélnych prob
utrzymania, zastosowanie maja paragrafy 9a, b i d lub paragrafy 9c¢ i 9d.
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2) Dla faz wirnika APU, zakwalifikowanego jako spdjnego zgodnie z CS-APU, dotychczasowe dane pokazuja, ze
zdarzaly si¢ awarie niezatrzymanego uszkodzenia w trakcie operacji. Zakresy tych uszkodzen uwzgledniaja podwdjne
glowice, przekroczenie predkosci i odtamki, ktére przekroczyly obszar utrzymania, a ktdre nie zostaly omoéwione w probie
spdjnosci CS-APU. W celu uwzglednienia takiego zagrozenia, montujacy musi zastosowaé definicjg paragrafu 9d dla matych
odtamkow APU Iub dane dowodowe operacyjne dostarczone przez producenta APU.

10 ANALIZA BEZPIECZENSTWA

Szereg analiz wymaganych paragrafem 10c¢(3) pochodzi z metod wczesniej opisanych w ACJ Nr. 2 do CS 25.903(d)(1).
Przytoczone prawdopodobienstwo ryzyka oparte jest na ocenie roznych konfiguracji duzych samolotow w dtuzszym okresie
czasu i uwzglednia praktyczne metody minimalizowania niebezpieczenstwa dla samolotu w wyniku niezatrzymanych
odlamkow silnika.

a. Analiza Przy wykonywaniu analizy nalezy wykorzysta¢ model silnika/APU zdefiniowany w paragrafie 9 i przy
jego wykorzystaniu zdefiniowac obszary krytyczne samolotu, w ktorych zachodzi prawdopodobienstwo uszkodzenia przez
odtamki wirnika i oceni¢ konsekwencje awarii niezatrzymania. Taka analiz¢ nalezy przeprowadzi¢ w odniesieniu do
wszystkich normalnych faz lotu, lub ich czgsci.

UWAGA: Zalacznik 1 zawiera dodatkowe wytyczne dla wykonania wszystkich analiz wymaganych przez niniejszy paragraf

(1) Nalezy odczekaé przynajmniej 15 sekund przed zainicjonowaniem awaryjnego wylaczenia silnika. Czas op6znienia
uzalezniony jest od sytuacji bgdacej nast¢pstwem awarii niezatrzymania z uwzglednieniem zwigkszenia pracy zatogi, co jest
spowodowane wiaczeniem si¢ znacznej ilosci systemow ostrzegawczych wymagajacych przeprowadzenia oceny przez
zatogg.

2) Dopuszcza si¢ obnizenie wiasciwosci lotnych samolotu lub systemu operacyjnego pod warunkiem, ze samolot jest
w stanie kontynuowaé bezpiecznie lot i wyladowaé. Nalezy uwzgledni¢ zachowanie samolotu w sytuacji wystapienia nie
symetrycznego ciagu silnika lub zmiany warunkow zasilania wraz z ewentualnym uszkodzeniem systemu sterowania i
przewidywanych manewrow dla odzyskania sterownos$ci samolotu.

3) Jezeli podejmowane sa dziatania w jaki sposob lub czy zmniejszy¢ potencjalne ryzyko zidentyfikowane przy
wykorzystaniu modelu, mozna uwzgledni¢ posiadane do$wiadczenie operacyjne z réznych faz lotu lub inne dane, jak
wyszczegolniono w paragrafie 7.

b. Rysunki Aby zdefiniowaé zagrozenie uderzeniem niezatrzymanego uszkodzenia wirnika na obszary rozwazane
podczas projektowania, zdefiniowane w paragrafie 7a(1) do (10) nalezy zataczy¢ rysunki, przedstawiajace drogg trajektorii
odlamkow silnika i APU dla odpowiednich obszaréw krytycznych. Analiza powinna przynajmniej uwzgledniaé jak nizej:

(1) Uszkodzenie konstrukcji podstawowej wiacznie z kabina ci$nieniowa, mocowaniem silnika/APU i powierzchniami
ptatowca.

UWAGA: Wszelkie uszkodzenia konstrukcji bedace skutkiem niezatrzymanych odltamkow z uszkodzonego wirnika nalezy przyjaé jako
katastroficzne, chyba, ze poziom wytrzymalosci szczatkowej i kryteria flatteru z ACJ 25.571(a) podpunkt 2.7.2 moga by¢ spetnione dla
kazdej czgsci konstrukeji niezbgdnej dla ukonczenia lotu. Ponadto musza by¢ spetnione wymagania CS 25.365€(1) i (g) dla obcigzen kabiny
ci$nieniowej.

2) Uszkodzenie ktoregokolwiek silnika (skutki kolejnych niezatrzymanych odtamkow z innego(ych) silnikow nie
musza by¢ uwzgledniane).

3) Uszkodzenie ustug i wyposazenia niezbednego dla bezpieczenstwa lotu i ladowania (wlacznie z systemami
wskazywania i monitorowania), szczegolnie systemy sterowanie konieczne dla wykonania lotu, moc silnika, zaopatrzenie

silnika w paliwo, sposoby jego odcigcia oraz systemy informowania o pozarze i jego gaszeniu.

@) Utrata zdolnosci przez pilota do wykonywania czynnosci (patrz rowniez paragraf 8 d(1)).
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%) Przebicie systemu paliwowego, co mogloby skutkowac wyciekiem paliwa do kabin pasazerskich lub silnika lub
innych obszaré6w samolotu co mogltoby doprowadzi¢ do pozaru lub wybuchu.

(6) Uszkodzenie systemu paliwowego, szczegolnie zbiornikow, skutkujace wyciekiem znacznej ilosci paliwa.

@) Przebicie i znieksztatcenia $cian przeciwogniowych oraz oston umozliwiajace rozprzestrzenienie si¢ pozaru.

®) Uszkodzenie lub nieumys$lne przesunigcie si¢ powierzchni aerodynamicznych (np. klapy, skrzela, usterzenie, lotki,

spojlery, odwracacze ciagu, stery wysokosci, stery kierunku, ptetwy, winglety itp.) i skutek na bezpieczenstwo lotu
i ladowanie.

c. Cele analizy bezpieczenstwa Zaklada sig, ze cel zminimalizowania ryzyka zostat spetniony jezeli:

1) Przyjeto praktyczne rozwazania projektowe i $rodki ostroznosci paragrafow 7 i 8.

?2) Analiza bezpieczenstwa zostala wykonana przy uzyciu modelu silnika/APU jak zdefiniowano w paragrafie 9;

3) Uzyskano nastgpujace wytyczne dla stopnia ryzyka dla duzych samolotow CS-25 i samolotow pasazerskich CS-23:
@) Pojedynczy odlamek jednej trzeciej tarczy. Ryzyko powstania katastrofy w wyniku uwolnienia si¢ pojedynczego

odtamka jednej trzeciej tarczy, jak zdefiniowano w paragrafie 9a, nie jest wigksze niz 1 do 20 .

(ii) Odtamek posredni. Ryzyko powstania katastrofy w wyniku uwolnienia si¢ odtamka, jak zdefiniowano w paragrafie
9b, nie jest wigksze niz 1 do 40 .

(iii) Duza liczba odlaméw tarczy (Ma zastosowanie tylko do zdublowanego lub wielokrotnego systemu, gdzie
wszystkie kanaly systemu przyczyniajace si¢ do jego funkcjonowania maja jakas czg$¢ potozona w odleglosci
réwnej do srednicy najwigkszej topatki wirnika, mierzonej od linii $rodkowej silnika). W 1 przypadku na 10
wystepuje mozliwosé katastrofy bedacej skutkiem uwolnienia sig trzech odtamkow jednej trzeciej tarczy w trzech
dowolnych kierunkach, kazdy o prawdopodobienstwie kata rozproszenia ponad 360° (przyjmujac predkosé katowa
+3° w stosunku do plaszczyzny tarczy) powodujac przypadkowe uszkodzenie systemow, ktore sa zdublowane lub
zwielokrotnione.

UWAGA: Jezeli niepodobne systemy moga by¢ wykorzystane do wykonywania takich samych funkcji (np. ster wysokosci i wywazenie
skoku) nalezy je uzna¢, dla celow niniejszego paragrafu, jako systemy zdublowane (lub zwielokrotnione) pod warunkiem utrzymania ich

sterownosci.

Liczne analizy opisane powyzej moga by¢ wykorzystane do oszacowania odpowiednich wartosci dla minimalizacji. Stopien
minimalizacji, ktory jest mozliwy do uzyskania jest rézny w zaleznos$ci od wielko$ci samolotu i konfiguracji i takie réznice
moga uniemozliwi¢ osiagnigcie odpowiedniego stopnia ryzyka. Przedstawione poziomy sg zatozeniami projektowymi i nie
nalezy ich traktowac jako jednoznaczne cele. Moze si¢ okazal, ze osiagnigcia ktoregokolwiek z tych poziomdéw jest
niemozliwe.

“) Dla nowo zaprojektowanych samolotow CS-23, ryzyko katastrofy nie jest wigksze niz dwukrotnos¢ paragrafu
10(c)(3)(1), (ii) i (iii) dla kazdego typu tych odtamkow.

5) Nie wymaga si¢ przedstawienie numerycznej analizy ryzyka dla pojedynczego odlamka topatki wiatraka, dla APU i
faz wirnika silnika, ktore zostaty zakwalifikowane jako spdjne.

d. Analiza APU. Dla APU, ktére umieszczone jest w miejscu, gdzie nie wystapily zadne ryzykowane skutki w
wyniku awarii niezatrzymania, nalezy przeprowadzi¢ ograniczona analiz¢ jako$ciowa pokazujaca polozenie systemow
krytycznych/ podzespotow i obszaru razenia APU. Jezeli systemy krytyczne/podzespoty polozone sa obszarze razenia, to
wymagana bedzie glgbsza analiza. Dla APU, gdzie zademonstrowano tylko spdjnos¢ wirnika, nalezy zastosowa¢ model
uszkodzenia opisany w paragrafie 9g(1).
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jako podstawe analizy bezpieczenstwa. Dla faz wirnika APU, zakwalifikowanego jak spdjnego wg CS-APU, analiza
bezpieczenstwa samolotu moze by¢ ograniczona do oceny skutkéw modelu uszkodzenia, opisanego a paragrafie 9g(2).

e. Ryzyko szczegolne. Poziomy ryzyka w samolocie, wyszczegolnione w paragrafie 10c, bedace skutkiem uwolnienia sig
fragmentéw wirnika, sa warto$ciami $rednimi uzyskanymi przez usrednienie ich dla wszystkich wirnikow na wszystkich silnikach
samolotu, w warunkach typowego lotu. Pojedyncze $migta lub silniki nie musza spetniaé¢ poziomow ryzyka, a poziomy ryzyka nie
musza by¢ spelnione dla kazdej fazy lotu, jezeli:

1) Zadna faza wirnika nie wykazuje wyzszego poziomu ryzyka uérednionego dla czasu trwania lotu niz dwukrotnoéé tego
co podano w paragrafie 10c.

UWAGA: Celem niniejszego paragrafu jest zapewnienie, ze uszkodzenie bedace skutkiem powtarzajacych si¢ awarii
konkretnego projektu fazy wirnika bedzie miato tylko ograniczony wptyw na bezpieczenstwo samolotu.

% WYDARZEN

Start przed V1 v do pier\iv'- Wanoszenie  Frzelot Podejscie  Znizanie Ladowanie/rewers
szej redukcji
mocy FAZY LOTU

Rysunek 6 —- WSZYSTKIE NIEZATRZYMANIA ZDARZENIA DLA FAZ LOTU

2) Tam gdzie w poszczego6lnych partiach lotu uszkodzenia miatyby skutki katastroficzne, dopuszcza sig je w
oparciu o konserwatywne zalozenia co do prawdopodobienstwa powstania uszkodzen w tych fazach lotu. Mozna by
przyja¢ wyzszy poziom zagrozenia, jezeli ryzyko wystgpuje tylko w konkretnej fazie lotu, np. podczas startu.
Proporcjonalne ryzyko uszkodzenia silnika podczas poszczegbdlnych faz lotu podano w dokumentach SAE, o ktérym
mowa w paragrafie 4d. Patrz rowniez dane zawarte w dokumentach CAA , Niezatrzymanie uszkodzenia silnika — Ocena
CAA, ktory zawiera rysunek 6. Dokument ten zostal opublikowany w Sprawozdaniu NASA CP-2017 ,, Ocena
technologii dla uszkodzen wirnika w silnikach turbo-odrzutowych” z sierpnia 1977.
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ZALACZNIK 1

AMJ 20-128A PODRECZNIK UZYTKOWNIKA
METODOLOGIA ANALIZY RYZYKA
dla NIEZATRZYMANEGO USZKODZENIA SILNIKA/APU
WYKAZ

1.0 OGOLNE

20 ZAKRES

3.0 PODSTAWOWE SKtADOWE ANALIZY BEZPIECZENSWA | RYZYKA
4.0 ZALOZENIA

5.0 WYKRESLANIE

6.0 METODOLOGIA — OCENA PRAWDOPODOBIENSTWA

7.0 OCENA REZULTATOW

RYSUNEK 1 PRZYKLAD — DRZEWKO RYZYKA

RYSUNEK 2 PRZYKLAD — MACIERZ OBCIAZEN UKLADU

RYSUNEK 3 TRZY SEKTOROWE ROZPADNIECIE SIE WIRNIKA
RYSUNEK4 TYPOWY ZARYS UKLADOW W PLASZCZYZNIE WIRNIKA
RYSUNEK5 WYKRESLANIE ZASIEGU TORU

RYSUNEK6 WYKRESLANIE TYPOWEGO TORU

RYSUNEK 7  DEFINICJA — OKNO RAZENIA

RYSUNEK 8 PRZYKLAD ARKUSZA WYKRESLANIA DLA STOPNIA WIRNIKA

1.0 OGOLNE

1.1 Projekt samolotu i uktadéw silnika oraz rozmieszczenie silnikéw w stosunku do uktadow
krytycznych i struktury ma znaczacy wptyw na mozliwosé przetrwania samolotu po niezatrzymanym
uszkodzeniu silnika. Specyfikacje Certyfikacyjne EASA CS 23.903(b)(1) i 25.903(d)(1) wymagaja, aby
stosowane byly zasady projektowania dla zminimalizowania zagrozenia dla samolotu w wyniku
niezatrzymanego uszkodzenia silnika lub pomocniczego zespotu napedowego (APU). AMC 20-128A
wprowadza wskazowki dla wykazywania spetnienia tych wymagan.

1.2 Jako czes¢ tego wykazywania spetnienia, niezbedne jest ilosciowe ocenienie zagrozenia
katastroficznego uszkodzenia w przypadku niezatrzymanego uszkodzenia silnika. Niniejszy
Podrecznik Uzytkownika opisuje akceptowalng metode dla tego celu.

1.3 Zadaniem analizy ryzyka jest wyznaczenie utrzymujgcego sie ryzyka po przyjeciu rozsadnych
i mozliwych do zastosowania w praktyce rozwazah projektowych. Poniewaz kazdy samolot moze
mie¢ szczegoblne cechy, ktére muszg by¢ wziete pod uwage, kiedy stosuje sie metody opisane w
niniejszym podreczniku, powinna istnie¢ pewna elastycznosé w metodach i procedurach.

14 Preferowanym podejsciem jest stosowanie tych metod w trakcie opracowywania projektu
samolotu w celu okreslenia obszaréw tematycznych na wczesnym etapie, kiedy stosowne zmiany sg
najmniej zaktocajgce. Zaleca sie takze zaangazowanie w ten proces Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) we wczesnym etapie, kiedy mozna ustalic odpowiednig
interpretacje metodologii oraz wymagania udokumentowania.

1.5 Nalezy zwroci¢ uwage, ze jakkolwiek analiza ryzyka dostarcza wynikow ilosciowych,
subiektywne oceny sg nieodtagczne w metodach analizy w odniesieniu do krytycznosci szczegdinych



AMC 20-128A Zalacznik 1

typow uszkodzen elementéw sktadowych samolotu. Zatozenia dla takich ocen powinny byé dokumentowane przy
pomocy wynikow liczbowych.

1.6 Wytwércy samolotdw muszg opracowac swoje witasne metody oceny wptywu uszkodzenia
wirnika, gdyz istnieje wiele drog dla uzyskania takich samych rezultatéw. Niniejszy Podrecznik
Uzytkownika okresla wszystkie elementy, ktére powinny by¢ zawarte w analizie, tak azeby mogty byc¢
interpretowane przez osobe nie zaznajomiong z takim procesem.

1.7 Dlatego przeznaczeniem niniejszego podrecznika jest pomoc w przygotowaniu analizy, bez
wytgczania jakichkolwiek osiggnie¢ technologicznych lub istniejacych proceséw przygotowawczych.

1.8 AMC 20-128A uwzglednia szeroko konfiguracje samolotu, gdyz takie uszkodzenie struktury w
wyniku uszkodzenia wirnika na ogét pozwala na pewng elastyczno$¢ w projektowaniu. Jednak zarys
uktadu w strefie rozrywania sie wirnika moze by¢ optymalizowany.

1.9 Uszkodzenie struktury, ktére moze spowodowaé wykonanie analizy naprezen, zazwyczaj
moze by¢ analizowane oddzielnie, a nastepnie uwzgledniane przy jednoczesnych skutkach dla
ukfadu.

1.10  Przy analizie skutkéw dla uktadéw w wyniku uszkodzenia wirnika, samolot musi by¢ oceniany
jako catos$¢; a analiza ryzyka musi szczegdlnie uwzgledniaé wszystkie okreslone przypadki krytyczne,
ktére majg jakiekolwiek potencjalne znaczenie dla nastepstw podczas katastrofy.

1.11  Taka analiza moze nastepnie by¢ wykorzystana dla ustalenia, czy przyjete zostaty rozsadne
zasady dla zminimalizowania zagrozen, oraz aby pozostajace zagrozenia byty ryzykiem
akceptowalnym.

1.12  Analizy bezpieczenhstwa i ryzyka sg niezalezne, gdyz analiza ryzyka musi by¢ oparta o analize
bezpieczenstwa.

1.13  Analiza ryzyka ocenia i wylicza pozostate ryzyko dla samolotu.

2.0 ZAKRES

Ponizsze opisuje zakres analizy wymagany dla oceny pozioméw ryzyka samolotu wobec kryteriéw
wprowadzonych w Punkcie 10 AMC 20-128A.

2.1 Bezpieczenstwo

Analiza jest wymagana dla okre$lenia krytycznych zagrozen, jakie mogg by¢ analizowane liczbowo
(zagrozeh pozostatych po przyjeciu wszystkich praktycznie mozliwych zasad projektowania).

Krytycznos¢ funkcjonalna bedzie sie zmienia¢ z samolotem i moze sie zmienia¢ z faza lotu.

Poprzez rozumienie kazdej struktury samolotu i dziatania uktadu wymagane jest okre$lenie
krytycznosci w stosunku do kazdego toru przemieszczania sie¢ odtamka po teoretycznym
uszkodzeniu.

Pomoc ze strony ekspertow w kazdej dyscyplinie jest zazwyczaj wymagana dla zapewnienia
doktadnosci analizy w kazdym obszarze jako skutek penetracji zbiornika paliwa na Sciezke wycieku i
zagrozenie zaptonem, sterowanie poziomem ciagu (dla utraty oceny ciggu), mozliwosci strukturalnych
(dla oceny uderzenia kadtuba), sterownosci samolotu (dla oceny skutkéw dla linek sterowania), oraz
asymetrii paliwa.
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2.2 Ryzyko

Dla kazdego utrzymujgcego sie zagrozenia krytycznego, mozna przygotowac nastepujacq
ocene, stosujac modele uszkodzenia silnika/APU jak zdefiniowano w punkcie 9 AMC 20-128A:

a. Znaczace dla lotu ryzyko dla pojedynczego odtamka 1/3 tarczy.

b. Znaczgce dla lotu ryzyko dla pojedynczego posredniego odtamka.

C. Znaczace dla lotu ryzyko dla alternatywnego modelu (kiedy stosowny jako alternatywny dla
odtamka 1/3 tarczy i odtamka posredniego).

d. Wielokrotne odtamki 1/3 tarczy dla podwojnych lub wielokrotnych uktaddw.

e. Szczegdlne ryzyko dla pojedynczego odtamka 1/3 tarczy i pojedynczego odtamka

posredniego.

f. Szczegodlne ryzyko dla kazdego pojedynczego odtamka tarczy, ktéry moze powodowac
katastroficzne uszkodzenie struktury.

Kryteria poziomu ryzyka dla kazdego modelu uszkodzenia sa okreslone w punkcie 10 AMC 20-128A.

3.0 PODSTAWOWE SKtADOWE ANALIZY BEZPIECZENSWA | RYZYKA
3.1 Logicznymi krokami dla wykonania analizy sa:

a. Okresli¢ dla definicji projektu funkcjonalne zagrozenia, jakie moga zaistnie¢ z potaczonych lub
naktadajacych sie uszkodzen pojedynczych uktaddéw, wiaczajac uktady wielokrotne oraz krytyczng
strukture.

b. Okresli¢ Drzewko Funkcjonalnego Zagrozenia (patrz rysunek 1), lub Macierz Uktadu (patrz
rysunek 2). ktore ustali wszystkie wewnetrzne zaleznosci uktadu oraz kombinacje uszkodzen, jakich
nalezy unikg¢ (jezeli to mozliwe), kiedy wyposazenie znajdzie sie w obszarze razenia rozlatujacego
sie wirnika.

Teoretycznie, jezeli przeprowadzi sie to w stopniu maksymalnym, nie powinno istnie¢ zadne krytyczne
zagrozenie inne niz uderzenie przeciwnego silnika lub przewoddéw paliwowych.

C. Okresli¢ tory odtamkow i zakresy toréw zaréwno dla przejsciowych i rozprzestrzeniajacych sie
katow ryzyka dla kazdego uszkodzenia. Wykresli¢ je na wykresie lub grafiku i okresli¢ zakresy torow,
jakie moglyby powodowacé niebezpieczne kombinacje (grozby) jak dla powyzszego uktadu macierzy
lub analizy funkcjonalnego zagrozenia.

d. Zastosowac wspotczynniki ryzyka, takie jak faza lotu lub inne, dla tych grézb oraz obliczyé
ryzyko dla kazdej grozby dla kazdego stopnia wirnika.

e. Stabelaryzowaé, podsumowac i usredni¢ wszystkie przypadki.

3.2 Zgodnie z AMC 20-128A ryzyko dla samolotu na skutek wystapienia niezatrzymanego
uszkodzenia wirnika jest oceniane wedtug skutkéw, gdyby takie uszkodzenie wystapito.

Prawdopodobienstwo wystapienia uszkodzenia wirnika, analizowane metodg prawdopodobienstwa
wedlug AMC 25.1309 (tj. prawdopodobienstwo jako funkcja ilosci krytycznych niezatrzymanych
uszkodzen wirnika i czasu ekspozycji), nie ma zastosowania.

3.3 Catkowity poziom ryzyka dla samolotu, okreslony przez analize ryzyka, jest srednig wielko$cig
uzyskang przez usrednienie wielkosci dla wszystkich stopni wirnika dla wszystkich silnikéw samolotu,
wyrazong jako Srednie Ryzyko dla Samolotu.
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4.0 ZALOZENIA

4.1 Ponizsze konserwatywne zatozenia zostaty przyjete w niektérych wczesniejszych analizach w
uzupetnieniu do przyjetych w punktach 10(a) (1), (2) oraz (3) AMC 20-128a. Jednakze kazdy projekt
samolotu moze mie¢ swoiste charakterystyki i dlatego swoista podstawa dla oceny bezpieczenstwa
prowadzi do mozliwo$ci réznych zatozen. Wszystkie zatozenia powinny by¢ uzasadnione w analizie:

a. Odtamek 1/3 tarczy, jak przyjeto w punkcie 9(a) AMC 20-128A podaza wzdtuz toru, ktéry jest
styczny do Srodka masy odtamka, w kierunku obrotéw wirnika (stosowac rysunek 3).

Wycinkowy odtamek obraca sie wokot jego srodka masy bez przewracania i przesuwania, torem
réwnym podwdéjnemu najwiekszemu promieniowi, jaki moze by¢ ugodzony ze srodka masy wycinka,
ktéry przecina jego obwaod.

Przyjmuje sie, ze odtamek posiada nieograniczong energie i dlatego jest zdolny przecina¢ przewody,
okablowanie, linki i niezabezpieczong strukture na jego drodze, bez odchylania od jego poczatkowego
toru, chyba Zze zastosowano ostony odchylajace. Jednakze ostony zabezpieczajace lub uderzany
silnik moga by¢ przyjmowane jako posiadajgce dostateczng mase dla zatrzymania odtamka o
najwiekszej energii.

b. Prawdopodobienstwo uwolnienia szczatkdw w zakresie maksymalnego kata rozrzutu jest
jednolicie roztozone we wszystkich kierunkach.

C. Nastepstwa przecietych przewoddw elektrycznych sg zalezne od konfiguracji dotknietego
ukfadu. Na ogdt, przyjmuje sie, ze przeciete okablowanie nie otrzymuje niezamierzonego dodatniego
napiecia przez jakikolwiek znaczacy przedziat czasu.

d. Linki sterowania, jakie sg uderzone przez odtamek roztgczone.

e. Uruchamiane hydraulicznie, napedzane linkami powierzchnie sterowe, ktére nie posiadajg
pofozenia ,do uszkodzenia”, kiedy linki sg przeciete, dazg do przemieszczenia do zera. Kolejne
powierzchnie sg luzne postepowe i przewidywalne.

f. Elementy skitadowe ukfadéw sg uwazane za nieuzyteczne jezeli ich obwiednia zostanie
dotknieta. W przypadku uderzenia silnika, struktura oston moze by¢ traktowana jako obwiednia
silnika, chyba ze nie wystepuje prawdopodobienstwo, ze uszkodzenie jest niebezpieczne.

g. Niezatrzymane zdarzenie powodujgce penetracje zbiornikéw paliwa podczas lotu nie
powoduje eksplozji zbiornika paliwa.

h. Lot bez mocy oraz lgdowania poza lotniskiem, wiacznie z wodowaniem moga by¢
przyjmowane jako nie katastroficzne, dla zakresu potwierdzonego przez statystyke wypadkéw lub
innych zatwierdzonych czynnikow.

i Uszkodzenie struktury podstawowej dla zakohczenia lotu jest katastroficzne (Patrz AMC 20-
128A, Punkt 10.b(1)).

j- Lot rozpoczyna sie, kiedy moc silnika jest zwiekszana do startu i konczy sie po ladowaniu
podczas zwalniania pasa.

5.0 WYKRESLANIE

5.1 Nalezy przygotowaé przekrdj i poziomy rzut uktadéw samolotu w zakresie stref razenia przez
rozlatujgcy sie wirnik, badz w postaci rysunkéw, badz jako modele komputerowe. Te zobrazowania
powinny wykresla¢ doktadne potozenia krytycznych elementéw uktadoéw, wiacznie z przewodami
paliwa i hydrauliki, linkami sterowania lotem, wigzkami elektrycznymi i skrzynkami potaczen,
przewodami pneumatycznymi i ukladéw srodowiskowych, gasnicami, krytycznymi strukturami, itd.
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5.2 Poziomy rzut opracowuje sie dla kazdego stopnia wirnika. Kazdy z tych rzutéw zawiera widok wszystkich
elementéw sktadowych uktadéw w stosunku do zewnetrznych obrysow, ktory jest nastepnie wykorzystywany do
sporzadzenia przekroju. Patrz rysunek 4.

5.3 Nastepnie sporzgdza sie modele lub rysunki przedstawiajgce rézne stopnie wirnikéw silnika
oraz ich przednie i tylne odchylenia.

54 Rézne tory przemieszczania sie sporzadzone dla kazdego stopnia wirnika silnika sg
nastepnie naktadane na zobrazowanie przekroju ptaszczyzn wspoétrzednych, ktére sg w zakresie
potencjalnego rozlatywania sie wirnika w celu przestudiowania skutkow (patrz rysunek 5). W ten
sposOb sporzgdzane sg oddzielne zobrazowania dla kazdego stopnia wirnika silnika lub grupy
wirnikow.

Dla zmniejszenia liczby analiz, stopnie wirnika silnika mozna takze rozpatrywac¢ jako grupy, jezeli ma
to zastosowanie dla typu silnika, stosujac najwiekszg srednice stopnia wirnika danej grupy.

5.5 Tory przemieszczania mogg by¢ sporzadzane jak nastepuje i jak pokazano na rysunku 6:
a. Dwie linie styczne T, sg pociagniete pomiedzy torem srodka masy odtamka i obrysem celu.

b. W punktach stycznoéci linii stycznych N4 oraz N, wykresla sie normalne do stycznych o
diugosci rownej promieniowi odchylenia toru odtamka (jak pokazano takze na rysunku 1).

C. Linie styczne T, sa wykreslane pomiedzy koricowym punktem linii normalnych i torem $rodka
masy odtamka. Kat pomiedzy tymi dwoma liniami stycznymi jest przejsciowym katem ryzyka.

5.6 Nastepnie oblicza sie wyjsciowe i koricowe katy ryzyka.

5.7 Poczatkowy i kohcowy kat przeciecia jest rejestrowany i tory przemieszczania pomiedzy nimi
sq traktowane jako zakres toréw przemieszczania, w ktérym ta konkretna cze$¢ mogta by by¢
uderzona przez wycinek wirnika i zniszczona ({j. strefa razenia).

Zarejestrowane w ten sposob przeciecia sg nastepnie wprowadzane na plany w formie tabel, aby
przestudiowac rownoczesne skutki. Postugiwac sie rysunkiem 8.

W ten sposob wida¢, ze mozna okresli¢ catkowite nastepstwa dla ukfadu i zidentyfikowa¢ najgorsze
przypadki.

5.9 Jezeli zostanie zidentyfikowany potencjalnie powazny przypadek wielokrotnego uszkodzenia
uktadu, wéwczas zostanie opracowana bardziej szczegdtowa analiza zakresu toréw przemieszczania
przez rozdzielenie przypadku uszkodzenia na konkretne przednie-tylne katy razenia, stosujac
szerokosci pojedynczych stopni wirnika zamiast potagczonych grup, jezeli to ma zastosowanie.

6.0 METODOLOGIA — OCENA PRAWDOPODOBIENSTWA

6.1 Te przypadki rozlecenia sie wirnika, ktére posiadajg pewien potencjat do spowodowania
katastrofy sg badane przy uzyciu analizy ilosciowej dla okreslenia konkretnego prawdopodobienstwa
katastrofy, ktéra, we wszystkich przypadkach, zaleze¢ bedzie od nastepujacych czynnikow:

a. Potozenie silnika, ktéry jest Zrodtem odtamka, oraz jego kierunek obrotow.
b Potozenie krytycznych uktaddw i krytycznej struktury.

c Model stopnia wirnika i odtamka.

d. PrzejSciowy tor przemieszczania sie odtamka wirnika.

e Konkretny zakres katéw razenia odtamka.
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f. Konkretna faza lotu w ktorej wystapita awaria.

g. Konkretny wspotczynnik ryzyka potaczony z kazdg poszczegdlng utratg dziatania.

6.2 Poftozenie silnika

Analiza powinna okreslaé nastepstwa dla uktadow podczas jednego lotu po wystapieniu
pojedynczego rozlecenia sie wirnika, z prawdopodobieAstwem 1.0. Jezeli przyczyng moze by¢ kazdy
z silnikéw, ryzyko od kazdego silnika jest nastepnie usredniane dla liczby silnikéw.

Plany analizy toru przemieszczania bedg nastepnie wyraznie pokazywaty, ze pewne uszkodzenie
ukfadu wystepujg jedynie dla odtamkéw wirnika z konkretnego silnika na skutek kierunku obrotow, lub,
ze dla podobnego uszkodzenia uktadu zakres toru przemieszczania zmienia sie odpowiednio
pomiedzy silnikami.

Podsumowanie ryzyka powinno zestawia¢ kazdy przypadek z uwzglednieniem potozenia silnika.

6.3 Element wirnika

Prawdopodobienstwo awarii wirnika jest przyjmowane za 1.0 dla kazdego ze wszystkich stopni
wirnika. Dla analizy indywidualne ryzyko(a) od kazdego stopnia wirnika silnika powinno zostaé
oszacowane i stabelaryzowane.

6.4 Przejsciowy kat ryzyka

Analizowana jest liczba stopni objetego tuku (z posréd 360), na ktérym odiamek przecina sie z
skladowym elementem/ strukturg. Postugiwaé sie rysunkiem 6 oraz rysunkiem 7.

6.5 Prawdopodobieristwo toru (P)

Prawdopodobienstwo uwolnionego odtamka wirnika opuszczajacego obudowe silnika jest réwne
wokét 360°, tak ze prawdopodobienstwo P, ze ten odtamek uderzy element sktadowy ukfadu jest
okreslone jako Przejsciowy Kat Ryzyka ¢ w stopniach 0 dzielony przez 360, {j.

P = ¢/360
lub,

o1 - ¢2
360

6.6 Kat razenia

Jezeli model awarii przyjmuje (przedni i tylny) rozrzut + 5°, wéwczas catkowity kat rozrzutu wynosi 10°.
Jezeli element krytyczny moze byé uderzony w ograniczonym potozeniu wewnatrz tego rozrzutu,
wowczas wyeksponowanie tego krytycznego elementu moze by¢ wtedy uwzgledniane zgodnie z
podtuznym potozeniem wewnatrz tego kata rozrzutu. np.:
y2 -yl
kat rozrzutu

Jezeli element moze by¢ uderzony jedynie przy skrajnie przednim zakresie +4° do +5°, wowczas
wspotczynnik wynosi 0.1 (dla 1 stopnia z 10)

6.7 Okno zagrozenia

Definicja typowego okna razenia jest pokazana na rysunku 7.



AMC-20-128A Zalgcznik 1

6.8 Faza lotu

Pewne typy uszkodzenia uktadu mogg by¢ katastroficzne jedynie podczas czesci profilu lotu, takie jak
uderzenie w przeciwny silnik podczas startu po V4 (tj. prawdopodobienstwo 1.0), podczas gdy z
wysokoscig ladowanie przed siebie mogg byé mozliwe przy pewnych korzystnych warunkach (np.
prawdopodobienstwo mniejsze niz 1.0). Woéwczas szczegolny przypadek moze by¢ odpowiednio
traktowany.

6.8.1 Najbardziej prawdopodobnym czasem dla wystgpienia niezatrzymanej awarii wirnika jest start,
kiedy silnik jest najbardziej obcigzony. Stosujac standardy akceptowane przez przemyst dla
procentowosci wystgpienia awarii silnika w zakresie kazdej fazy lotu, przyjete sa nastepujace
prawdopodobienstwa:

Start przed osiggnieciem V, 35%
V, do pierwszego zmniejszenia mocy 20%
Wznoszenie 22%
Przelot 14%
Znizanie 3%
Podejscie 2%
Ladowanie/Rewers 4%

6.8.2 Powyzsze roztozenie awarii dla faz lotu jest stosowane w obliczaniu katastroficznego ryzyka
dla wszystkich przypadkow, gdzie to ryzyko zmienia sie z fazg lotu.

Dp =P fazalotu %
100

6.9 Inne czynniki ryzyka

Ryzyka takie jak pozar, utrata hermetyzaciji, itp., sgq oceniane indywidualnie dla kazdego przypadku
gdzie to ma zastosowanie, stosujgc konserwatywng ocene inzynierskg. Moze to prowadzi¢ do
prawdopodobienstwa katastrofy (tj. wspotczynnika ryzyka) mniejszego niz 1.0.

6.9.1 Powyzsze prawdopodobieristwa i wspotczynniki sg stosowane w potaczeniu z zakresem
krytycznego toru przemieszczania ustalonym dla okreslenia prawdopodobienstwa wystapienia
specyficznego przypadku od kazdego przypadkowego rozpadniecia sie wirnika.

Ta wielko$¢ jest nastepnie uwzgledniana przez wspotczynnik ,ryzyka” przyjety dla przypadku, dla
uzyskania obliczeniowego prawdopodobienstwa katastrofy dla kazdego specyficznego przypadku.

Faza Dp Ryzyko
Start-V, do pierwszego zmniejszenie mocy 0.20 - 1.0
Wznoszenie 0.22 - 0.4
Przelot 0.14 - 0.2
Znizanie 0.03 - 0.4
Podejscie 0.02 - 0.4

6.10  Wszystkie indywidualne przypadki prawdopodobieAstwa sg nastepnie tabelaryzowane i
sumowane.

6.11  Srednie wartosci dla lotu sg uzyskiwane przez ich usrednienie dla wszystkich stopni wirnika
na wszystkich silnikach poprzez nominalny profil lotu.

Ponizszy proces moze by¢é uzywany do obliczania $redniej wartosci dla lotu dla kazdego Modelu
Awarii:

a. Okresli¢ z tabeli na rysunku 8 okno zagrozenia gdzie, w wyniku kombinacji indywidualnych
uszkodzen, istnieje ryzyko katastroficzne.
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b. Dla kazdego przypadku stopnia obliczy¢ ryzyko dla wszystkich krytycznych zagrozen.

C. Dla kazdego przypadku stopnia, zastosowaé wspotczynniki wszystkich ryzyk, oraz, jezeli to
ma zastosowanie wspoétczynnik dla roztozenia awarii w poszczegoélnych fazach lotu

d. Dla kazdego silnika, usredni¢ wszystkie stopnie wzdtuz catkowitej liczby stopni silnika

e. Dla kazdego samolotu, usredni¢ wszystkie silniki dla liczby silnikdw.

7.0 OCENA REZULTATOW

71 Whnioskujacy moze wykazac¢ spetnienie CS 23.903(b)(1) oraz CS 25.903(d)(1) stosujac
wskazowki ustanowione w AMC 20-128A. Kryteria zawarte w AMC mogg by¢ stosowane dla
wykazania ze:

a. Praktyczne zasady projektowania zostaty przyjete dla zminimalizowania uszkodzenia, jakie
moze by¢ spowodowane przez niezatrzymane szczatki silnika, oraz

b. Akceptowalne poziomy ryzyka, jakie okreslono w AMC 20-128A, punkt 10, zostaly uzyskane
dla kazdego krytycznego modelu awarii.

7.2 Zestawienie majacych zastosowanie kryteriow poziomu ryzyka jest przedstawione w tabeli 1
ponize;.

Tabela1 Zestawienie majacych zastosowanie kryteridw poziomu ryzyka

Wymaganie Kryterium
Sredni odtamek 1/3 tarczy 1na 20
Sredni odtamek posredni 1 na 40
Sredni model alternatywny 1 na 20 @ + 5 stopni kat rozrzutu
Wielokrotne odtamki tarczy 1na10
Kazdy pojedynczy odtamek 2 x odpowiednie $rednie kryterium
(z wyjatkiem uszkodzen strukturalnych)
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PRZYKLAD - DRZEWA RYZYKA

RYSUNEK 1]

ANALIZA
NIEBEZPIECZENSTWA
UKLADY UTRATA
PODSTAWOWE POZARY C]AGU STRUKTURA DZIALANIA
[ OBEZWLADNIENIE
SV omacpzat] | UKEAD ZAL0GI LOTNICZE || ZASIEG
GLOWNEGO GASNICZY
| 1 I
PRZERWANY ODCIEClE DOTARCIE

START PALIWEM ZBIORNIKA

SKRZYDLO
, r 1 KADLUB
DOTARCIE PRZEWODY WYPOSAZENIE
DO KADtUBA | | ELEKTRYCZNE | | HYDRAULICZNE  —
WYTRZY-
MALOSE FLATTER
I T
WYTRZY-
MALOSC DEKOMPRESJA
[ | [ |
USZKODZENIE USZKODZENIE USZKODZENIE UKEAD UPUSTU
IRV WEWNATRZ STEROWANIA | | PowETRZA
STER. PRZ. KOLEM ZASILANIE STEROWANIE || TLEN DLA
HYDRAULIKA ||HamuLcE GtOWNE || ELEKTRYCZNE LOTEM  ||PasazeErow
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POLOZENIE [ELEMENT USZKODZENIE OBCIAZONY SZCZEGOL
UKLAD

LEWA LOTKA LINKI/POWIERZCHNIA | HYDRAULICZNY |#1 & #3

PRAWA LOTKA LINKI/POWIERZCHNIA | HYDRAULICZNY |#2 & #3

LEWY SPOILER - ZEWN. | STEROWANIE/ HYDRAULICZNY | #1

WIELOFUNKCYJNY [ POWIERZCHNIA
PRAWY SPOILER - ZEWN. [ STEROWANIE/ HYDRAULICZNY | #1
WIELOFUNKCYJNY | POWIERZCHNIA

LEWA KLAPA - ZEWN. PROWADNICA/ ELEKTRYCZNY AC SZYNA 1
POWIERZCHNIA AC ESS

PRAWA KLAPA - ZEWN. PROWADNICA/ ELEKTRYCZNY AC SZYNA 1
POWIERZCHNIA AC ESS

LEWY STER KIERUNKU LINKA HYDRAULICZNY | #1,#2&#3

PRAWY STER KIERUNKU LINKA HYDRAULICZNY | #1,#2&#3

LEWY STER WYSOKOSCI |LINKI HYDRAULICZNY |#1 & #3
Uwaga 1

PRAWY STER WYSOKOSCI |LINKI HYDRAULICZNY |#1 & #3
Uwaga 1

KANAL 1 WYWAZ. PODL. STEROWANIE/ZASILA | HYDRAULICZNY | AC SZYNA 1
-NIE, Uwaga 2 DC SZYNA 1

KANAL 2 WYWAZ. PODLt. STEROWANIE/ZASILA [ HYDRAULICZNY [AC ESS
-NIE, Uwaga 2 DC ESS

STEROWANIE LOTEM - OBCIAZENIE UKLADU
Uwaga 1:

Niektére odtamki nie muszg sie oderwac:
PO-STRONIE linek + PO-STRONIE ukfadu hydraulicznego + ZASILANIE HYDRAULICZNE PWR #3

np.: Lewa linka steru wysokosci i ZASILANIE HYDRAULICZNE PWR #2 i #3

lub,

Prawa linka steru wysokosci i ZASILANIE HYDRAULICZNE PWR #1 i #3

Uwaga 2:

Niektdére odtamki nie muszg sie oderwac:

- Zaréwno obwody KANALU 1 jak i KANALU 2

- ON-SIDE obwdd sterowania + OFF-SIDE obwdd zasilania
- OFF-SIDE obwdd sterowania + ON-SIDE obwdd zasilania

PRZYKLAD - MACIERZ OBCIAZENIA UKLADU

RYSUNEK 2

10
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Srednica zredukowana
do 1/3 wysokosci topatek

Tarcza wirnika

Srednica wyjsciowa

Tor srodka
masy odtamka

Srodek masy odtamka

Granica siegania toru

Kat odniesienia
dla wszystkich ruchow
obrotowych

Tor przemieszczania

Granica siegania toru

-~
Kierunek obrotu

TRZY SEKTOROWE ROZPADNIECIE SIE WIRNIKA

RYSUNEK 3

11
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® o
PRADNICA 1

PRADNICA 2

UKLAD HYDR. NR 1 UKELAD HYDRAULICZNY NR 2
(CISNIENIOWY, POWROTNY)

(CISNIENIOWY, POWROTNY, HAMULCE 2)
STER KIERUNKU
LEWY 2 X

STER KIER.
PRAWY 2 X
STE'T‘EN“TYS,;";OQC' PRZEPLYW PRZEPLYW ~ STERWYS
ZASILAJACY ZASILAJACY
ZASILANIE ZASILANIE
PALIWEM PALIWEM
PALIWO APU
CISNIENIOWY + POWROTNY

UPUST POWIETRZA 14
=]

\ °
POMPA HYDR. 28
o e ™

\POMPA HYDR 1B

WYWAZ. PODLUZNE

[
KANAL 2

(-]
PALIWO APU

[+]
PRZY UJEMNYM G

WYWAZ. PODEUZNE KANAE 1

© B\ PRZESYL. DO ZBIORNIKA
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WIDOK W KIERUNKU DO PRZODU
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LEWE LINKI STERU KIERUNKU

PRZYKLAD:

Prawe linki steru kierunku sg przeciete przez odtamek 1/3
tarczy od prawego silnika na wszystkich katach toru pomiedzy
221° oraz 240°. Zakres przemieszczania A -B wynosi wiec 19°
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AMC-20-1
Certyfikacja Zespoléw Napedowych Statkow Powietrznych Wyposazonych w Sterowanie Elektroniczne
Patrz 2 ponizej

1 OGOLNE

Istniejace przepisy dla certyfikacji silnikow, $migiet oraz statkow powietrznych moga wymagac specjalnych
interpretacji dla silnikow/$migiel wyposazonych w uktady sterowania elektronicznego. Z uwagi na wtasciwosci tej
techniki, uznano za niezbedne przygotowanie specjalnego materiatu doradczego dla certyfikacji uktadow
sterowania.

Podobnie jak kazdy materiat doradczy, tre$¢ niniejszego dokumentu nie jest obowiazkowa i nie tworzy nowego
przepisu. Zostal on wydany jako wytyczne i dla przedstawienia metod wykazania spelnienia przepisow
certyfikacyjnych. Zamiast stosowania tej metody, wnioskujacy moze wybraé metodg alternatywna, pod warunkiem,
ze jest ona zatwierdzona przez Nadzoér jako akceptowalna metoda wykazania spelnienia wymagan przepisow.
Niniejszy dokument omawia zadania wykazania spelnienia odnoszace sig¢ zarowno do certyfikacji silnika/smigta jak
i statku powietrznego

2 ODNOSZACE SIE PRZEPISY

2.1 Certyfikacja Silnika i Smigta

Silniki turbinowe dla samolotoéw i §migtowcow -

CS-E

Ksigga 1, Sekcja A, paragrafy E20, E30, E40, ES0, E60, E90, E110, E140 i E150, E190 Sekcja D,

paragrafy ES00, E510, E130 Sekcja E, co ma zastosowanie.

Smigta -

CS-P, Paragraf P70

2.2 Certyfikacja Statku Powietrznego
Samolot: CS-25

Paragrafy, 25.33, 581, 631, 899, 901, 903, 905, 933, 937, 939, 961, 994, 995, 1103(d), 1143 (z wyjatkiem (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.

Wiroptat: Specyfikacja rownowazne
3 ZAKRES

Niniejszy material doradczy przedstawia wytyczne dla elektronicznych (cyfrowych i analogowych) uktadow
sterowania silnikiem 1 $miglem, dla interpretacji i $rodkow spelnienia odnoszacych si¢ do wymagan
certyfikacyjnych dla silnika, $migta oraz statkow powietrznych

Wyszczegolnia wytyczne na temat $§rodkéw ostrozno$ci, ktore nalezy przyjaé przy zastosowaniu techniki
elektronicznej do sterowania silnikiem/$migtem, zabezpieczen i monitorowania, oraz, gdzie ma to zastosowanie, dla
laczenia okreslonych funkcji w samolocie

Srodki ostroznosci musza byé przystosowane do krytycznosci funkcji. Na te $rodki ostroznosci moga wplywaé -
Stopien znaczenia uktadu,
Faza lotu,

Dostepnosé¢ uktadu zapasowego.

Dokument omawia takze podzial zadan wykazania spetnienia przepisow pomigdzy producentéw silnika, Smigta oraz
statku powietrznego.
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Nie obejmuje on uktadow sterownia APU.

4 SRODKI OSTROZNOSCI

4.1 OGOLNE

Wprowadzenie techniki elektronicznej moze pociagna¢ za soba co nastgpuje:

a. Wigksza zalezno$¢ silnika/$migta od samolotu z powodu zastosowania zasilania elektrycznego i/lub danych
dostarczanych z samolotu.
b. Ryzyko znaczacych awarii, wspdlnych dla wigcej niz jednego silnika/$migta, ktére moga na przyklad

powstac jako wynik -

i. Niedostatecznego zabezpieczenia przed zaktoceniami elektromechanicznymi (wytadowanie atmosferyczne,
wplyw wewngtrznego lub zewngtrznego promieniowania),

ii. Niewystarczajacej pewnosci zasilania energia elektryczna,
iii. Niewystarczajacej pewnosci danych dostarczanych z samolotu,
iv. Ukrytych bledow projektu lub rozbieznosci zawartych w projekcie oprogramowania uktadu sterowania

zespolem napgdowym, lub

V. Ominigcia lub btgdow w Warunkach Technicznych uktadu.
Dlatego specjalne $rodki ostrozno$ci musza by¢ podjgte dla zminimalizowania tych zagrozen bezpieczenstwa.

4.2 Cel

Wprowadzenie uktadéw elektronicznego sterowania powinno zapewni¢ statkom powietrznym przynajmniej
rownowazne bezpieczenstwo oraz zwiazany poziom niezawodno$ci, jakie osiagnigto w silnikach/ $migtach,
wyposazonych w hydromechaniczne uktady sterowania i uktady zabezpieczen.

Ten cel, gdy zostanie okre§lony przez producenta statkéw powietrznych/silnikéw dla okreslonych zastosowan, moze
by¢ uzgodniony z Nadzorem.

4.3 Srodki ostroznosci odnoszqce sie do ukladu sterowania silnikiem/Smiglem, Zabezpieczenia i Monitorowanie

Oprogramowanie zwiazane z funkcjami sterowania silnikiem/§miglem, zabezpieczenia i monitorowanie musza miec
poziom jako$ci i architekturg odpowiednia do ich krytyczno$ci (patrz takze do punktu 4.5.1).

Uktad odnoszacy sig do funkcji sterowania, zabezpieczenia i monitorowania musi by¢ tak zaprojektowany, by spetniat
wymagania CS-E 50(c).

4.4 Srodki ostroznosci odnoszqce sie do niezaleznosci silnika/$migla od statku powietrznego
4.4.1 Srodki ostrozno$ci odnoszqce sie do zasilania energiq elektryczng i danymi od statku powietrznego

Przy rozwazaniu celdw podanych w punkcie 4.2, nalezy zwrdci¢ nalezyta uwage na niezawodno$¢ zasilania w energie
elektryczng i przekazywania danych do uktadéw sterowania elektronicznego oraz peryferyjnych czgsci sktadowych.
Dlatego tez niekorzystne wptywy na dzialanie silnika/$migta dla kazdej utraty zasilania elektrycznego przez statek
powietrzny lub przekazywania btednych danych przez statek powietrzny musza by¢ ocenione w czasie certyfikacji
zespotu silnik/§migto.

Zastosowanie albo sieci zasilania elektrycznego statku powietrznego lub specjalnych zrodet zasilania elektrycznego
dla silnika/$migta, lub kombinacji ich obu, moze spetni¢ te cele. Btedne dane przekazywane przez statek powietrzny
musza by¢ pokonane przez odniesienia do danych specyficznych dla kazdego silnika/$migta.

4.4.2 Zdarzenia lokalne

a. Dla spetnienia celow punktu 4.2, w czasie projektowania uktadu sterowania elektronicznego nalezy zwrdcié
szczegolng uwagg na lokalne zdarzenia.

Przyktady lokalnych zdarzen obejmuja wycieki ptynu, zniszczenia mechaniczne, problemy elektryczne, pozar lub
stany przegrzania. Stany przegrzania powstaja, gdy temperatura zespotu sterowania elektronicznego



AMC-20-1

przekracza projektowa, maksymalna, bezpieczna temperaturg uzytkowania zadeklarowana przy certyfikacji
silnika/émigta. Ten stan moze powodowaé zwigkszenie wskaznika awaryjnosci uktadu sterowania elektronicznego.

b. Przy jakimkolwiek zdarzeniu lokalnym, zachowanie si¢ uktadu sterowania elektronicznego nie moze
powodowaé zagrozenia bezpieczenstwa statku powietrznego. To wymaga uwzglednienia takich skutkow, jak
sterowanie wlaczaniem odwracania ciggu, nadobrotéw silnika, wplywu standéw przejsciowych lub niezamierzonej
zmiany skoku $migta w kazdym stanie lotu.

Gdy wykazanie, ze nie ma zagrozenia bezpieczenstwa dla statku powietrznego, jest oparte na zatozeniu, Ze istnieje
inna funkcja pozwalajaca na niezbgdne zabezpieczenie, to nalezy wykazaé, ze ta funkcja nie przestaje dziataé w
wyniku tego samego zdarzenia lokalnego (wlaczajac zniszczenie przewodow elektrycznych, przewodéw powietrznych,
zasilania energia).

c. Mozna zastosowac szczegdlne cechy konstrukcyjne lub metody analiz dla wykazania spetnienia wymagan w
odniesieniu do skutkéw zagrozenia bezpieczenstwa. Tam gdzie jest to niemozliwe, na przyktad z powodu zmiennosci
lub ztozonosci kolejnosci wystapienia uszkodzen, moga by¢ wymagane badania. Badania ta musza by¢ uzgodnione z
Agencja.

4.5 Srodki Ostroznosci Odnoszqce sie do Postaci Uszkodzers Wspéinych dla Wiecej Niz Jednego Silnika/Smigla
4.5.1  Projekt uktadu

Dla systemow cyfrowych, wszystkie pozostawione bledy, nie wykryte w czasie prac badawczych nad
oprogramowaniem oraz w czasie certyfikacji moga powodowaé bigdne dzialanie, wspodlne dla wigcej niz jednego
silnika/$émigta. RTCA DO178A (lub rownowazne EUROCAE ED 12A) ustanawia akceptowalne $rodki spetnienia
wymagan dla prac badawczych i certyfikacji oprogramowania. Powinno si¢ jednak zauwazy¢, ze DO178A stwierdza w
punkcie 3.3 -

»Zdajemy sobie sprawg, ze przy obecnym stanie wiedzy, wiedza o oprogramowaniu opisana w tym dokumencie nie
moze sama w sobie by¢é wystarczajaca dla zapewnienia, ze osiagni¢to docelowy poziom bezpieczenstwa
niezawodnos$ci calego uktadu. Jest to szczegdlnie prawdziwe dla pewnych krytycznych uktadéw, takich jak pelny
zakres mozliwo$ci dziatania dla elektronicznych uktadow sztucznej statecznosci i sterowania (fly-by-wire). W takich
przypadkach akceptowane jest, aby inne $rodki, zwykle wewnatrz uktadu, dodatkowo do wysokiego poziomu wiedzy o
oprogramowania, zostaly wykorzystane dla osiagnigcia celow bezpieczenstwa i wykazania, ze te cele zostaly
spetnione.

W dokumencie tym nie miesci si¢ sugerowanie lub wyszczegdlnianie tych §rodkow, ale przyjmuje sig, ze moga one
by¢ potrzebne, rowniez w celu pobudzenie rozwoju technik oprogramowania, ktére moga wesprze¢ spetnienie celow
bezpieczenstwa catego uktadu.

4.5.2 Wplywy srodowiska

Nalezy zwrocié szczegdlna uwage na stany, ktore moga wplywaé na uklad sterowania wigcej niz jednego
silnika/émigta. Na przyktad, nieprawidlowe dziatanie przy wysokich temperaturach otaczajacego powietrza.

453 Skutki wyladowania atmosferycznego oraz innych zjawisk elektromagnetycznych

Elektroniczne uklady sterowania s3a wrazliwe na wyladowania atmosferyczne oraz inne zakldcenia
elektromagnetyczne. Ponadto, te warunki moga by¢ wspdlne dla wigcej niz jednego silnika/§migta. Projekt uktadu
musi zawiera¢ dostateczne zabezpieczenia, w celu zapewnienia integralnosci dziatania uktadu sterowania, gdy
poddany jest wyznaczonym poziomom indukcji elektrycznej lub elektromagnetycznej, wlaczajac skutki
promieniowania zewngtrznego.

Stwierdzone poziomy zabezpieczen dla ukladoéw sterowania silnika/$migta musza by¢é wyszczegodlnione przez
producenta w zatwierdzonym dokumencie. Producent statku powietrznego, aby uzyska¢ certyfikacj¢ statku
powietrznego musi udowodni¢, ze te poziomy sa odpowiednie.

4.5.4 Zasilanie energiq elektrycznq statku powietrznego

Jezeli uktad elektryczny statku powietrznego zasila caly czas uklad sterowania silnika/smigtla, jakos$¢ zasilania energia,
wlaczajac stany przejsciowe lub uszkodzenia, nie moze doprowadzaé do sytuacji zidentyfikowanej przez producenta
silnika, ktora jest uznana przez producenta statku powietrznego jako zagrazajaca bezpieczenstwu statku.

455 Wymiana danych ze statkiem powietrznym

a. Statek powietrzny musi by¢ zabezpieczony przed nieakceptowanymi skutkami bltedow z powodu pojedynczej

przyczyny, rOwnoczesnie wplywajacej na wigcej niz jeden silnik/$miglto. W szczegodlnosci, powinny by¢ uwzglednione
nastepujace przypadki:
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i. Przekazywanie do uktadow sterowania silnika/§migla btednych danych ze statku powietrznego, jezeli
zrodto danych jest wspolne dla wigcej niz jednego silnika/Smigla (np.: Zrédlo danych o powietrzu,
synchronizacja uktadu automatycznej regulacji mocy silnikow przy podchodzeniu do ladowania (autothrottle
synchronising)), oraz

ii. Propagowanie btedow w funkcjonowaniu uktadu sterowania przez kanaly przesylania danych pomigdzy
silnikiem/$miglami (np.: rejestracja prac obstugowych, wspodlna szyng zbiorcza, przenikanie (cross-talk), automatyczne
przestawiania $migta w choragiewke, uktad automatycznej rezerwacji mocy (automatic reserve power system).

b. Kazdy $rodek ostroznosci moze by¢ podjety poprzez konstrukcje¢ uktadu statku powietrznego lub przez logike
wewngtrzng w elektronicznym uktadzie sterowania.

4.6 Inne Funkcje Zintegrowane w Elektronicznym Ukiadzie Sterowania
Jezeli funkcje inne niz te, ktére sa bezposrednio zwiazane z uktadem sterowania silnika/$migla, takie jak sterowanie

odwracaniem ciagu lub automatycznego uruchomiania, sa zintegrowane w elektronicznym uktadzie sterowania,
producent silnika/$émigta powinien wzia¢ pod uwage majace zastosowanie wymagania dla statku powietrznego.

5 WZAJEMNA ZALEZNOSC POMIEDZY CERTYFIKACJA SILNIKA/SMIGEA 1 STATKU
POWIETRZNEGO
5.1 Cel

Dla spelnienia wymagan CS dla statkow powietrznych, takich jak CS 25.901, CS 25.903 oraz CS 25.1309, nalezy
wykona¢ analizy skutkow uszkodzen ukladow samolotu. Nalezy zapewnié, ze cele poziomoéw oprogramowania i
bezpieczenstwa oraz niezawodno$ci dla elektronicznego uktadu sterowania sa zgodne z tymi wymaganiami.

5.2 Definicja Wzajemnych Polqczen (Interface Definition)
a. Wzajemne potaczenie pomigdzy ukladami silnika/Smigla oraz statku powietrznego musi by¢ okre§lone z

punktu widzenia oprogramowania (software) i sprz¢tu komputerowego (hardware) i przedstawione w odpowiednich
dokumentach.

b. Dokumenty silnika/$migta/statku powietrznego powinny obejmowac w szczegdlnosci -
i. Poziom jako$ci oprogramowania (wg funkcji, jezeli niezbedne),
ii. Cele niezawodnosci dla -

Wylaczenia sig silnika w locie,
Utraty sterowania silnikiem/$miglem lub znaczaca zmiang ciagu,

Transmisji blgdnych parametrow,

iii. Stopien zabezpieczenia przeciw skutkom wyladowania atmosferycznego Ilub innym wplywom
elektromagnetycznym (np.: poziom indukowanych napig¢, ktore moga by¢ wzmacniane na wzajemnym potaczeniu),

iv. Dane i charakterystyki wzajemnego potaczenia silnika, $migla i statku powietrznego, oraz
V. Zasilanie energia statku powietrznego i charakterystyki (jezeli dotyczy)
5.3 Rozdziat zadan dla wykazania spetnienia

Zadania dla certyfikacji zespotu napgdowego statku powietrznego wyposazonego w elektroniczny uktad sterowania
moga by¢ podzielone pomigdzy producentéw silnika, $§migta oraz statku powietrznego. Podzial zadan na rozne
czynnosci certyfikacyjne powinien by¢ ustalony i uzgodniony z Agencja i/lub a wlasciwymi Nadzorami dla silnika
oraz statku powietrznego (przyktad zostat podany w punkcie 6).

Wtasciwe dowody przedstawiane dla certyfikacji silnika/$migla powinny by¢ wykorzystane przy certyfikacji statku
powietrznego. Na przyklad, jakos¢ kazdej funkcji oprogramowania oraz logiki wzajemnego potaczenia statek
powietrzny/silnik/$émiglo, wykazane wczesniej przy certyfikacji silnika/§migta, nie powinna wymagaé¢ dodatkowego
udowadniania przy certyfikacji statku powietrznego.

Certyfikacja statku powietrznego powinna uwzglednia¢ szczegélne s$rodki ostroznosci podjete w odniesieniu do
fizycznej i funkcjonalnej relacji z silnikiem/$migtem.
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Przyktad podziatu zadan pomigdzy producentow silnika i statku powietrznego. (W razie potrzeby, podobne podejscie
powinno by¢ zastosowane dla wniosku dla §migta).

ZADANIE

UZASADNIENIE O
SPELNIENIU WYMAGAN
JAR-E

UZASADNIENIE O SPELNIENIU WYMAGAN JAR-25

danymi silnika

wiasnymi danymi

STEROWANIE SILNIKIEM |
ZABEZPIECZENIA

- Cele bezpieczenstwa

Poziom
oprogramowania

- Uwzglednienie
uszkodzen (wlgczajac op

- Niezawodnos¢
- Poziom oprogramowania

skutkow

wspolnych
rogramowanie)

postaci

MONITOROWANIE

- Niezaleznos$¢
parametréow sterowania
oraz monitorowania

- Monitorowanie
parametrow
niezawodnosci

Wskazywanie
niezawodnosci uktadu

- Niezaleznos¢ silnika/
silnika

DANE STATKU
POWIETRZNEGO

- Zabezpieczenie silnika
przed usterkami danych
statku powietrznego

Poziom oprogramowania

- Niezawodnos¢ danych
statku powietrznego

Niezaleznosé silnika/
silnika

STEROWANIE - Poziom oprogramowania | - Niezawodnos¢ uktadu - Cele bezpieczenstwa
ODWRACACZEM CIAGU/ - Architektura
MONITOROWANIE

- Uwzglednienie  skutkbw  wspdinych postaci

uszkodzen (wlgczajac oprogramowanie)
STEROWANIE UKLADEM - Wiarygodnos$¢  jakosci
ZASILANIA ENERGIA dostaw statku
ELEKTRYCZNA powietrznego, jezeli
stosowane
- Niezaleznos¢  silnika/
silnika

WARUNKI - Zabezpieczenie - Deklarowana zdatnos¢ - Projekt statku
SRODOWISKOWE wyposazenia powietrznego
WYLADOWANIE - Zabezpieczenia
ATMOSFERYCZNE | przewodow
INNE EFEKTY elektrycznych
ELEKTROMAGNETYCZN
E
ZABEZPIECZENIE - Zabezpieczenie - Deklarowana zdatnosc¢ - Projekt statku
PRZECIWPOZAROWE wyposazenia powietrznego
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AMC-20-2
Certyfikacja Podstawowego APU wyposazonego w Sterowanie Elektroniczne

1. OGOLNE

Istniejace przepisy dla certyfikacji APU oraz statkdéw powietrznych moga wymagaé specjalnych interpretacji dla
podstawowych APU wyposazonych w uktady sterowania elektronicznego. Z uwagi na witasciwosci tej techniki,
uznano za niezbgdne przygotowanie specjalnego materiatu doradczego dla certyfikacji takich uktadow sterowania.

Podobnie jak kazdy material doradczy, tresé¢ tego dokumentu nie jest obowiazkowa i nie tworzy nowego przepisu.
Zostal on wydany jako wytyczne i dla przedstawienia metod wykazania spelnienia przepisow certyfikacyjnych.
Zamiast stosowania tej metody, wnioskujacy moze wybra¢ metodg alternatywna, pod warunkiem, ze jest ona
zatwierdzona przez Agencj¢ jako akceptowalna metoda wykazania spelnienia wymaganych przepisow.

Ten dokument omawia zadania wykazania spelnienia odnoszace si¢ zaré6wno do certyfikacji APU jak i statku
powietrznego.

2 ODNOSZACE SIE PRZEPISY
2.1 Certyfikacja APU
CS-APU

Ksiazka 1, paragraf 2(c)
Ksiazka 1, Sekcja A, paragrafy 10(b), 20, 80, 90, 210, 220, 280 i 530
Ksiaza 2, Sekcja A, AMC CS-APU 20

2.2 Certyfikacja statku powietrznego
Samolot: CS-25
Paragrafy 581, 899, 1301, 1307(c), 1309, 1351(b)(d), 1353(a)(b), 1355(c), 1357, 1431, 1461, 1524, 1527

A9011, A903, A939, A1141, A1181, A1183, A1189, A1305, A1337, A1521, A1527, B903, B1163

3 ZaKkres

Niniejszy material doradczy przedstawia wytyczne dla elektronicznych (cyfrowych i analogowych) uktadow
sterowania SAPU, na temat interpretacji i $rodkdéw spelnienia odnoszacych si¢ wymaganych przepisow
certyfikacyjnych dla APU oraz statkéw powietrznych.

Przedstawia réowniez wytyczne dotyczace $rodkow ostroznosci, ktore nalezy przyjaé przy zastosowaniu techniki
elektronicznej do sterowania APU, zabezpieczen i monitorowania, oraz, gdzie ma to zastosowanie, dla taczenia
okreslonych funkcji w samolocie.

Srodki ostroznosci musza byé przystosowane do krytycznosci funkcji. Na te $rodki ostrozno$ci moga wptywaé -

Stopien znaczenia uktadu,

Faza lotu,

Dostepno$¢ uktadu zapasowego.

Dokument takze przedstawia podziat zadan pomigdzy producentow APU i statku powietrznego dla wykazania
spelnienia przepisow.

4 SRODKI OSTROZNOSCI

4.1 OGOLNE

Wprowadzenie techniki elektronicznej moze pociagnac za soba co nastgpuje:

(a) Wigkszg zalezno§¢ APU od samolotu z powodu zastosowania zasilania elektrycznego i/lub danych
dostarczanych z samolotu.
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(b) Ryzyko znaczacych awarii, ktore moga na przyktad powstaé jako wynik -

6)] Niedostatecznego zabezpieczenia przed zaktoceniami elektromechanicznymi (wyladowanie
atmosferyczne, wplyw wewngetrznego lub zewngtrznego promieniowania),

(i1) Niewystarczajacej pewnosci zasilania energig elektryczna,

(1ii) Niewystarczajacej pewnosci danych dostarczanych z samolotu,

@iv) Ukrytych btedow projektu lub rozbieznosci zawartych w projekcie oprogramowania uktadu sterowania
APU, lub

) Ominigcia lub bledy w specyfikacjach technicznych uktadu.
Dlatego specjalne $rodki ostrozno$ci musza by¢ podjete dla zminimalizowania tych zagrozen bezpieczenstwa.

4.2 Cel

Wprowadzenie uktadéw elektronicznego sterowania powinno zapewnié statkom powietrznym przynajmniej
rownowazne bezpieczenstwo oraz zwiazany poziom niezawodnosci, jakie osiagnigto w podstawowych APU,
wyposazonych w hydromechaniczne uktady sterowania i uktady zabezpieczen.

Ten cel, gdy zostanie okre§lony w trakcie certyfikacji statkow powietrznych/APU dla okreslonych zastosowan, moze
by¢ uzgodniony z Agencja.

4.3 Srodki ostroznosci odnoszqce sie do uktadu sterowania APU , zabezpieczen oraz monitorowania

Oprogramowanie zwiazane z funkcjami sterowania APU, zabezpieczeniem i monitorowaniem musza mie¢ poziom
jakosci i architekturg odpowiednia do ich krytycznos$ci (patrz takze do punktu 4.2).

Dla systemow cyfrowych, kazde pozostawione btedy, nie wykryte w czasie prac rozwojowych nad oprogramowaniem
oraz w czasie certyfikacji moga powodowa¢ bigdne dziatanie. RTCA DO178A (lub réwnowazne EUROCAE ED 12A)
ustanawia akceptowalne $rodki spetnienia wymagan dla prac rozwojowych i certyfikacji oprogramowania. Zgodnie z
tym dokumentem oprogramowanie powinno by¢ co najmniej poziomu 2. W niektorych konkretnych przypadkach,
oprogramowanie poziomu 1 moze by¢ odpowiedniejsze.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze DO178A w punkcie 3.3 stwierdza -

»Zdajemy sobie sprawe, ze przy obecnym stanie wiedzy, wiedza o oprogramowaniu opisana w tym dokumencie nie
moze sama w sobie by¢é wystarczajaca dla zapewnienia, Zze osiagnigto docelowy poziom bezpieczenstwa
niezawodnos$ci catego uktadu. Jest to szczegdlnie prawdziwe dla pewnych krytycznych ukladow, takich jak peiny
zakres mozliwo$ci dziatania dla elektronicznych uktadow sztucznej statecznosci i sterowania (fly-by-wire). W takich
przypadkach akceptowane jest, aby inne $rodki, zwykle wewnatrz uktadu, dodatkowo do wysokiego poziomu wiedzy o
oprogramowania, zostaty wykorzystane dla osiagnigcia celow bezpieczenstwa i wykazania, ze te cele zostaty
spetnione.

W dokumencie tym nie miesci si¢ sugerowanie lub wyszczegoélnianie tych $rodkéw, ale przyjmuje sig, ze moga one
by¢ potrzebne, rowniez w celu pobudzenie rozwoju technik oprogramowania, ktére moga wesprze¢ spetnienie celow
bezpieczenstwa catego uktadu.”

4.4 Srodki ostroznosci odnoszqce sie do niezaleznosci APU od Statku Powietrznego

4.4.1 Srodki ostroznosci odnoszqce sie do zasilania energiq elektrycznq i danymi od statku powietrznego

Przy rozwazaniu celow podanych w punkcie 4.2, nalezy zwréci¢ nalezyta uwagg na niezawodnos¢ zasilania w energig
elektryczng i przekazywania danych do uktadéw sterowania elektronicznego oraz peryferyjnych czgsci sktadowych.
Dlatego tez niekorzystne wpltywy na dziatanie APU dla kazdej utraty zasilania elektrycznego przez statek powietrzny
lub przekazywania btednych danych przez statek powietrzny musza by¢ ocenione w czasie certyfikacji APU.

(a) Zasilanie elektryczne

Zastosowanie albo sieci zasilania elektrycznego statku powietrznego albo specjalnych zrédet zasilania elektrycznego
dla APU lub kombinacji ich obu moze spetni¢ te cele.

Jezeli uktad elektryczny statku powietrznego zasila przez caly czas uktad sterowania APU, jako$¢ zasilania energia,
wlaczajac stany przejsciowe lub uszkodzenia, nie moze doprowadza¢ do sytuacji zidentyfikowanej w trakcie
certyfikacji APU, ktora jest uznana w trakcie certyfikacji statku powietrznego jako zagrazajaca bezpieczenstwu statku.
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(b) Dane

W szczegolnosci, powinny by¢ uwzglednione nastgpujace przypadki:

) Blgdne dane otrzymywane przez uktad sterowania APU od statku powietrznego i
(ii) Uktad sterowania propagujacy biedy poprzez potaczenia danych.

Celem spelnienie tych zalozen bledne dane przekazywane przez statek powietrzny musza by¢é pokonane przez
odniesienia do danych specyficznych dla kazdego APU.

4.4.2 Zdarzenia lokalne

(a) Dla spetnienia celow punktu 4.2, w czasie projektowania uktadu sterowania elektronicznego nalezy
zwrocic szczegdlng uwage na lokalne zdarzenia.

Przyktady lokalnych zdarzen obejmuja wycieki ptynu, zniszczenia mechaniczne, problemy elektryczne, pozar lub
stany przegrzania. Stan przegrzania powstaje wowczas gdy temperatura przekracza projektowa, maksymalna
bezpieczna temperatur¢ uzytkowania zadeklarowana przez certyfikacje APU. Ten stan moze powodowacd
zwigkszenie wskaznika awaryjnos$ci uktadu sterowania elektronicznego.

(b) Przy jakimkolwiek zdarzeniu lokalnym, zachowanie si¢ ukladu sterowania elektronicznego nie moze
powodowaé zagrozenia bezpieczenstwa statku powietrznego. To bedzie wymagalo uwzglednienia skutkow takich
zdarzen jak przekroczenie predkosci APU.

Gdy wykazanie, ze nie ma zagrozenia bezpieczenstwa dla statku powietrznego, jest oparte na zalozeniu, ze istnieje
inna funkcja pozwalajaca na niezbedne zabezpieczenie, to nalezy wykazaé, ze ta funkcja nie przestaje dziataé¢ w
wyniku tego samego =zdarzenia lokalnego (wlaczajac zniszczenie przewoddéw elektrycznych, przewodow
powietrznych, zasilania energia).

(c) Mozna wykorzysta¢ szczegélne elementy projektu lub metody analityczne aby wykaza¢ spelnienie w
odniesieniu do niebezpiecznych skutkow. Tam gdzie nie jest to mozliwe, np. ze wzgledu na réznorodnos$¢ lub
ztozono$¢ sekwencji uszkodzen moze okazaé si¢ konieczne przeprowadzenie prob. Te badania musza by¢
uzgodnione z Agencja.

443 Skutki wyladowania atmosferycznego oraz innych zjawisk elektromagnetycznych

Elektroniczne uklady sterowania sa wrazliwe na wyladowania atmosferyczne oraz inne zakldcenia
elektromagnetyczne. Projekt uktadu musi zawiera¢ dostateczne zabezpieczenia, w celu zapewnienia integralno$ci
dziatania ukladu sterowania, gdy poddany jest wyznaczonym poziomom indukcji elektrycznej lub
elektromagnetycznej, wlaczajac skutki promieniowania zewngtrznego.

Stwierdzone poziomy zabezpieczen dla elektronicznych ukladéw sterowania APU musza byé wyszczegdlnione w
trakcie certyfikacji APU w zatwierdzonym dokumencie. Dla certyfikacji statku powietrznego, nalezy udowodnic, ze te
poziomy sa odpowiednie.

4.5 Inne Funkcje Zintegrowane w Elektronicznym Ukiadzie Sterowania

Jezeli funkcje inne niz te, ktore sa bezposrednio zwiazane z ukladem sterowania APU sa zintegrowane w
elektronicznym uktadzie sterowania, to certyfikacji APU powinna uwzgledni¢ majace zastosowanie wymagania dla
statku powietrznego.

5 WZAJEMNA ZALEZNOSC POMIEDZY CERTYFIKACJA APU I STATKIEM POWIETRZNYM
5.1 Cel

Dla spetnienia wymagan CS dla statkoéw powietrznych, takich jak CS 25A901, CS 25A903 oraz CS 25.1309, nalezy
wykona¢ analizy skutkéw uszkodzen uktadéow samolotu. Nalezy zapewnié, ze cele poziomoéw oprogramowania i
bezpieczenstwa oraz niezawodno$ci dla elektronicznego uktadu sterowania sa zgodne z tymi wymaganiami.

5.2 Definicja Wzajemnych Polqczen (Interface Definition)

Wzajemne potaczenie, z punktu widzenia oprogramowania (software) i sprzgtu komputerowego (hardware) pomigdzy
uktadami APU oraz statkiem powietrznym, nie musi by¢ okreslone i przedstawione w odpowiednich dokumentach.

Dokumenty APU w szczeg6lnosci powinny zawiera¢-

(a) Poziom jakosci oprogramowania (wg funkcje, jezeli niezbedne),
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(b) Zatozenia wiarygodnosci dla wytaczenia APU w trakcie lotu,

Utraty uktadu sterowania APU lub znaczace zmiany w osiagach,

Transmisja btednych parametrow,

(c) Stopien zabezpieczenia od uderzen pioruna lub innych skutkéw elektromagnetycznych (np. poziom
wzbudzonego napigcia, ktory mozna utrzymac na wzajemnych potaczeniach),

(d) Dane i charakterystyki wzajemnego potaczenia APU i statku powietrznego, oraz

(e) Zasilanie energia statku powietrznego i charakterystyki (jezeli dotyczy)

5.3 Rozdzial zadan dla wykazania spetnienia

Certyfikacje APU wyposazonego w sterowanie elektroniczne i statku powietrznego moze by¢ rozdzielone pomigdzy
certyfikacje APU i statku powietrznego. Podzial zadan na rézne czynnosci certyfikacyjne powinien by¢ ustalony i
uzgodniony z Agencja i/lub a wlasciwymi nadzorami dla APU oraz statku powietrznego (przyklad zostat podany w
zalaczniku).

Wriasciwe dowody przedstawiane dla certyfikacji APU powinny by¢ wykorzystane przy certyfikacji statku powietrznego. Na
przyktad, jakos¢ kazdej funkcji oprogramowania oraz logiki wzajemnego polaczenia statek powietrzny/APU, wykazane
weczesniej przy certyfikacji APU, nie powinny wymaga¢ dodatkowego udowadniania przy certyfikacji statku powietrznego.

Certyfikacja statku powietrznego powinna uwzgledniac¢ szczeg6lne srodki ostroznosci podjgte w odniesieniu do fizycznej i
funkcjonalnej relacji z silnikiem/$migltem.
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Przyktad podziatu zadan dla certyfikacja APU i statku powietrznego.
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ZADANIA LUB|UZASADNIENIE PRZEZ UZASADNIENIE PRZEZ SPELNIENIE
WARUNKI SPELNIENIE WYMAGAN CS-25
INSTALACYJINE WYMAGAN CS-APU
STEROWANIE APU I|- Cele bezpieczenstwa | - Niezawodnos¢
ZABEZPIECZENIE
- Poziom - Poziom
oprogramowania oprogramowania
MONITOROWANIE - Niezaleznos¢ - Monitorowanie Wskazywanie
parametrow parametrow niezawodno$ci
sterowania oraz niezawodnosci uktadu
monitorowania
DANE STATKUJ - Zabezpieczenie APU Niezawodnos¢
POWIETRZNEGO przed btgdnymi danych statku
- danymi od statku powietrznego
powietrznego
Poziom
oprogramowania
STEROWANIE Niezawodno$¢ i
UKLADEM jakos¢ zasilania
ZASILANIA ENERGIA przez statek
ELEKTRYCZNA powietrzny, jezeli
uzyto
WYLADOWANIA - Zabezpieczenia - Deklarowana Projekt statku
ATMOSFERYCZNE 1 wyposazenia zdatno§¢ powietrznego
INNE SKUTKI
ELEKTROMAGNETYC Zabezpieczenie
ZNE przewodow
elektrycznych
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AMC-20-4
Zatwierdzanie zdatnoSci i Kryteria operacyjne dla stosowania systeméw nawigacyjnych dla podstawowych
operacji RNAV w wyznaczonej europejskiej przestrzeni powietrznej

Niniejszy AMC przedstawia akceptowalne sposoby spetnienia dotyczace wdrozenia, od stycznia 1998, podstawowych
operacji RNAV w wyznaczonej europejskiej przestrzeni powietrznej. Niniejszy AMC zostal uzgodniony z
EUROCONTROL.

1 CEL

Niniejszy dokument przedstawia akceptowalne sposoby spelnienia dla uzyskania zatwierdzanie zdatnoS$ci i kryteriow
operacyjnych zezwalajacych na stosowanie systemow nawigacyjnych dla podstawowych operacji RNAV w
wyznaczonej europejskiej przestrzeni powietrznej. Niniejszy dokument ustanawia sposoby spelnienia, ale nie wytaczne
sposoby, ktére mozna stosowaé w procesie zatwierdzania zdatnosci i zawiera wytyczne dla operatorow, ktorzy
uzywaja samodzielnych GPS jako $rodka do wykonywania podstawowych operacji RNAV. Zgodnie z Dyrektywa
wydang w kwietniu 1990 r. przez ministrow transportu panstw cztonkowskich ECAC oraz uwzgledniajac podstawowe
operacje RNAV zdefiniowane w normie EUROCONTROL nr 033-93 wydanie 1, niniejszy dokument spetnia zatozenia
dokumentu ICAO 9613-AN/937 Instrukcja o wymaganych Osiagach Nawigacyjnych (RNP) wydanie pierwsze — 1994.
Niniejszy dokument jest rowniez zgodny z Uzupelniajacymi Procedurami Regionalnymi (Regional Supplementary
Procedures) zawartymi w dokumencie ICAO 7030.

2 ZAKRES

Niniejszy dokument zawiera wytyczne dotyczace systemOéw nawigacyjnych, ktéore maja by¢ stosowane w
podstawowych operacjach RNAV i uwzglednia dotychczasowe standardy zatwierdzania zdatno$ci jako akceptowalne
sposoby spetniania. Tre$¢ jest ograniczona do ogdlnych rozwazan certyfikacyjnych z uwzglednieniem osiagow
nawigacyjnych, integralno$ci, wymagan funkcjonalnych i ograniczen dla systemow.

Spetnienie wytycznych niniejszego dokumentu nie jest upowaznieniem operacyjnym/zezwoleniem do wykonywania
podstawowych operacji RNAV. Operatorzy musza zlozy¢ wniosek do swojego nadzoru o wydanie
upowaznienia/zezwolenia

Kryteria ICAO RNP-4 nie mieszcza si¢ w zakresie niniejszego AMC, ale nalezy si¢ spodziewad, ze systemy
nawigacyjne oparte na aktualizacji pozycji poprzez tradycyjne pomoce radiowe, zatwierdzone zgodnie z niniejszym
AMC dla podstawowych operacji RNAV, beda posiadaty zdolnos¢ RNP-4.

Zwigzane z nim przepisy
CS/FAR 25.1301, 25.1307, 25.1309, 25.1321, 25.1322, 25.1431
CS/FAR 23.1301, 23.1309,  23.1311, 23.1321, 23.1322, 23.1431

CS/FAR 27.1301, 27.1309,  27.1321, 27.1322
CS/FAR 29.1301, 29.1309,  29.1321, 29.1322, 29.1431
wymagania operacyjne
Dokumenty ATC
Standard EUROCONTROL Dokument 003-93 Wydanie 1

Dok. ICAO 9613-AN/937 Instrukcja o wymaganych Osiagach Nawigacyjnych (RNP) wydanie pierwsze —
1994

Zwiazane z tym dokumenty nawigacyjne

EASA - Akceptowalne Sposoby Spelnienia

AMC-25-11 Elektroniczne systemy wyswictlania
AMC-20-5 Akceptowalne sposoby spetnienia dla zatwierdzanie zdatnosci i kryteridw operacyjnych
dla stosowania Swiatowego Systemu Nawigacji Satelitarnej NAVSTAR (GPS)
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FAA - Okoélniki Doradcze

AC 20-121A
C 20-130()
C 20-138
AC 25-4

AC 25-15

AC 90-45 A
ETSO
ETSO-C11 5b
ETSO-C129a
ETSO-C145

ETSO-C146

Zatwierdzenia Zdatno$sci LORAN C do uzytkowania w amerykanskim Krajowym
Systemie Przestrzeni Powietrznej

Zatwierdzenie Zdatnosci Systemu Nawigacyjnego Multi-sensor do uzytkowania w
amerykanskim Krajowym Systemie Przestrzeni Powietrznej

Zatwierdzenie zdatnosci Swiatowego Systemu Nawigacji Satelitarnej NAVSTAR (GPS)
do stosowania jako uzupetniajacy system nawigacyjny dla VFR i IFR.

Bezwladnosciowy System Nawigacyjny (Inertial Navigation Systems (INS))

Zatwierdzenie FMS dla samolotow kategorii transportowych

Zatwierdzanie Systemow Nawigacji Obszarowej do stosowania w amerykanskim. Krajowym
Systemie Przestrzeni Powietrznej

Poktadowe Wyposazenie Nawigacji Obszarowej wykorzystujace dane wejsciowe Multi Sensor.
Uzupehiajace Poktadowe Wyposazenie Nawigacyjne korzystajace z GPS

Poktadowe Systemy Czujnikdw wykorzystujace System Nawigacji Satelitarnej
powigkszone przez Wide Area Augmentation System (WAAS).

Samodzielne Pokladowe Wyposazenie Nawigacyjne wykorzystujace System Nawigacji
Satelitarnej powigkszone przez Wide Area Augmentation System (WAAS)

Dokumenty EUROCEA/RTCA

ED-27 Minimalne wymagania dla osiagéw operacyjnych (Minimum Operational Performance
Requirements (MOPR)) dla poktadowych systemoéw nawigacji obszarowej, oparte na
czujnikach VOR i DME

ED-28 Minimalne Specyfikacja Osiagé6w (Minimum Operational Performance Requirements
(MOPR)) dla poktadowych komputerowych systeméw nawigacji obszarowej, oparte na
czujnikach VOR i DME

ED-39 MOPR dla poktadowych systemow nawigacji obszarowej, oparte na dwoch czujnikach DME.

ED-40 MPS dla poktadowych komputerowych systemow nawigacji obszarowej, oparty na
dwoéch czujnikach DME.

ED-58 MOPS dla Poktadowego Wyposazenia Nawigacji Obszarowej wykorzystujace dane
wejsciowe Multi Sensor.

ED-72() MOPS dla poktadowego wyposazenia odbiorczego GPS.

DO-180() Minimalny Standard Osiagéw Operacyjnych (MOPS) dla Poktadowego Wyposazenia
Nawigacji Obszarowej wykorzystujacego dane wejsciowe z pojedynczo rozmieszczonego
czujnika VOR/DME

DO-187 MOPS dla Poktadowego Wyposazenie Nawigacji Obszarowej wykorzystujace dane wejsciowe
Multi Sensor.

DO-200 Przygotowanie, Weryfikacja i Dystrybucja Nawigacyjnej Bazy Danych do wyboru przez
uzytkownika

DO-201 Zalecenia Uzytkownikéw dla Stuzb Informacji Lotnicze;j

DO-208 MOPS dla Uzupetiajacego Pokltadowego Wyposazenia Nawigacyjnego wykorzystujacego
System Nawigacji Satelitarnej (GPS)

3 MOZLIWOSCI SYSTEMOW

Nawigacja obszarowa (RNAV) jest metoda, ktora zezwala na nawigacje statku powietrznego wzdhiz kazdego zadanego
korytarza lotu w zasiggu albo podanej stacji pomocy nawigacyjnych, albo w =zasiggu mozliwosci pomocy
samowystarczalnych, albo kombinacji ich obu.

Mowiac ogélnie, wyposazenia RNAV dziata poprzez automatyczne okreslenie pozycji statku powietrznego przy pomocy
jednego lub kombinacji nastgpujacych, w celu okreslenia i wykonywania lotu w zadanym korytarzu:
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VOR/DME
DME/DME
INS* lub IRS
LORAN C*
GPS*

Wyposazenie oznaczone *podlega ograniczeniom zawartym w paragrafie 4.4.2.
4 ZATWIERDZANIE ZDATNOSCI

4.1 Kryteria dla podstawowego systemu RNAV

4.1.1 Doktadno$é

Osiagi nawigacyjne statkoéw powietrznych zatwierdzonych do wykonywania podstawowych operacji RNAV w europejskiej
przestrzeni powietrznej musza utrzymac¢ dokltadnos¢ réwna do lub lepsza niz +/- 5 NM dla 95% czasu lotu. Warto$¢ ta
uwzglednia pojedyncze zrodto bledu, btad odbiornika poktadowego, btad systemu wyswietlania i btad techniczny w locie.
Osiagi nawigacyjne obejmuja niezbgdne pokrycie zapewnione przez satelitarne lub naziemne pomoce nawigacyjne konieczne
dla przebycia zamierzonej trasy lotu.

4.1.2 Dostepnos¢ i Integralno$é

Akceptowalne sposoby spetnienia dla dokonania oceny skutkow zwiazanych ze utrata funkcji nawigacyjnej lub btednego
wyS$wietlenia odno$nej informacji podane sa w AMC 25-11, paragraf 4a (3)(viii).

Wymagany minimalny poziom dostgpnosci i integralno$ci dla podstawowych systeméw RNAV do uzytkowania w
wyznaczonej europejskiej przestrzeni powietrznej mozna uzyska¢ poprzez zamontowanie pojedynczego systemu
sktadajacego si¢ z jednego lub wigcej czujnikéw, komputera RNAV, panelu sterowania z wyswietlaczem i panelu(o6w)
nawigacyjnego, (np. ND, HSI lub CDI)pod warunkiem, Ze system jest monitorowany przez czlonka zatogi, a w przypadku
awarii systemu statek powietrzny zachowuje mozliwosci nawigacyjne, odpowiednie dla naziemnych pomocy nawigacyjnych
(np. VOR, DME lub NDB).

4.2 Kryteria funkcjonalne

4.2.1 Wymagane funkcje

Ponizej wymienione funkcje systemu sa minimalnymi wymaganymi dla wykonywanie podstawowych operacji RNAV:
(a) Ciagle wskazanie pozycji statku powietrznego, odpowiednie do wyswietlanego §ladu na ekranie
nawigacyjnym umieszczonym w obregbie podstawowego pola widzenia pilota, jezeli z niego korzysta.
Dodatkowo, tam gdzie minimalne zaloga sklada si¢ z dwoch pilotdw, wskazanie pozycji statku
powietrznego odpowiednie do §ladu widocznego przez pilota nie korzystajacego z ekranu nawigacyjnego
umieszczonego w obrgbie podstawowego pola widzenia.

(b) Wyswietlanie odlegtosci i namiaru do kierunku aktywnego (Do)

(o) Wyséwietlanie predkosci wzgledem ziemi lub czasu do kierunku aktywnego (Do)
d) Przechowywanie kierunkéw, minimum 4

(e) Prawidtowe wskazanie awarii w systemie RNAV, wlacznie z czujnikami.

4.2.2 Zalecane funkcije

Dodatkowo do wymagan 4.2.1 zaleca si¢ nastgpujace funkcje systemu i wlasciwosci wyposazenia:
(a) Potaczenie auto pilota i/lub kierunku lotu

(b) Wskazywanie pozycj¢ w znaczeniu szerokosci i dlugosci geograficznej
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(c) Funkcjonowanie ,,Prosto do”

(d) Wskazanie o doktadno$ci nawigacyjnej (np. czynnik jakosci)

(e) Automatyczny wybor przez radiowe pomocy nawigacyjne kanatu tacznosci

63) Baza danych nawigacyjnych

(2 Automatyczne ustalanie kolejnosci odcinkéw i zwigzanych z tym zaktadanych zwrotow

4.3 Instrukcja Uzytkowania W Locie - MMEL (Gtéwny Wykaz Wyposazenia Minimalnego)

Podstawa certyfikacji powinna by¢ podana w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM) wraz ze wszelkim ograniczeniami dla
systemu RNAV. AFM moze rowniez zawiera¢ wykaz prawidlowo dziatajacego systemu RNAYV i nietypowych procedur
majacych zastosowanie dla zabudowanego wyposazenia, wlacznie z, jezeli ma to zastosowanie, odniesieniem do rodzajow i
konfiguracji systemow koniecznych dla wspomozenia zdolno$ci RNP.

(Gléwny) Wykaz Wyposazenia Minimalnego MMEL/MEL powinien zawiera¢ wykaz minimalnego wyposazenia
niezbgdnego dla spetnienia kryteria dla podstawowego RNAYV, zdefiniowanego w paragrafie 4.1.1 4.2.

4.4. Podstawowe Systemy RNAV - Akceptowalne Sposoby Spetnienia

4.4.1 EASA - Akceptowalne Sposoby Spelnienia

Systemy nawigacyjne zabudowane na statku powietrznym zgodnie z materialem doradczym zawartym w FAA AC 90-45A,
AC 20-130(), AC 20-138 lub AC 25-15 sa akceptowane dla podstawowych operacji RNAV. Tam, gdzie w ADM jest
odniesienie do albo materiatu doradczego lub specyficznych poziomoéw dostgpnych osiagdw nawigacyjnych (RNP), nie
wymaga si¢ zadnego dodatkowego o§wiadczenia z spelieniu.

Zgodnos¢ mozna rowniez uzyska¢ w oparciu o standardy nawigacji poziomej zdefiniowanej w ETSO-C115b, ETSO-C129a,
ED-27/28, ED-39/40, DO-187/ED-58 lub DO-180(). Jednakze zakwalifikowanie wyposazenia tylko w oparciu o te standardy

nie uwaza si¢ za dostateczne dla uzyskania zatwierdzenia zdatnosci.

4.4.2 Ograniczenia w uzytkowaniu Systeméw Nawigacyjnych

Nastgpujace systemy nawigacyjne, aczkolwiek oferuja zdolnosci RNAV, posiadaja ograniczenia co do ich uzytkowania w
podstawowych operacjach RNAV.

4.4.2.1 INS

INS bez automatycznego radiowego uaktualniania pozycji statku powietrznego, zatwierdzonego zgodnie z AC 25-4, jezeli
spelnia funkcjonalne kryteria paragrafu 4.2, moze by¢ uzytkowany tylko przez maksimum 2 godziny od jego ostatniego
ustawienia/aktualizacji wykonanej na ziemi. Uwzgledni¢ mozna pewne szczegdlne konfiguracje INS (eg. mix potrdjny),
gdzie albo wyposazenie lub statek powietrzny lub dane producenta statku powietrznego uzasadniaja przedtuzone uzycie od
ostatniej aktualizacji pozycji wykonanej na ziemi.

INS z automatyczng radiowa aktualizacja pozycji statku powietrznego, uwzgledniajac systemy w ktorych, zgodnie z
procedura zatogi, recznie wybiera si¢ kanaly radiowe musi by¢ zatwierdzony zgodnie z AC 90-45A lub materialem
roéwnowaznym.

4.4.2.2 LORAN C

W tej chwili nie ma zadnego materialu doradczego EASA dla zatwierdzenia operacyjnego lub zdatnosci systemu LORAN C
w europejskiej przestrzeni powietrznej. Jezeli odpowiednie pokrycie LORAN C w europejskiej przestrzeni powietrznej
pozwoli na jego uzywanie na pewnych trasach podstawowego RNAV, mozna przyja¢ AC 20-121A jako podstawg spetnienia.

4.4.2.3 GPS

Korzystanie z GPS do prowadzenia operacji w podstawowym RNAV jest ograniczone do wyposazenia zatwierdzonego wg
ETSO-C129a, ETSO-C 145, lub ETSO-C 146 i zawierajacego minimalne funkcje systemu wyszczeg6élnione w paragrafie
4.2.1. Integralno$¢ musi by¢ zapewniona przez Receiver Autonomous Integrity Monitoring (RAIM) lub réwnowaznymi
metodami w ramach wielo-czujnikowego systemu nawigacyjnego. Wyposazenie musi by¢ zatwierdzone zgodnie z AMC 20-
5. Ponadto samodzielne wyposazenie GPS musi posiada¢ nastgpujace funkcje:
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(a) Wykrywacz etapowy pseudo zasiggu

(b) Sprawdzanie i korygowanie prawidlowos$ci odczytu
Te dwie dodatkowe funkcje musza by¢ wprowadzone zgodnie z norma ETSO-C129a.

Tradycyjne wyposazenie nawigacyjne (np. VOR, DME lub ADF) musi by¢ zabudowane i dziata¢ aby zapewnié
alternatywne $rodki nawigacyjne.

UWAGA: Tam gdzie samodzielne wyposazenie GPS zabudowane na statku powietrznym jest jedynym
zapewniajacym zdolnos¢ RNAV, to takie wyposazeniec samo w sobie moze okazaé si¢ nieckompatybilne z
przyszta struktura przestrzeni powietrznej jak precyzyjne trasy RNAV, procedury konicowe, a tam gdzie
wdrozony, rozszerzony system nawigacji satelitarnej na to pozwoli, nastapi likwidacja tradycyjnych
naziemnych pomocy radio nawigacyjnych.

5 KRYTERIA OPERACYJNE DLA UZYTKOWANIA SAMODZIELNYCH GPS

5.1 Kryteria Ogdlne

Samodzielne wyposazenie GPS zatwierdzone zgodnie z wytyczne przedstawionymi w tym dokumencie mozna
wykorzystywaé¢ do prowadzenia podstawowych operacji RNAV z uwzgl¢dnieniem natozonych na nie ograniczen.
Takie wyposazenie musi by¢ uzytkowane zgodnie z procedurami akceptowanymi przez nadzor. Zatoga musi przejs$é
odpowiednie szkolenie z zakresu normalnych i nietypowych procedur operacyjnych dla korzystania z
samodzielnego wyposazenia GPS, jak wyszczegdlniono w paragrafach 5.2 1 5.3.

5.2 Procedury Normalne

Procedury korzystania z wyposazenia nawigacyjnego na trasach podstawowego RNAV musza zawieraé:

(a) W czasie etapu planowania przedodlotowego, przyjmujac, ze konstelacja GPS sktada si¢ z 23 lub mniej
satelitow (22 lub mniej dla samodzielnego GPS, ktéry ma wbudowana pomoc dla wysokosci ci§nieniowej),
dostegpnosé integralnosci GPS (RAIM) musi byé potwierdzona dla zamierzonej trasy lotu (trasa i czas). Informacje
t¢ nalezy pozyskaé z naziemnego programu prognozowania albo musi to by¢ zapewnione jako funkcja systemu
(patrz Aneks 1), lub metoda alternatywna akceptowana przez nadzor.

Start nie powinien mie¢ miejsca w przypadku, gdy prognozowana utrata RAIM jest wigksza niz 5 min na
jakimkolwiek odcinku zatozonego lotu.

(b) Jezeli zainstalowana jest baza danych nawigacyjnych, przed startem nalezy sprawdzi¢ jej wazno$¢
(aktualnie cykl AIRAC).

(c) Tradycyjne wyposazenie nawigacyjne (np. VOR, DME i ADF) nalezy dobiera¢ w taki sposoéb, aby
dostgpne pomoce zezwalaly na natychmiastowe sprawdzenie lub odwrdcenie sytuacji w przypadku utraty zdolnosci

nawigacyjnych GPS.

5.3 Procedury Nietypowe w przypadku utraty zdolnos$ci nawigacyjnych GPS

Procedury operacyjne musza zawiera¢ czynnosci, ktéore musi wykonaé zaloga w przypadku wskazania przez
samodzielne wyposazenia GPS utraty funkcji monitorowania wykrywania integralnos$ci lub przekroczenia progu
alarmowego (bl¢dna pozycja). Procedura operacyjna musi uwzgledniac¢ jak nize;j:

(a) Samodzielne wyposazenia GPS moze nadal byé uzywane do nawigacji. w przypadku utraty funkcji
monitorowania wykrywania integralno$ci. Zaloga musi podja¢ probeg okreslenia pozycji statku powietrznego, tam
gdzie to mozliwe, przy pomocy informacji VOR, DME lub NDB aby potwierdzi¢ dopuszczalny poziom osiagoéw
operacyjnych. W przeciwnym wypadku zatoga powinna przej$¢ na alternatywne §rodki nawigacji.

(b) Zatoga powinna przej$¢ na alternatywne s$rodki nawigacji w przypadku przekroczenia progu
alarmowego.
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ANEKS 1

Program Prognozowania Monitorowania Integralnosci GPS (RAIM)

Jezeli jako sposob spelnienia paragrafu 5.2(a) niniejszego dokumentu uzywany jest Program Prognozowania
Monitorowania Integralnosci GPS (RAIM), nalezy spenié¢ nastgpujace kryteria:

1.

a)
b)

Program powinien prognozowa¢ dostgpnos¢ funkcji monitorowania integralnosci (RAIM) przez wyposazenie
GPS, prawidlowsa dla prowadzenia podstawowych operacji RNAV w europejskiej przestrzeni powietrznej.

Software programu prognozowania musi by¢é opracowane przynajmniej zgodnie z RTCA DO
178B/EUROCAE 12B, wytyczne poziomu D.

Program powinien korzysta¢ z algorytmu RAIM identycznego z uzytkowanym przez wyposazenie poktadowe
lub algorytmu opartego na zalozeniach dla prognoz RAIM, ktérych wyniki sa bardziej konserwatywne.

Program powinien oblicza¢ dostgpnos¢ RAIM w oparciu o ukryty kat satelity nie mniejszy niz 5 °, z
wyjatkiem gdy zademonstrowany mniejszy ukryty kat jest akceptowany przez nadzor.

Program musi mie¢ zdolno$¢ recznego wskazania satelitow GPS, o ktérych poinformowano, ze sa nie czynne
dla zamierzonego lotu.

Program powinien zezwala¢ uzytkownikowi na wybor:
zamierzonej trasy i zadeklarowanych lotnisk alternatywnych;

czasu i dlugos$ci zamierzonego lotu.



AMC 20-5

AMC-20-5
Akceptowalne sposoby spelnienia i kryteria operacyjne dla uzytkowania Swiatowego Systemu Nawigacji
Satelitarnej (GPS).

1 CEL

Niniejszy AMC ustanawia akceptowalne sposoby, ale nie jedyne, ktéore mozna stosowaé dla zatwierdzenia
zdatnoS$ci i zawiera wytyczne dla operatoréw przy uzywaniu Swiatowego Systemu Nawigacji Satelitarnej (GPS).

2 ZWIAZANE Z NIM MATERIALY

Udokumentowane-ID Tytut Dokumentu

EUROCAE ED 72A Minimalna Specyfikacja Osiagow Operacyjnych dla poktadowego wyposazenia odbiorczego
GPS stosowanego jako uzupelniajace sposoby nawigacji

ETSO-C115b/ Wyposazenie Pokltadowe do Nawigacji Obszarowej wykorzystujace Multi Sensor jako Zrodto
informacji.

FAA TSO-C115()
ETSO-C129a/FAA Uzupehiajace Poktadowe Wyposazenie Nawigacyjne wykorzystujace $wiatowy system
nawigacji satelitarnej GPS

TSO-C129()

ETSO-C145 Poktadowe Czujniki Nawigacyjne wykorzystujace §wiatowy system nawigacji satelitarnej GPS
powigkszony przez Wide Area Augmentation System (WAAS)

ETSO-C146 Samodzielne Pokladowe Wyposazenie Nawigacyjne wykorzystujace $wiatowy system
nawigacji satelitarnej GPS zwigkszony przez Wide Area Augmentation System (WAAS)

RTCA DO 208 MOPS dla Uzupehiajacego Poktadowego Wyposazenia Nawigacyjnego wykorzystujacego
System Nawigacji Satelitarnej (GPS)

FAA AC 20-138 Zatwierdzenie zdatno$ci wyposazenia dla systemu nawigacji satelitarnej GPS do uzytkowania
jako Uzupehiajace Systemy Nawigacji VFR i [FR (wcze$niej Informacja FAA 8110-47).

FAA AC 20-130A Zatwierdzenie Zdatnosci Systemu Nawigacyjnego lub Zarzadzania Lotem integrujace
Wielorakie Czujniki Nawigacyjne (wczesniej Informacja FAA 8110-48)

FAA AC 90-94 Wytyczne dla stosowania wyposazenia GPS w operacjach IFR na trasie i w rejonach lotniska i

nieprecyzyjnych podejs¢ wg przyrzadéw w amerykanskiej przestrzeni powietrznej

Informacja FAA 8110-60  GPS jako podstawowy $rodek nawigacji w operacjach dalekosigznych/odlegtych

DOT/FAA/AAR-95/3 FAA Certyfikacja statku powietrznego dla czynnika ludzkiego i operacyjna lista kontrolna dla
niezalezny odbiornikow GPS (TSO C129 Klasa A)

FAA Zarzadzenie 8400.10 HBAT 95-09, Wytyczne dla zatwierdzenia operacyjnego systemu nawigacji satelitarnej (GPS)
dla zapewnienia podstawowych $rodkow dla prowadzenia nawigacji Klasy II w operacjach
dalekosigznych i odleglych obszarow.

3. Historia

3.1 Oswiadczenie o pelnej zdolnosci nawigacyjnej (Full Operational Capability ( FOC)) dla konstelacji NAVSTAR
GPS wydane przez Departament Obrony USA i Departament Transportu daje mozliwos$¢ srodowisku lotniczemu do
korzystania z informacji nawigacyjnej dostarczanej przez t¢ konstelacjg.

3.2 Akceptowalne sposoby spetnienia dla uzytkowanie GPS, utatwia przyszty rozwdj satelitarnych systemow
nawigacyjnych. Celem jest stworzenie $wiatowego systemu nawigacji satelitarnej (Global Navigation Satellite
System (GNSS)) pod cywilna kontrola. W okresie dostosowawczym do GNSS i dla uzyskania szybkich korzysci,
konieczne begdzie rozszerzenie dzisiejszych systeméw wojskowych — GPS i GLONASS — i np. wspoipraca z
satelitami geostacjonarnymi, naziemnymi monitorami integralnos$ci, satelitami cywilnymi wraz z pokladowymi
technikami monitorowania integralnosci takimi jak RAIM. Mozna przyja¢ inne techniki, gdzie system nawigacji
wyznacza integralno$¢
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sygnatow nawigacyjnych GPS korzystajac z danych wejsciowych innych czujnikoéw zainstalowanych na statku
powietrznym, takich jak INS, DME lub innych odpowiednich czujnikow.

UWAGA: Petna zdolno$¢ operacyjna dla GLONASS, rosyjskiego systemu nawigacyjnego zostala ogloszona 05.02.1996.
33 Tam gdzie bgdzie to mozliwe, EASA opublikuje AMC w sprawie korzystanie z GPS w nastgpstwie upowaznienia
wydanego przez FAA. Jednakze, nie da si¢ zlikwidowaé niektorych réznic w organizacji krajowej przestrzeni powietrznej

oraz danych dla okreslenie pozycji na powierzchni ziemi.

3.4 Zaklada sig, ze organy panstwowe odpowiedzialne za ATM i lotniska podejma odpowiednie kroki aby
upowaznié¢/opublikowaé informacje na temat korzystania z GPS.

3.5 W konteks$cie niniejszego AMC uzyte stowo ,,podejscie” oznacza ,,podejscie nie-precyzyjne”
4 SLOWNICTWO
Wyposazenie GPS Klasa A () Wyposazenie zawierajace czujniki GPS 1 zdolno$ci nawigacyjne. Takie

wyposazenie zawiera RAIM zgodnie z definicja FAA TSO-C129( ).

Wyposazenie GPS Klasa B () Wyposazenie skladajace si¢ z czujnikow GPS, ktore dostarczaja dane do
zintegrowanego systemu nawigacji, np. nawigacyjnego systemu zarzadzania lotem, systemu nawigacji multi-sensor,
(FAA TSO-C129())

Wyposazenie GPS Klasa C () Wyposazenie sktadajace si¢ z czujnikow GPS, ktére dostarczaja dane do
zintegrowanego systemu nawigacji, np. nawigacyjnego systemu zarzadzania lotem, i obszerniejsze wytyczne do
autopilota lub kierunku lotu celem pomniejszenia technicznego btedu lotu, (FAA TSO-C129()).

Samodzielny Odbiornik Monitorowania Integralnosci (RAIM) Technika w oparciu o ktéora procesor
odbiorczy GPS okre$la integralno$¢ sygnatow nawigacyjnych GPS stosujac do tego tylko sygnaly GPS lub
zwigkszajace si¢ wraz z wysokos$cia sygnaty GPS . Takie ustalenie uzyskuje si¢ przez kontrolg ciaglosci wsrdd
dodatkowych pomiaréw pseudo zasiggu. Aby wykonaé¢ czynno$§¢ RAIM przynajmniej jeden dodatkowy satelita musi
znajdowac¢ si¢ w polu widzenia odbiornika, poza wymaganymi. (FAA AC 20-138, AC 90-94).

Niezalezny System Nawigacji GPS Samodzielne wyposazenie GPS to takie, ktére nie jest potaczone z
innymi czujnikami nawigacyjnymi lub systemami nawigacyjnym jak DME, Loran-C, Inertial. Samodzielne
wyposazenie GPS moze jednak uwzglednia¢ inne rozszerzone cechy jak wyréwnywanie pomiaru wysokosci, clock
casting. (FAA AC 20-138).

5 ZATWIERDZANIE ZDATNOSCI

Zastosowanie maja nastgpujace kryteria zdatno$ci dla zabudowy, na kazdym statku powietrznym zarejestrowanym
w panstwie czlonkowskim, wyposazenia GPS, certyfikowanego na zgodno$¢ z CS-23, -25, -27 i-29 lub
odpowiadajacym im FAR lub wymaganiom krajowym, a ktory ma by¢ uzytkowany w operacjach IFR.

5.1 OGOLNE

Niniejszy AMC stosuje, jako podstawe zatwierdzenia zdatno$ci GPS, Okolniki Doradcze FAA AC 20-130A i AC
20-138.

Dla przyznanych przed wydaniem wymienionych AC certyfikacji, odnosnie zawiadomienia FAA sa uznawane jako
rownowazne. Wykonalno$¢ takich dziatan zostala juz przedstawiona. W Europie zastosowano juz dwa
zawiadomienia dla zatwierdzenia instalacji na statkach powietrznych. Zatozeniem niniejszego AMC jest uniknigcie
stosowania na szeroka skalg instalacji posiadajacych systemy niezgodne z aktualnymi Okdlnikami Doradczymi (np.
opartych na wczesniejszej przejsciowej polityce FAA z 20 lipca 1992).

Dla wielo-czujnikowych systemoéw nawigacji wykorzystujacych dane wejsciowe GPS, a zakwalifikowanych przed
opublikowaniem FAA TSO-C129, gdzie spetnienie zalozenn TSO mozna udowodnié, mozna przyznaé upowaznienie
do korzystania z wyposazenia dla celow przedstawionych w niniejszych, tymczasowych wytycznych.

FAA AC nalezy stosowa¢ jako Material Interpretacyjny aby wykazaé spetnienie z odno$nymi CS przy kazdym
wniosku, np. 25.1301 1 25.1309.
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Jezeli w AC znajduje si¢ odniesienie do przepisOw FAA i procedur zatwierdzajacych to nalezy, zgodnie z tym zastapic
nimi wymagania krajowe lub rownowazny materialt EASA.

5.2 Kryteria ZdatnoSciowe

Nizej wymienione FAA AC nalezy stosowaé jako podstawg do zatwierdzania instalacji wyposazenia GPS.

AC 20-130A
AC 20-138

Dla wielo-czujnikowych systemow nawigacyjnych korzystajacych z danych wejsciowych GPS
Dla niezaleznego wyposazenia GPS.

Niezalezne wyposazenie GPS musi by¢ dodatkowo zatwierdzone na zgodno$¢ z FAA TSO-C129, niezaleznie od
zatwierdzenia wg AC 20-138.

Dla wszystkich przypadkéw wyposazenia, integralno$¢ musi by¢ zapewniona przez Receiver Autonomous Integrity
Monitoring (RAIM) Iub metoda rownowazna, np. przez poréwnanie wielo-czujnikowego systemu nawigacji z innymi
zatwierdzonymi czujnikami. Ponizsza tabela przedstawia podsumowania definicji klas i pod-klas. Typy wyposazenia
wyszczeg6lnione sa w FAA TSO C-129( ). Patrz Sekcja 4 niniejszego AMC dla definicji Klasy A, B lub C.

Klasa Samodzielne Wielo- RAIM Réwnowazne [Na trasie Docelowe IPodejscie nie
czujnikowe do RAIM precyzyjne

Al X X X X X

A2 X X X X

B1 X X X X X

B2 X X X X

B3 X X X X X

B4 X X X X

C1 X X X X X

Cc2 X X X X

C3 X X X X X

Cc4 X X X X

5.3 Dodatkowe Kryteria dla instalacji wszystkich GPS

Przy wykazywaniu spetnienia Okdlnika Doradczego FAA, poprzez weryfikowanie doktadnosci GPS probami w locie
nalezy powota¢ si¢ na informacjg o pozycji we wspotrzgdnych WGS-84.

5.4 Dodatkowe kryteria tylko dla samodzielnego wyposazenia GPS.

Nalezy rozwazy¢ ponizsze punkty jako czg§¢ zatwierdzenia zdatnosci:

(a) dla operacji IFR wyposazenie klasy A musi by¢ zatwierdzone wg:

(i) FAA TSO-C129a lub
(i1) FAA TSO-C129 i dodatkowe paragrafy (a).(3),(xv).5 i (a).(6) TSO C129a.

(b)

(c)

Tam gdzie poza samodzielnym wyposazeniem GPS inne zrédta nawigacji zapewniaja wysSwietlanie
i/lub wytyczne dla Kierunku Lotu/Autopilota, nalezy zabezpieczy¢:

- wybor zrodta nawigacji jako jedynej metody wyboru;
- jednoznaczne okreslenie wybranego zrodta nawigacji;

- odpowiednie wyswietlanie informacji pomocniczych dla wybranego zrédta i pomocy
nawigacyjnej, i
- odpowiednie informacje pomocnicze dla Kierunku Lotu/Autopilota dla wybranego zrédta i
pomocy nawigacyjnej.

Okreslenie zrodia dla Kierunku Lotu, Autopilota i pomocy nawigacyjnej musi by¢ uporzadkowane i
kompatybilne z pierwotna filozofia projektu kabiny pilota.

Zatoga musi by¢ poinformowana o utracie zdolnosci nawigacyjne;.
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d)

przez wyposazenie GPS.

(e) Cechy konfiguracji instalacji zawarte w wyposazeniu GPS, ktére moga mie¢ wplyw na zatwierdzenie

zdatno$ci lub zatwierdzenie operacyjne, takie jak:
zewngtrzny wybor CDI;
zewngtrzna kalibracja CDI;
wprowadzenie wysokos$ci anteny GPS;
konfiguracji seryjnych portow danych wejsciowych i wyjsciowych
dane referencyjne

Jezeli korzysta sig z danych wej$ciowych dotyczacych wysokos$ci, utrata wysokos$ci musi by¢ wyswietlona

nie powinny by¢ wybierane przez pilota. Instrukcja konfiguracji wyposazenia GPS dla konkretnej instalacji
powinna znajdowac si¢ w odpowiednim podrgczniku.

¢

Stery, wyswietlacze, charakterystyki eksploatacyjne i wspotdziatanie pilota z wyposazeniem GPS powinno

by¢ ocenione pod katem pracochtonnosci dla zatogi, szczegdlnie w momencie podejscia.

Dla zatwierdzenia GPS nalezy zastosowac list¢ kontrolng FAA zawierajaca wlasciwosci wspotdziatania pilota

systemem ( DOT/FAA/AAR-95/3) lub rownowazna.

6

Niniejszy AMC zawiera dopuszczalne kryteria operacyjne dla operacji oceanicznych, w trasie, koncowych i
podejécia, z uwzglednieniem ograniczen podanych ponizej. Kryteria operacyjne zakladaja, Ze przyznano

KRYTERIA OPERACYJNE

odpowiednie zatwierdzenie instalacji/zdatnosci.

Funkcjonowanie wyposazenia GPS powinno odbywaé si¢ zgodnie z AFM i jego uzupetlieniem. MMEL/MEL

powinien zawiera¢ wykaz minimalnego wyposazenia koniecznego dla wykonania operacji przy uzyciu GPS.

Spetnienie tylko wytycznych niniejszego AMC nie jest wystarczajace aby speini¢ kryteria zdatnosci i operacyjne

wyszczeg6lnione w precyzyjnych operacjach RNAV (P-RNAYV), (patrz A&GM Sekcja 1, Czgsé 3, TGL 10).
Nie wolno zezwala¢ na korzystanie z GPS dla nawigacji pionowych.

6.1

Ponizsza tabela przedstawia podsumowanie warunkow operacyjnych zezwalajacych na korzystanie z GPS w

operacjach IFR nad oceanem, trasach krajowych i lotniskach docelowych.

Stosowanie GPS w obszarach oceanicznych, w trasie i lotniskach docelowych

lotu potrzebne bedzie zatwierdzone
wyposazenia IFR

* Integralno§¢ mozna zapewnié

poprzez RAIM lub rownowaznik

Patrz uwaga 1

MORSKIE/ODLEGLE NA TRASIE KONCOWE
Patrz rozdziat 7 - konkretne| Tradycyjne po utracie Tradycyjne po utracie
kryteria operacyjne integralnosci* dla kontynuowania integralno$ci* dla kontynuowania

lotu potrzebne bedzie zatwierdzone
wyposazenia IFR

* Integralno$¢ mozna zapewnié

poprzez RAIM lub rownowaznik

Patrzuwaga 1,213

Uwagi:

(1) Stosujac te warunki oznacza, ze

a) pomoce naziemne na wyznaczonej trasie przelotu lub pomoce naziemne dla tras RNAV sa czynne i
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b) dziata wyposazenie statku powietrznego, inne niz GPS, konieczne dla wykonania trasy

2) Musi by¢ mozliwo§¢ wybrania SID/STAR z bazy danych nawigacyjnych. Kodowanie bazy danych musi
wspomagac oficjalna publikacj¢ SID/STAR.
Uwaga: Niektore bazy danych nawigacyjnych moga nie zawiera¢ parametrow wszystkich zadanych
korytarzy, co uniemozliwi spetnienie opublikowanych procedur.
(3) Wykonujac lot wg SID/STAR

a) procedura ustanowiona przez panstwo lotniska musi by¢ upowazniona/opublikowana przez panstwo
GPS.
b) panstwo operator/rejestracji (co ma zastosowanie) musi zatwierdzi¢ operatora dla takich operacji.
6.2 Korzystanie z wyposazenia GPS dla podej$¢ nie precyzyjnych

Niezaleznie od paragrafu 6.1, mozna korzysta¢ z wyposazenia nawigacyjnego opartego na GPS do wykonania kazdej
czescei podejs¢ nie precyzyjnych wg przyrzadow pod warunkiem spelnienia wszystkich nizej wymienionych warunkow
i ich sprawdzenia zgodnie z planem przedodlotowym:

(a) Panstwo operatora/rejestracji (co ma zastosowanie) upowaznito do korzystania z wyposazenia wielo-
czujnikowego, gdzie GPS jest jednym z czujnikéw lub wyposazenia GPS Klasy Al.

(b) Panstwo lotniska upowaznito/opublikowato wykonanie podejscia korzystajac z GPS.

(c) Opublikowana procedura podejscia jest wspomniana we wspotrzednych WGS-84;

(d) Baza danych nawigacyjnych zawiera aktualna informacje o podej$ciu nieprecyzyjnym (aktualny

cykl AIRAC);

(e) Podejscie, ktoére ma by¢ wykonane mozna odzyskaé z bazy danych i definiuje potozenie wszystkich
pomocy nawigacyjnych i kierunkéw koniecznych do wykonania podejscia.

® Informacja przechowywana w bazie danych jest przedstawiona zalodze w kolejnosci jak
opublikowano na tabliczce dla podejécia nieprecyzyjnego;

(2) Kierunki podejscia nieprecyzyjnego w bazie danych nawigacyjnych nie moga by¢ zmienione przez
zatoge;

(h) Cale wyposazenie poktadowe konieczne do wykonania lotu od lotniska przeznaczenia do kazdego

lotniska zapasowego i podejscia na tym lotnisku jest zainstalowane i sprawne. ROwniez odpowiednie
naziemne pomoce nawigacyjne sa sprawne.

1) Podejscie mozna wybraé z bazy danych nawigacyjnych. Kodowanie bazy danych musi wspomagac
oficjalnie opublikowana procedurg podejscia.

Uwaga: Niektéore bazy danych nawigacyjnych moga nie zawieraé parametréw wszystkich zadanych
korytarzy, co uniemozliwi spetnienie opublikowanych procedur.

6.2.1 Podejscia ,,Pokrywajace si¢”

Podejscie pokrywajace si¢ to takie, ktore zezwala pilotowi na korzystanie z wyposazenia GPS do wykonania
obowiazujacych procedur nieprecyzyjnego podej$cia wg instrumentéw. Dla celow niniejszego dokumentu jest to
ograniczone do pokrywania podej§¢ wykonywanych w oparciu o VOR, VOR/DME lub VORTAC, NDB, NDB/DME i
RNAV.

Niezaleznie od paragrafu 6.2 powyzej, nalezy sprawdzi¢ zgodno$¢ z procedurami wobec surowych danych
dostarczonych z naziemnych pomocy nawigacyjnych, jezeli

(a) Niedostgpna jest funkcja monitorowania integralnosci (RAIM lub roéwnowaznik), lub
(b) Jezeli wyposazenie Klasy Al zatwierdzone przed wprowadzeniem niniejszego AMC nie spetnia
wymagan paragrafu 5.4(a).

Naziemne pomoce nawigacyjne i zwiazane z tym wyposazenia poktadowe konieczne do wykonania opublikowane;j
procedury podej$cia musi by¢ sprawne.
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6.2.2 Podejscia wykonywane przy pomocy niezaleznych GPS

Podejscie wykonywane przy pomocy niezaleznego GPS odnosi si¢ do procedury podej$cia nieprecyzyjnego
opartego wylacznie o GPS, bez odniesienia si¢ do konwencjonalnych naziemnych pomocy nawigacyjnych.

Niezaleznie od paragrafu 6.2 powyzej, zastosowanie maja nizej wymienione warunki:

(a) Dostgpna jest funkcja monitorowania integralnosci (RAIM lub rownowazna),

(b) Wyposazenie Klasy Al spetnia wymagania paragrafu 5.4(a) niniejszego AMC;

(c) Opublikowana procedura podejscia jest zidentyfikowane jako podejscie GPS (np. GPS RWY 27,
(d) W fazie planowania przed odlotowego dla lotu wg IFR:

(1) Gdzie konieczne jest okres§lenie lotniska zapasowego, na lotnisku dostgpna jest procedura
podejscia bez korzystania z GPS;

(i1) Gdzie nie jest konieczne lotnisko zapasowe, przynajmniej jedna procedura podejscia bez
korzystania z GPS jest dostgpna na lotnisku docelowym,;

(ii) Uzyty jest przewidujacy RAIM lub narzedzie réwnowazne i dostgpna jest zdolnosé
monitorowania (RAIM lub rownowaznik) na lotnisku docelowym o porze spodziewanego
przylotu.

(e) Jezeli przy starcie i/lub w trakcie lotu konieczne jest lotnisko zapasowe, przynajmniej jedna
procedura podejscia bez korzystania z GPS jest dostgpna na lotnisku(ach) zapasowym.
() Procedura nieudanego podejscia jest dostgpna przy uzyciu nawigacji tradycyjnej.
7 KRYTERIA DLA KORZYSTANIA Z GPS W OPERACJACH OCEANICZNYCH/ DALEKIEGO
ZASIEGU

EASA uznaje, ze taka operacja jest szczeg6lnag przy stosowaniu GPS.

Informacja FAA8110.60 p.t. “GPS jako podstawowy $rodek nawigacji dla operacji morskich/dalekiego zasiggu”
proponuje tymczasowe wytyczne dla instalacji wyposazenia GPS, ktory ma by¢ uzytkowany w operacjach
morskich/dalekiego zasiggu. Informacja zawiera dodatkowe kryteria dla zatwierdzenia wyposazenia GPS poza tymi
wymienionymi w FAA TSO-C129(), wlacznie ze automatyczng zdolnoscia wykrywania i odrzucenia awarii satelity
GPS poprzez wykrycie bigdu i odrzucenia algorytmu (FDE). Podane sa wytyczne do wykrycia btgdnego wskazania
co moze spowodowaé funkcja pseudo zakresu oraz dla monitorowania wykorzystania danych nawigacyjnych GPS.
Zdefiniowano program przewidywania dla wsparcia operacyjnych ograniczen przy starcie.

Jezeli GPS ma by¢ stosowany w operacjach morskich/dalekiego zasiggu jako zatwierdzony system nawigacji
dalekiego zasiggu (LRNS) to jego instalacja musi by¢ zgodna z informacja FAA 8110.60.

W operacjach w przestrzeni powietrznej, gdzie wymagane jest aby statek powietrzny byt wyposazony w dwa
niezalezne systemy LRNS (np. podwdjny panel sterowania z wyswietlaczem, podwodjna antena GPS, dwa zrddta
zasilania, podwojne czujniki GPS itp.) takiej jak North Atlantic Minimum Navigation Performance Specification
(MNPS) Airspace, obie instalacje GPS musza by¢ zatwierdzone zgodnie z Informacja FAA 8110.60.

Spetnienie wytycznych niniejszej informacji nie jest jednoczesnym zatwierdzeniem operacyjnym. Operatorzy
musza wystapi¢ o takie zatwierdzenie do swoich nadzorow.
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ZALACZNIK A
A.l Opis GPS

1.1 System Nawigacji Satelitarnej Navstar (GPS) Departamentu Obrony USA (DOD) jest satelita dzialajacym w
oparciu o system nawigacji radiowej. Dzisiaj, na réznych orbitach znajduja si¢ 24 satelity w odlegtosci ok 11.000 mil
morskich od powierzchni ziemi. Kazda satelita nadaje sygnal czasowy i wiadomos$¢ z data. Czg$¢ datowanej
wiadomosci przekazuje odbiornikowi GPS szczegoély orbitalne kazdego satelity. Odbiornik mierzy czas, w ktéorym
sygnal dociera z satelity do odbiornika i w oparciu o przekazana informacjg¢ oblicza pozycje i predkosé.

1.2 Dla okreslenia wymiar pozycji potrzebne sa informacje z trzech satelitow, a z czterech dla okre$lenia trzy
wymiarowej pozycji. Wysokos¢ i geometria kazdego satelity, odpowiednia dla odbiornika, musi spelnia¢ pewne
kryteria zanim uzyska si¢ zaprojektowany system doktadnosci. Doktadnos¢ w przewidywanych pozycjach
horyzontalnych o doktadnosci do 100 m Iub wigcej powinna by¢ dostgpna przez 95% czasu, a z doktadnos$cia do 300 m
lub wigcej przez 99,99% czasu.

1.3 Podawane liczby okreslajace doktadno$¢ oparte sa na zatozeniu, ze podana pozycja jest podana w Danych
Swiatowego Systemu Geodezyjnego 1984 (WGS 84). Dane okre$laja pozycje na powierzchni ziemi lub w przestrzeni
w odniesieniu do matematycznie zdefiniowanej elipsoidy, ktéra odzwierciedla catkowity ksztatt ziemi. Punktem
odniesienia danych WGS 84 jest $rodek cigzkosci ziemi. Zezwala to na pozyskiwanie z jednego zrodta informacji o
pozycji dla catego §wiata. ICAO przyjal WGS 84 jako standard §wiatowy, ktory ma by¢ stosowany do 1998.

1.4 Aktualnie informacji o pozycji pozyskiwane pochodza z danych lokalnych lub regionalnych, np. Dane
Europejskie 1950 i Nouvelle Triangulation de France (NTF) 1970. Dane te obliczane sa w oparciu o rdzne elipsoidy
odzwierciedlajace ksztalt ziemi na wybranym obszarze, ale nie sa wazne na skalg §wiatowa. Mozliwe jest dokonanie
przeliczenia danych, ale niedoktadno$ci przedstawione w danych narodowych moga spowodowaé olbrzymie
pozostajace biedy

1.5 Tak wigc podana pozycja dzisiaj moze by¢ odniesiona do jednej z wielu danych i pozycja ta moze by¢
znaczaco przesunigta w stosunku do wspotrzednych tej samej pozycji wymierzonej w oparciu o WGS-84. Powszechne
sa roznice kilkuset metréw. Przy doktadnos$ci zapewnionej przez dzisiejsze naziemne pomoce nawigacyjne — inne niz
pomoce dla podejscia precyzyjnego- roznice w pozycjach wynikajace z réznych danych staja si¢ malo wazne gdy
wykonywane jest podejscie nieprecyzyjne. Wprowadzenie informacji dostarczanej przez satelity o pozycji dla
precyzyjniejszej nawigacji zmienia t¢ sytuacjg, ale tylko wowczas gdy wszystkie pozycje na calym §wiecie oparte sa
na jednym zrddle informacji i to uswiadamia jaki jest pelen potencjal nawigacji satelitarnej. Do czasu uzyskania
takiego etapu konieczne jest nalozenie ograniczen na korzystanie na poktadzie z konstelacji Navstar GPS.

A2 Ograniczenia konstelacji GPS i wyposazenia

2. Niniejszy AMC jest zgodny z upowaznieniem FAA do korzystania z GPS w wigkszo$ci obszarow, ale pewne
roznice we wlasciwosciach réznych przestrzeni powietrznych moga spowodowac rdznice w jego stosowaniu.

2.2 Nawet przy uzywaniu FOC wykonujac lot wg IFR, system na zapewni ciagtos$ci, dostgpnosci i integralnosci
potrzebnych dla niezaleznego systemu nawigacji. Mozna przewidzie¢ ciaglo$¢ i dostgpnosé, ale stwierdzenie
integralnosci sygnatléw wymaga zastosowania innych metod.

2.3 Wigkszo$¢ istniejacych naziemnych pomocy nawigacyjnych jest skalibrowanych dla lotu i moga wysytac
sygnatl alarmowy jezeli nadawane sa bledne sygnaty. Np. wlasciwosci sygnalu VOR sa monitorowane i jezeli
okreslone tolerancje nie sa spelnione VOR automatycznie przestaje nadawac¢. Konstelacje GPS monitorowana jest z
ziemi i moze uptynaé sporo czasu zanim uzytkownicy zorientuja si¢, ze system zle funkcjonuje. Brane sa pod uwage
rozne mozliwosci dla dostarczanie rownowaznego sygnatu integralnego z tym uzyskiwanym z konwencjonalnych
pomocy nawigacyjnych, ale wiele lat uplynie zanim zostanie to osiagnigte. Aktualnie istnieja dwie metody w ramach
wyposazenia pokladowego, ktére moga zapewnié integralno$¢ nawigacji jezeli wykorzystywane sa sygnaty GPS:
Receiver Autonomous Integrity Monitoring (RAIM) i ten zapewniany przez zintegrowany system nawigacji, w ktorym
wykorzystywane sa poza GPS inne czujniki.

2.4 W wyposazeniu poktadowym zawierajacym zarowno czujniki GPS jak i zdolnosci nawigacyjnych dla
okreslenia pozycji 3D potrzebne sa cztery satelity na odpowiedniej wysokosci i z odpowiednia geometria.
Potrzebny jest dodatkowy satelita dla wykonania funkcji RAIM. Szosty satelita jest potrzebny dla odizolowania i
usunigcia niesprawnego satelity z rozwiazan nawigacyjnych (funkcja FDE). Jezeli odbiornik GPS
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korzysta z wysokos$ci barometrycznej lub pomocy zegarowej, jako rozszerzenie RAIM, mozna zmniejszy¢ liczbg
satelitow koniecznych aby odbiornik wykonywat funkcje RAIM, pod warunkiem zachowania odpowiedniej
geometrii. Nie wszystkie odbiorniki GPS posiadaja RAIM, ale w samodzielnym wyposazeniu GPS funkcja ta jest
niezbgdna ze wzgledu na konieczno$¢ korzystania z niej w powietrzu przy wykonywaniu loty IFR.

2.5 W wyposazeniu poktadowym, gdzie czujnik GPS dostarcza informacj¢ do zintegrowanego systemu
nawigacji, np. FMS lub wielo czujnikowy system nawigacji, to albo czujnik GPS musi zapewni¢ RAIM lub wielo
czujnikowy system nawigacji musi posiada¢ odpowiedni poziom integralnosci, rownowazny do tego, zapewnianego
przez RAIM. Ten poziom integralnos$ci jest wymagany przy wykonywaniu lotow wg IFR.

2.6 Dostgpno$c¢ szesciu satelitow jest mniejsza niz 100%. Tak wigc, funkcja RAIM (wlacznie z FDE) moze
zosta¢ przerwana. Mozna korzysta¢ z RAIM, aby przewidzie¢ takie przerwy i mozna uzyskaé¢ wyzsze wartosci
dostgpnosci korzystajac z wielo czujnikowych systemow wykorzystujacych pewne roéwnowazne techniki
integralnosci.

2.7 Bez wdrozenia prawidtowego monitorowania integralnosci w powietrzu, istnieje mozliwo$¢ powstania nie
przewidzianych awarii.

2.8 Dzisiaj, jedynym dostgpnym systemem jest GPS NOTAM dostarczany przez stuzby rzadowe USA.

A3 Przysztosé

3.1 Dzisiaj, tylko GPS i GLONASS sa jedynymi systemami opartymi na satelitach, ktdre sa zdolne skutecznie stuzy¢
lotnictwu. Zaktada si¢, ze w przysziosci GLONASS, rosyjski Swiatowy System Nawigacji Satelitarnej zapewniaé bedzie
takie same ustugi jak GPS. Kombinacja GPS i GLONASS i innych satelitéw cywilnych oraz rozbudowa obiektow
naziemnych stanowia potencjalne elementy cywilnego Swiatowego Systemu Nawigacji Satelitarnej (GNSS).

32 Niniejszy AMC zostanie rozszerzony o mozliwo$¢ uzytkowania GLONASS jak tylko bedzie to mozliwe.

33 ICAO powotat grupy robocze do opracowania zasad regulujacych funkcjonowanie GNSS. Nalezy rozwiaza¢ wiele
technicznych i panstwowych zagadnien, zanim GPS moze by¢ uzytkowany bez zadnych ograniczen. Gdy, zgodnie z definicja
ICAO, GNSS bedzie dostepny (np. GPS rozszerzony przez inne orbitujace satelity, satelity geostacjonarne, stacje jako
naziemne punkty odniesienia i techniki réznicujace, zaréwno jako elementy pojedyncze lub ich kombinacja) dodatkowe jego
zastosowanie zostanie zdefiniowane.
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AMC-20-6
Certyfikacja i operacje ETOPS o wydluzonym zasi¢gu samolotami dwu silnikowymi

1 CEL

Niniejszy AMC zawiera dopuszczalne metody, ale nie jedyne, dla uzyskanie zatwierdzenia do wykonywania operacji
samolotami dwu silnikowymi na trasie, ktéora ma wyznaczony jeden punkt dalej niz godzina lotu przy zatwierdzonej
predkosci przelotowej z jednym niesprawnym silnikiem (w warunkach standartowych w nieruchomym powietrzu) od
odpowiedniego lotniska. Niniejszy AMC zezwala na ciagla krzywa zmiany kierunku wobec wiarygodnoséci systemu
napgdowego, jednakze ze wzgledéw praktycznych moze okazaé si¢ konieczne wykonanie tego w etapach (np. 90 min, 120
min itp.). Wymagania operacyjne moga rowniez odnosi¢ si¢ do czasu zmiany kierunku.

Tre$¢ niniejszego AMC bedzie wiazata sig¢ z czasem zmiany kierunku jak nizej:

a. Nalezy posiada¢ trzy zestawy kryteriow dla 75 min lub mniej, wigcej niz 75 min ale mniej niz 90 min lub powyzej
90 min, tyle, ze czas zmiany kierunku moze by¢ parametrem dla oceny pewnych systemow;

b. Przez zastosowanie tych samych zestawow kryteriow dla obstugi;

c. posiadajac trzy zestawy kryteriow operacyjnych. wyzszych niz 60 ale mniejszych lub rownych 90 minutom,

wyzszych niz 90 ale mniejszych lub rownych 120 minutom, wyzszych niz 120 min, ale maksymalnie do 180 minut.

Przyspieszony ETOPS
Zatwierdzenie operacyjne

Czynniki, ktére zezwalaja na zmniejszenie lub zastapienie doswiadczenia w uzytkowaniu przy wnioskowaniu o
przys$pieszone zatwierdzenie ETOPS zawarte sa w zataczniku 7 niniejszego AMC. Kazdy wniosek bedzie analizowany przez
nadzor lotniczy indywidualnie i oparty bgdzie o zatwierdzony konkretny plan. (patrz zat. 7).

Zatwierdzenie projektu typu (TDA)

i Zatwierdzenie ETOPS na 180 min uwazane jest za mozliwe w momencie wprowadzania do uzytkowania
kombinacji ptatowiec/silnik, pod warunkiem, ze Agencja jest w pelni zadowolona, ze zrealizowano wszystkie elementy planu
zatwierdzenia (CRI). Agencja musi by¢ przekonana, ze plan zatwierdzenia spetnia rownowazny poziom bezpieczenstwa z
zamierzonym w niniejszym AMC.

il. Kazde niespehienie zatwierdzonego planu moze skutkowaé mniejszym zakresem niz wnioskowany.

ii. Od operatoréw i producentdow wymagac si¢ bedzie szybkich reakcji w przypadku incydentu lub zdarzenia. Seria
pojedynczych zdarzen lub seria powiazanych ze soba incydentdéw moze skutkowaé natychmiastowym cofnigciem
zatwierdzenia ETOPS. Kazdy pojedynczych przypadek nie powodujacy natychmiastowego cofnigcia zatwierdzenia musi by¢
w ciagu 30 dni wprowadzony do zatwierdzonego przez nadzor planu.

2 ZWIAZANE Z NIM SPECYFIKACJE CERTYFIKACYJNE

CS 25.901, 25.903, 25.1309, 25.1351 d, CS 25 podczesé J, CS-E 510, CS-E 515, CS-E 520, wymagania operacyjne.

3 Zarezerwowany

4 SELOWNICTWO

a. Lotnisko

€)) Odpowiednie.  Dla celéw niniejszego AMC, odpowiednie lotnisko to takie, ktore zostalo uznane za

odpowiednie przez operatora i nadzor lotniczy pod wzglgdem wymagan wydajnosci sprzgtu dla spodziewane;j
wagi lub masy ladowania. Szczegolnie nalezy zalozy¢, ze w momencie spodziewanego uzytkowania:
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@) Lotnisko bedzie dostgpne i wyposazone w niezbgdne stuzby pomocnicze, takie jak ATC, dostateczne o$wietlenie,
tacznos¢, meldunki pogodowe, pomoce nawigacyjne i stuzby ratownictwa. Stuzby ratownictwa i straz pozarna (RFFS)
rownowazne z 4 kategoria I[CAO ( dla stuzb nie ulokowanych na lotnisku czas dojazdu do samolotu wynosi 30 minut od
wszczgeia alarmu) lub, odpowiednia kategori¢ samolotu jezeli nizsza, tylko dla planowania, jezeli uwzglednia si¢ lotnisko
jako zapasowe w trakcie wykonywania lotu ETOPS, i

(i1) Przynajmniej jedna pomoc samodzielna (radar naziemny bedzie si¢ kwalifikowal) dostgpna dla wykonania
podejscia wg przyrzadow.

2) Dostosowane Dla celow niniejszego AMC dostosowane lotnisko to lotnisko odpowiednie z meldunkami
pogodowymi lub prognozami, lub jakakolwiek ich kombinacja wskazujaca, ze warunki pogodowe sa na poziomie lub
powyzej minima operacyjnego, a meldunki z terenu wskazuja, ze mozna wykonaé¢ bezpieczne ladowanie w momencie
zamierzonej operacji (patrz zat. 3).

b. Pomocnicze Zrédio Zasilania (APU)

Silnik turbinowy, ktéry ma by¢ uzyty jako Zrédlo generowania ciagu, funkcjonowania pomp hydraulicznych i innego
wyposazenie samolotu i/lub dostarczajacy skompresowane powietrze dla pneumatycznych systemow samolotu.

c. CMP Standard dla Konfiguracji, Obstugi i Procedur.

Minimalne wymagania dla konkretnej konfiguracji samolotu wiacznie ze specjalnymi inspekcjami, oprzyrzadowaniem,
zywotnoscia, ograniczeniami glownego wykazu wyposazenia minimalnego (MMEL) i praktyki obslugowe uznane przez
nadzor lotniczy jako niezbgdne dla okreslenia przydatnosci konfiguracji platowiec-silnika dla operacji o wydluzonym
zasiggu.

d. Silnik

Podstawowy zespot silnika dostarczony przez producenta silnika.

e. Operacje o wydluzonym zasiegu

Dla celow niniejszego AMC operacje o wydtuzonym zasiggu to te wykonywane na trasie, ktora ma wyznaczony jeden punkt
dalej niz godzina lotu przy zatwierdzonej predkosci przelotowej z jednym niesprawnym silnikiem (w warunkach
standartowych w nieruchomym powietrzu) od odpowiedniego lotniska

f. Punkt wejscia w wydtuzony zasieg

Punkt wejscia w wydtuzony zasigg to punkt na trasie wylotu samolotu, ktéry znajduje si¢ w odleglosci godziny lotu przy
zatwierdzonej predkosci przelotowej z jednym niesprawnym silnikiem (w warunkach standartowych w nieruchomym
powietrzu) od odpowiedniego lotniska

g. Personel Obstugi

Mechanicy, licencjonowani inzynierowie naziemni, pomocniczy personel obstugi.

h. Wyltqczenie silnika w trakcie lotu (IFSD)

Gdy silnik przestaje dziata¢ w trakcie lotu i nastgpuje jego samoczynne wylaczenie lub wylaczenie zainicjowane przez
zatoge, lub spowodowane innym zewngtrznymi przyczynami (np. wytaczenie silnika w trakcie lotu spowodowane np. przez:
wylaczenie sig, uszkodzenie wewngtrzne, zamknigcie przez zalogg, wessanie obcego przedmiotu, oblodzenie, niemoznos¢
uzyskania i/ lub utrzymania wymaganego ciagu).

i Znaczqca systemy ETOPS

(1) System dla ktérego wlasciwosci nadmiarowych bezpiecznych uszkodzen sa bezposrednio powiazane z liczba
silnikow, np. system hydrauliczny, system pneumatyczny, system elektryczny.

(ii) System, ktéry moze mie¢ wptyw na prawidtowe dziatanie silnikow w takim stopniu, ze moze spowodowac
wylaczenie silnika w trakcie lotu lub samoczynna utratg ciagu, np. system paliwowy, odwracacz ciagu lub ster silnika lub
system wskazywania, system wykrywania pozaru silnika.
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3) System ,ktory ma znaczacy udziat w bezpieczenstwie lotu lub zmianie kierunku z jednym silnikiem niepracujacym,
takie jak systemy zapasowe uzywane przy zmianie kierunku w przypadku dodatkowych awarii. Obejmuje to systemy
zapasowe lub generator awaryjny, APU, lub systemy niezbgdne dla utrzymania mozliwo$ci wykonania wydtuzonej operacji
na wysokosciach jedno-silnikowych, takie jak systemy odladzania.

4) System, ktorego pewne uszkodzenia moga obnizy¢ bezpieczenstwo lotu ze zmiang kierunku, np. nawigacja,
taczno$é, chtodzenie sprzgtu, ograniczony czas zduszenia pozaru w luku bagzowym, system tlenowy

System obejmuje wszystkie elementy konieczne dla kontrolowania i wykonania konkretnej istotnej funkcji. Taki system
sktada sig zarowno z konkretnie zabudowanego wyposazenia dla tej funkcji jak i z podstawowego sprzgtu, niezbednego dla
dostarczenia mocy dla funkcjonowania systemu.

@) System platowca. Kazdy system samolotu, ktory nie jest czg$cia systemu napgdowego.

(i1) System napgdowy. System napgdowy samolotu sklada si¢ z: kazdego podzespotu koniecznego dla uzyskania
napedu; podzespotow, ktoére moga wplywac na kontrolg i bezpieczenstwo operacji gtéwnych zestawow napgdowych.

J- Zatwierdzona predkos¢ przelotowa z jednym silnikiem niesprawnym

(1) Zatwierdzona predko$¢ przelotowa z jednym silnikiem niesprawnym to predko$¢ mieszczaca sig@ W

certyfikowanych ograniczeniach samolotu, wybrana przez operatora i zatwierdzona przez nadzor lotniczy.

2) Operator uzywa tej predkosci przy:

@) Okreslaniu zewngtrznej granicy obszaru operacji i wszelkich ograniczen spedycyjnych;

(i1) Kalkulacji wymagan paliwowych dla jednego silnika, zgodnie z paragrafem 10.d(4) niniejszego AMC:
Zaopatrzenie w Paliwo 1 Olej 1

(iii) przy okre$laniu danych poziomu wysokosci (osiagi netto). Poziom wysokosci (osiagi netto) musi gwarantowac

ominigcie wszelkich przeszkod na trasie z zapasem odlegtosci wyszczegdlnionych w wymaganiach operacyjnych.

(3) Jak dopuszczono paragrafem 10.f(3) niniejszego AMC i w oparciu o analizy aktualnej sytuacji, pilot ma prawo zmieni¢
planowana predkos¢ przelotowa z jednym silnikiem niesprawnym.

5 Dyskusja

Aby moc ubiegaé si¢ o zatwierdzenie operacji o wydtuzonym zasiggu, konkretna kombinacja platowiec-silnik musi zosta¢
certyfikowana na zgodno$¢ ze standardem zdatnosci dla duzych samolotéw 1 oceniona z uwzglgdnieniem koncepcji zawartej
w paragrafie 7, rozwazan dla projektu typu zawartych w paragrafie 8 i zalaczniku 2, analizy do§wiadczenia w uzytkowaniu
dla projektu typu ETOPS omdwionego w paragrafie 9 lub planu zatwierdzenia (CRI) dla przy$pieszonego zatwierdzenia
projektu typu dla ETOPS i joceng uwzgledniajaca ciagta zdatnos¢ i koncepcje operacyjna podana w paragrafie 10.

6 Zastosowanie i prawa nabyte
Zastosowanie i prawa nabyte mozna znalez¢ w wymaganiach operacyjnych, jezeli ma to zastosowanie.
7 Koncepcje

Oczywistym jest, ze catkowite bezpieczenstwo operacji o wydluzonym zasiggi nie moze by¢ wyzsze niz to zapewnione
wiarygodnoscia systemow napgdowych, niektore czynniki zwiazane z operacjami o wydluzonym zasiggu nie sa tak
oczywiste.

Na przyktad, zduszenie pozaru w luku bagazowym / mozliwo$¢é ochrony moga by¢ znaczacymi czynnikami, praktyki
operacyjne /obstugowe moga uniewazni¢ pewne ustalenia poczynione w trakcie certyfikacji projektu typu samolotu lub
prawdopodobienstwo awarii systemow moze okaza¢ si¢ znacznie powazniejszym problemem niz prawdopodobienstwo
awarii systemu napgdowego. Aczkolwiek wiarygodno$¢ systemu napgdowego jest czynnikiem krytycznym, nie jest to jedyny
czynnik, ktory powinien by¢ uwzgledniony w trakcie analizowanie operacji o wydtuzonym zasiggu. Kazda decyzja dotyczaca
operacji o wydtuzonym zasiggu samolotem dwusilnikowym musi
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zaklada¢ prawdopodobienstwo powstania jakichkolwiek warunkow, ktére moga spowodowac obnizenie mozliwosci
samolotu lub niemozno$¢ zatogi do opanowania niekorzystnych warunkéw operacyjnych.

Ponizej znajduja si¢ definicje koncepcji przyjetych dla oceny operacji o wydluzonym zasiggu samolotami z dwoma
silnikami. Podejscie to gwarantuje, ze samoloty dwu silnikowe sg zgodne z poziomem bezpieczenstwa wymaganym dla
aktualnie wykonywanych operacji o wydtuzonym zasiggu przez samoloty wyposazone w trzy lub cztery silniki turbinowe
bez koniecznos$ci ograniczania ich operacji.

a. Systemy ptatowca

Szereg systemOw ptatowca ma wplyw na bezpieczenstwo operacji o wydtuzonym zasiggu, dlatego nalezy dokona¢ ponowne;j
oceny procesu certyfikacji projektu typu aby zapewnié, ze projekt takich systemoéw gwarantuje bezpieczne wykonanie
zamierzonych operacji.

b. Systemy napedowe

W celu utrzymania bezpieczenstwa na poziomie uzyskiwanym przez wspoOlczesne samoloty, konieczne jest, aby w
samolotach z dwoma silnikami uzytkowanymi w operacjach o wydtuzonym zasiggu ryzyko powaznej utraty mocy/ciagu byto
niskie dla wszystkich przyczyn operacyjnych i zwiazanych z projektem (patrz zat.1)

c. Defincja Programu Obstugi i Wiarygodnosci

Poniewaz jako$¢ programoéw obshlugowych i wiarygodno$ci moze mie¢ znaczacy wplyw na wiarygodno$¢ systemow
napedowego i ptatowca, koniecznych dla wykonania operacji o wydluzonym zasiggu, nalezy dokonaé oceny mozliwo$ci
programéw obstugi i wiarygodnos$ci do utrzymania zadawalajacego poziomu wiarygodnosci systemu napedowego i ptatowca
dla danej kombinacji ptatowiec-silnik.

d. Wdrozenie Programu Obstugi i Wiarygodnosci

Po ustaleniu, ze projekty systemoéw platowca i napgdu sa odpowiednie dla operacji o wydluzonym zasiggu i doktadnej
analizie programu szkolenia wnioskujacego, nalezy tak opracowaé programy obstugi i wiarygodnosci aby udowodnié¢
zdolno$¢ uzyskania i utrzymania akceptowalnego poziomu wiarygodnosci systemow dla bezpiecznego wykonywania takich
operacji.

e. Czynnik Ludzki

Awarie lub zle funkcjonowanie systemu w trakcie wykonywanej operacji o wydtuzonym zasiggu moze mie¢ wplyw na
procedury i pracochlonno$¢ czynnosci wykonywanych przez zalogg. Poniewaz obciazenie zalogi praca moze ulec
zwigkszeniu nalezy przeprowadzi¢ badanie dla zapewnienia, Ze $rednie umiejgtnosci pilotazu lub koordynacji w zatodze beda
wystarczajace.

f. Podstawa Zatwierdzenie

Kazdy wnioskujacy (producent lub operator) musi wykazaé, ze konkretna kombinacja ptatowiec-silnik jest dostatecznie
wiarygodna dla zatwierdzenia operacji o wydluzonym zasiggu. Producent musi wykaza¢, ze systemy konieczne dla
wykonywania operacji o wydluzonym zasiggu zostaty zaprojektowane zgodnie z kryteriami bezpiecznych uszkodzen, a
operator wykazac, ze sa utrzymywane i uzytkowane na odpowiednich poziomach wiarygodnosci dla zamierzonej operacji.

(1) Zatwierdzenie Projektu Typu ETOPS
@) Proces, ktory zazwyczaj konczy si¢ zatwierdzeniem projektu typu dla ETOPS, mozna podzieli¢ na dwa etapy:

(A) Kwalifikowalno$¢ dla ETOPS; Wnioskujacy musi wykazaé, ze cechy konstrukcyjne konkretnej kombinacji
ptatowiec-silnik sa odpowiednie dla zamierzonych operacji (patrz paragraf 8).

B) Zdolnos¢ dla ETOPS Whnioskujacy musi wykaza¢, ze konkretna kombinacja platowiec-silnika, uznana jako
nadajaca si¢ dla ETOPS, moze osiagnac¢ w trakcie operacji dostatecznie wysoki poziom wiarygodnosci tak, by operacje o
wydtuzonym zasiggu mogly by¢ wykonywane bezpiecznie. Uzyskanie wymaganego poziomu wiarygodno$ci systemu
napgdowego jest okreslone w zatl. 1 (patrz
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paragraf 9). Wiarygodnos$¢ systemow platowca jest okrestone w zat. 2 (patrz paragraph 8).

(ii)) Dowodem zatwierdzenia projektu typu samolotu dla operacji o wydluzonym zasiggu jest zazwyczaj oswiadczenie
znajdujace si¢ w zatwierdzonej przez nadzor lotniczy Instrukcji Uzytkowania samolotu (AFM) i arkuszu danych do
Certyfikatu Typu, w ktérym znajduja si¢ odniesienia do standartowych wymagan CMP dla operacji o wydtuzonym zasiggu.

?2) Doswiadczenie w Uzytkowaniu

Kazdy operator wnioskujacy o zatwierdzenie operacji o wydluzonym zasiggu musi wykazaé, ze posiada dostateczne
doswiadczenie obstugowe i operacyjne na konkretnej kombinacji ptatowiec-silnik dla bezpiecznego wykonywania takich
operacji (patrz paragraf 10.a).

3) Zatwierdzenie operacji

Zatwierdzenie projektu typu nie jest jednoznaczne z ciagla zdatno$cia i zatwierdzeniem operacyjnym dla prowadzenia
operacji o wydtuzonym zasiggu. W zwiazku z tym, przed uzyskaniem zatwierdzenia, kazdy operator musi udowodni¢, ze
posiada zdolno$¢ utrzymania i uzytkowania samolotu na niezbednym poziomie wiarygodnosci oraz szkolenia swoich
pracownikow w zakresie fachowosci dla takich operacji. Zatwierdzenie operacyjne dla wykonywania operacji o wydtuzonym
zasiggu wprowadzane jest zmiang do certyfikatu operatora wydanego przez odpowiedni nadzor lotniczy (patrz paragraf 10),
ktéra zawiera wszystkie wymagane elementy podane w AFM.

“) Ciagla Zdatnosé

Whasciciel zatwierdzenia projektu typu ETOPS powinien, razem z Agencja, okresowo analizowaé wiarygodno$é
uzytkowania kombinacji ptatwiec-silnik. Niezaleznie od okresowych analiz i za kazdym pojawieniem si¢ pilnego problemu,
Agencja moze zazadaé wprowadzenia zmiany do standardowego CMP projektu typu dla uzyskania i utrzymania
wymaganego poziomu wiarygodnosci i jednoczesnie bezpieczenstwa operacji o wydtuzonym zasiggu.

W efekcie do czasu wprowadzenia zmiany standard CMP nie begdzie uwazany za odpowiedni dla operacji o wydtuzonym
zasiggu. Standard i zmiany do CMP moga wymagaé podjgcia dziatan priorytetowych, ktoére nalezy wdrozyé przed
wykonaniem kolejnego lotu ETOPS oraz innych dziatan, ktére nalezy wdrozy¢ zgodnie z harmonogramem przyjgtym przez
Agencje.

UWAGA: Patrz réwniez Zalacznik 1 paragraf. ¢ Ciaglta Zdatno$¢ dla systemow statku powietrznego. W tym przypadku
okresowo zazwyczaj znaczy co dwa lata. Oznacza to, ze analizy nalezy wykonywac co 24 miesigcy.

8 ZATWIERDZENIE PROJEKTU TYPU ROZWAZANIA DLA KWALIFIKALNOSCI

Jezeli projekt typu samolotu dwu silnikowego ma by¢ uzytkowany w operacjach o wydluzonym zasiggu nalezy ustali¢ czy
cechy konstrukcyjne sa odpowiednie dla zamierzony operacji. W niektérych przypadkach dla uzyskania wymaganego
poziomu wiarygodnos$ci konieczne bgdzie zmodyfikowanie systemow. Nalezy wykaza¢, ze podstawowe systemy platowca i
napedu dla konkretnej kombinacji ptatowiec-silnik zostaty zaprojektowane zgodnie z kryteriami bezpiecznych uszkodzen i ze
dotychczasowe doswiadczenie w uzytkowaniu wykazuje, ze mozna uzyska¢ wysoki poziom wiarygodno$ci odpowiedni dla
zamierzonej operacji.

a. Whniosek o zatwierdzenie

Producent samolotu lub inny cywilny nadzor lotniczy, wnioskujacy o ustalenie czy konkretna kombinacja platowiec-silnik
jest odpowiednim projektem typu dla operacji o wydtuzonym zasiggu musi ztozy¢ wniosek do nadzoru lotniczego. Nadzor
lotniczy rozpocznie oceng kombinacji ptatowiec-silnik zgodnie z paragrafem 8, 9 i zat. 1 i 2 niniejszego AMC.

b. Kryteria

W oparciu o rozwazania techniczne i operacyjne jak i przy wykorzystaniu metodologii akceptowalnych bezpiecznych
uszkodzen wnioskujacy powinien przeprowadzi¢ analiz¢ awarii i ich kombinacji. Analiza musi zawiera¢ skutki wykonywania
lotu z jednym silnikiem, wraz z tolerancja na dodatkowy stres, ktory moze by¢ skutkiem awarii pierwszego systemu
napgdowego. Jezeli nie mozna wykaza¢ réwnowaznego poziomu bezpieczenstwa lub skutki awarii sa drobne, mozna
wykorzysta¢ analizg awaryjnosci i wiarygodnosci jako wytyczne dla zweryfikowania prawidlowosci projektu bezpiecznych
uszkodzen. Naste¢pujace kryteria maja zastosowanie dla operacji o wydtuzonym zasiggu samolotami z dwoma silnikami.
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(1) Systemy ptatowca musza spetnia¢ wymagania CS 25.1309.
2) Systemy napgdowe musza spetnia¢ wymagania CS 25.901.
@@ Wiedzg techniczna i operacyjna stosowana zgodnie z wytycznymi podanymi w paragrafie 9 i zal. 1 nalezy

wykorzysta¢ do wykazania, ze system napgdowy moze uzyska¢ wymagany poziom wiarygodnosci.

(ii) Niezatrzymane uszkodzenie silnika, awaria nast¢pujace, uszkodzenie bedace skutkiem awarii oraz uszkodzenie
pozostalych systemow lub sprzgtu musi by¢ poddane analizie zgodnie z CS 25.901.

(iii) W trakcie oceny projektu typu nalezy wykazaé, ze istnieja graniczne wartosci silnika (np. predkosci wirnika,
temperatura gazo6w wylotowych) umozliwiajace wykonanie na zapasowe lotnisko wydluzonego lotu z jednym silnikiem na
wszystkich zatwierdzonych poziomach mocy i w oczekiwanych warunkach $rodowiska. Analiza musi wykaza¢ skutki
dodatkowego obciazenia silnika (np. odladzania, zasilanie w prad itp.), ktére moze wystapi¢ w fazie lotu na jednym silniku
do lotniska zapasowego (patrz zat. 4).

UWAGA: Odpowiednie, o ktérych mowa w pierwszej linijce 8.b.(2)(iii) oznacza, ze graniczne wartosci silnika nie
przekrocza zatwierdzonych granicznych wartosci silnika przy konkretnym ustawieniu mocy, a po jego dodatkowym
dociazeniu.

3) Wplyw zatrzymanego uszkodzenia silnika na bezpieczenstwo nalezy przeanalizowaé zgodnie z CS 25.903, CS-E
5101 CS-E 520.

@) Instalacja APU, jezeli konieczna dla operacji o wydtuzonym zasiggu, musi spelni¢ odnosne postanowienia CS 25
(podczese J, APU) i wszelkie inne dodatkowe wymagania, konieczne dla udowodnienie mozliwosci wykonania zamierzonej
operacji, wyszczegolnionej przez nadzor po dokonaniu analizy danych wnioskujacego. Jezeli niektore operacje o
wydhuizonym zasiggu wymagaja uruchomienia w trakcie lotu i dziatania APU, nalezy udokumentowaé, ze APU posiada
odpowiednie mozliwosci i wiarygodno$¢ dla wykonania takiej operacji.

5) Wydluzony czas lotu i operacje z jednym silnikiem nie powinny wymagac¢ posiadania wyjatkowych umiejgtnosci w
pilotazu i/lub koordynacji w zatodze. Uwzgledniajac obnizenie osiagdéw samolotu typu z jednym niesprawnym silnikiem,
zwigkszone obciazenie zatogi i niesprawno$¢ pozostalych systemow 1 wyposazenia, nalezy zminimalizowaé ich
oddzoalywanie na procedury zatogi.

Nalezy rowniez rozwazy¢ skutki ciaglego lotu z niesprawnym silnikiem i/lub systemem ptatowca na potrzeby biologiczne
zalogi i pasazerow (np. kontrola temperatury w kabinie).

6) Dla operacji o wydluzonym czasie wykonywania operacji na jednym silniku nalezy udowodnié¢, ze poziom
pozostajacejj mocy (elektryczna, hydrauliczna, pneumatyczna) zezwala na bezpieczne kontynuowanie lotu i ladowanie oraz
wystarczy na obstuge wszystkich elementéw niezbgdnych dla zapewnienia bezpieczenstwa pasazerom i zatodze.

Jezeli wykonujac operacje na jednym silniku na wysokosci niezbgdnej dla kontynuowania lotu do odpowiedniego lotniska
nie mozna udowodni¢, ze utrzymane bedzie niezbgdne cisnienie w kabinie, to musi by¢ dostgpny tlen na maksymalny czas
dolotu do tego lotniska dla pasazerow i zatogi.

W) W przypadku pojedynczej awarii lub ich kombinacji nie wykazanych w Extremely Improbable, nalezy udowodnié,
ze zasilanie jest wystarczajace dla funkcjonowania podstawowych instrumentéw, systemdéw ostrzegawczych, avioniki,
Tacznosci, nawigacji, dla sprzg¢tu pomocniczego na trasie lub na lotnisku przylotowym, systeméw pomocniczych i/lub sprzgtu
i jakiegoklwiek innego wyposazenia uznanego za niezbgdny dla operacji o wydluzonym zasiggu zezwalajacego na
bezpieczne kontynuowania lotu i ladowanie na odpowiednim lotnisku. Informacja przekazywana zatodze dla zamierzonej
operacji musi by¢ dostatecznie doktadna.

Informacje, ktore musza by¢ dostarczane moga si¢ réznic pomigdzy samolotami i powinny by¢ uzgodnione z nadzorem
lotniczym / Agencja i zawierad :

1) Informacje owysokosci;
(ii) Mozliwosci prawidlowej radiowej i wewngtrznej tacznosci;
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(iii) Dostateczne zdolnosci nawigacyjne (wlacznie z radarem pogodowym),

@iv) Odpowiednie o$wietlenie kokpitu i przyrzadow. Oswietlenie awaryjne i ladowania;

W) Dostateczne oprzyrzadowanie dla kapitana i pierwszego oficera, pod warunkiem sprawdzenia mozliwosci ich
wzajemnego odczytu.

(vi) Kierunek, predkos¢ powietrzna i wysokos¢ w tym wlasciwe ogrzewanie rurki pitota/ urzadzenia pomiaru ci$nienia
statycznego,

(vii) Odpowiednie stery lotu wlacznie z auto-pilotem;

(viii) Odpowiednie urzadzenie do sterowania silnika i zdolno$¢ jego ponownego wlaczenia z krytycznym typem paliwa

(od momentu zgasnigcia i zdolno$¢ ponownego startu) w samolocie na poczatkowej maksymalnej wysokosci dla ponownego
uruchomienia;

(ix) Dostateczna zdolno$¢ systemu dostawy paliwa, i jezeli to jest konieczne, wlacznie z dotadowaniem paliwa i
funkcja przemieszczenia paliwa;

(x) Odpowiednie oprzyrzadowanie silnika;

(xi) Ostrzezenia, przestrogi i wskazania wymagane dla utrzymania bezpieczenstwa lotu i ladowania;

(xii) Zabezpieczenie przeciw pozarowe (towary, APU i silniki);

(xiii) Odpowiednie zabezpieczenie przeciw oblodzeniowe wlacznie z odladzaniem wiatrochronéw;

(xiv) Prawidtowa kontrola srodowiska w kokpicie i kabinie wiacznie z ogrzewanie, i hermetyzacja, i

(xv) Transponder ATC.

UWAGA: Dla operacji ETOPS 90 min, funkcje, ktoére musza by¢ zapewnione musza spetnia¢ wymagania CS 25.1351(d)(2)
zgodnie z interpretacja AMC 25.1351(d)(4) 1 (5).

®) Musza by¢ dostgpne trzy lub wigcej wiarygodne i niezalezne zrodla zasilania pradem. Jako minimum, w przypadku
uszkodzenia si¢ dwoch zrédet, pozostate zrodto musi by¢é w stanie zasili¢ elementy wyszczegodlnione w paragrafie 8.b.(7).
Jezeli jedno lub wigcej zrodet zasilania elektrycznego jest zasilane przez APU, system hydrauliczny lub powietrzna turbing
ci$nienia, nastgpujace kryteria maja zastosowanie, stosownie do przypadku:

@) Po zainstalowaniu, APU musi spetnia¢ kryteria w paragrafie 8.b.(4).

(i1) Zrédto zasilania hydraulicznego musi by¢ wiarygodne. Aby uzyska¢ taka wiarygodnoé¢ koniecznym moze sig
okaza¢ zapewnienie dwoch lub wigcej niezaleznych zrodet energii (np. system sterowania strumieniem reakcyjnym z dwdch
lub wigcej zrodet pneumatycznych).

(iii) Nalezy udowodni¢, ze Powietrzna Turbina Ci$nienia ( Ram Air Turbine (RAT)) jest dostatecznie wiarygodna w
trakcie dziatania i uzycia. Dziatanie RAT nie moze by¢ zalezne od zasilania z silnika.

UWAGA: Dla operacji ETOPS 75 minut lub mniej, jezeli jedno ze Zrodet zasilania elektrycznego pochodzi z akumulatora,
nastgpujace kryteria maja zastosowanie:

System zasilania elektrycznego i jego dystrybucji, wlacznie z systemem rezerwowym 1 zapasowym, musi spelnia¢
wymagania CS 25.1351 i odnosnych AMC. Jezeli zapasowy system zasilania spetniajacy CS 25.1351(d) ma okreslong
zywotnos$¢ (np. akumulatory), to takie zrodto musi posiada¢ zdolnos¢ zasilania elementdow, wymaganych przez nadzor
weryfikujacy w paragrafiec 8.b.(7), przez maksymalny certyfikowany czas dolotu na lotnisko zapasowe w warunkach
spokojnego powietrza plus czas na oczekiwanie, podejscie i ladowanie oraz na prawdopodobnie panujace warunki pogodowe
dla planowanych tras (np. przydziat czasu na wiatry czotowe).
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) Nalezy wykazac¢, ze zatoga ma dostgp do odpowiedniej wersji informacji monitorujacych i procedur dla systemow
krytycznych umozliwiajacej jej podjecie decyzji przed startem, lecieé/nie lecie¢ w trakcie lotu oraz w sprawie zmiany
kierunku na lotnisko zapasowe.

(10) Nie zezwala si¢ nie wykonywanie operacji o wydtuzonym zasiggu z ograniczeniem dotyczacym czasu pozaru w
luku bagazowym krétszym, niz zatwierdzony maksymalny czas zmiany kierunku w warunkach spokojnego powietrza (plus
15 minut na utrzymanie podej$cie i ladowanie oraz na prawdopodobnie panujace warunki pogodowe na planowanej trasie
(np. przydzial czasu na wiatry czotowe) okreslony przez uwzglednienie innych zwiazanych awarii, takich jak niesprawny
silnik, i kombinacja uszkodzen nie wykazana jako Extremely Improbable.

a1 Nalezy wykazaé, ze zabezpieczenie przeciw oblodzeniowe ptatowca i napgdu posiada odpowiednie wtasciwosci dla
zamierzonej operacji (sterowno$¢ samolotu itp.). Nalezy przy tym uwzgledni¢ dluzsze wystawienie si¢ na dziatanie nizszych
wysokosci zwiazanych ze zmiang kierunku na jednym silniku, przelot, zawis, podejscie i ladowanie.

(12) Rozwiqzania dla uzyskania wymaganej wiarygodnosci

Na ile to mozliwe, statym rozwiazaniem problemu powinne by¢ rozwigzania zwigzane ze sprzg¢tem/projektem. Jezeli jednak
wykorzystuje si¢ obsluge planowa, wymiang i/lub inspekcje dla uzyskanie zatwierdzenia projektu typu dla operacji o
wydluizonym zasiggu i wymagany jest standardowy dokument CMP, to takie rozwiazanie powinno by¢ tymczasowe, a
szczegbtowa informacja obstugowa tatwo dost¢pna 1 wyraznie zidentyfikowana i zaznaczona w odpowiednim dokumencie
obstugowym.

c. Analiza skutkow uszkodzenia i wiarygodnosé
(1) Ogolne

Analiza i demonstracja skutkow uszkodzenia systemOw platowca i napedu oraz wiarygodno$¢ przedstawiona przez
wnioskujacego zgodnie z paragrafem 8.b powinna by¢ oparta na do§wiadczeniu w uzytkowaniu zgodnie z paragrafem 9, i
przewidywanym najdtuzszym czasem dla zmiany kierunku dla tras o wydtuzonym zasiggu, ktére moga by¢ wykonane na tym
samolocie. Jezeli, dla systeméw o ograniczonej zywotnosci trzeba przyjac krotszy czas funkcjonowania, to ten ostatni czas
zostanie uznany jako maksymalny czas dla zmiany kierunkuw niektorych scenariuszach awaryjnych.

2) Systemy napedowe

@) Oceng wiarygodnosci systemu napgdowego dla konkretnych kombinacji ptatowiec-silnik nalezy przeprowadzié
zgodnie z paragrafem 9 i zat. 1.

(i1) Analiza powinna zawieraé:

(A) Skutki wykonywania operacji z pojedynczym systemem napgdowym (tj. wysokie zapotrzebowanie na moc

wlacznie z rozszerzonym uzyciem MCT i wymaganiami upustowymi, itp.) oraz informacje o ewentualnych uszkodzeniach,
ktore moga by¢ skutkiem awarii pierwszego systemu napgdowego.

B) Skutki dostgpnosci i zarzadzania paliwem w operacjach systemu napgdowego (tj. awarie zasilania krzyzowego, zle
zarzadzanie paliwem, mozliwo$¢ wykrycia i odizolowania przeciekdw, itp.).

©) Nalezy przeegzaminowaé skutki innych uszkodzen, warunkéw zewngtrznych, bledow zatogi i obstugowych, ktore
moga zagrozi¢ funkcjonowaniu pozostatemu systemowi napgdowemu.

(D) Skutek nieumyslnego uzycia ciagu wstecznego, jezeli nie wykazany w Extremely Improbable (uwzglgdnia projekt i
obstuge).
3) Zasilanie Hydrauliczne i SterowanieLotem

Nalezy przeprowadzi¢ analiz¢ z uwzglednieniem kryteriow wyszczegoélnionych w paragrafie 8.b.(6).

Mozna potaczy¢ analizg tych systemow, gdyz wiele samolotéw zarobkowych ma stery catkowicie zasilane hydraulicznie. W
samolotach, gdzie stery lotu sa catkowicie zasilane hydraulicznie, analiza nadmiarowosci systemu hydraulicznego powinna
wykazaé, ze pojedyncze uszkodzenie lub ich kombinacja, nie wykazane w Extremely Improbable nie uniemozliwia
bezpiecznego kontynuowania lotu i ladowania na odpowiednim lotnisku. Jako czg$¢ analizy nalezy przyjaé, ze moze nastapié
utrata ktoregokolwiek z dwoch systemow hydraulicznych i ktoregokolwiek silnika, chyba, ze w trakcie analizy awarii
stwierdzono, ze nie ma zrédta uszkodzenia lub umiejscowienie zrodet uszkodzenia wykazuje, ze taka awaria nie nastapi.
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UWAGA: Nie bedzie wymagac si¢ dodatkowego spelnienia paragrafu 8.b przez systemy platowca dla zatwierdzenia ETOPS
75 minut lub mniej, jezeli dla podstawowego zatwierdzenia typu projektu (nie ETOPS) juz wykazano spelienie CS 25.1309
lub jego rownowaznik.

4) Funkcje zasilane prqdem

Analiza powinna wykaza¢, ze spelnione sa kryteria wyszczegdlnione w paragrafach 8.b.(6), (7) i (8) z uwzglgdnieniem czasu
ekspozycji okreslonego w paragrafie 8.c.(1).

UWAGA: Nie bedzie wymagac si¢ dodatkowego spelnienia paragrafu 8.b przez systemy platowca dla zatwierdzenia ETOPS

75 minut lub mniej, jezeli dla podstawowego zatwierdzenia typu projektu (nie ETOPS) juz wykazano spetnienie CS
25.1309 lub jego réwnowaznik.

5) Chtodzenie sprzetu

Analiza powinna wykaza¢, ze wyposazenie (wlacznie z awionika), niezbedne dla wykonania operacji o wydtuzonym zasiggu
ma zdolno$¢ zadawalajacego funkcjonowania w nastgpstwie awarii w systemie chlodzenia nie wykazanych w Extremely
Improbable. Odpowiednie wskazania dla prawidlowego dziatanie systemu chilodzenia musza by¢ zademonstrowane, aby
zapeni¢ jego dziatanie przez startem i w trakcie lotu.

UWAGA: Nie bedzie wymagac sig¢ dodatkowego spelnieniaparagrafu 8.b przez systemy ptatowca dla zatwierdzenia ETOPS
75 minut lub mniej, jezeli dla podstawowego zatwierdzenia typu projektu (nie ETOPS) juz wykazano spetnienie CS
25.1309 lub jego rownowaznik.

6) Luk bagazowy

Nalezy wykaza¢, ze projekt luku bagazowego i1 zdolno$¢ systemu ochrony przeciw pozarowej (tam gdzie ma to
zastosowanie) jest zgodny z nastgpujacymi:

@A) Projekt

Integralno$¢ i wiarygodnos$¢ systemu ochrony przeciw pozarowej musi by¢ odpowiednia dla zamierzonej operacji z
uwzglednieniem czujnikoéw wykrywania, materialow uzytych na wyktadziny itp.

(i1) Instalacja Przeciwpozarowa

Biorac pod uwage maksymalnie zatwierdzony czas dla zmiany kierunku w stalym powietrzu (wlacznie z 15 minutami na
oczekiwanie i/lub podejscie i ladowanie) analiza i wykonane proby powinny wykazac, ze zdolnos¢ systemu do zduszenia lub
zgaszenia pozarow jest dostateczna dla zapewnienia bezpieczenstwa lotu i ladowania na odpowiednim lotnisku.

(@) Zarezerwowany

®) Hermetyzacja kabiny

Analiza bezpiecznych uszkodzen i cech nadmiarowych powinna wykaza¢, ze w warunkach wykonywania operacji z jednym
silnikiem rozhermetyzowanie kabiny jest niemozliwe. Zatwierdzone przez nadzor /Agencj¢ dane dotyczace osiagdéw
samolotu powinny by¢ dostgpne dla weryfikacji zdolnosci do bezpiecznego kontynuowania lotu i wykonania ladowania po
rozhermetyzowaniu i wynikajacych z tego operacjach wykonanych na nizszych wysokos$ciach (patrz réwniez paragraf
8.b.(6)).

) Srodowisko w kokpicie i kabinie

Analiza powinna wykaza¢ utrzymanie prawidlowych warunkéw w kokpicie 1 kabinie w nastgpstwie kombinacji awarii
systemow napgdowego i elektrycznego, ktore nie sa wykazane w Extremely Improbable.

UWAGA: Nie bedzie wymagac si¢ dodatkowego spelnienia paragrafu 8.b przez systemy platowca dla zatwierdzenia ETOPS
75 minut lub mniej, jezeli dla podstawowego zatwierdzenia typu projektu (nie ETOPS) juz wykazano spetnienie CS
25.1309 lub jego réwnowaznik.

d. Analiza poziomow awarii

Analizujac elementy bezpiecznych uszkodzen i skutkéw pozioméw awarii nalezy uwzglednié:

(1) Roéznice w osiagach systemow, prawdopodobienstwo wystapienia awarii, ztozono$¢ podjetych dziatan przez
zalogg.
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2) Czynniki tagodzace lub pogarszajace bezposrednie skutki poczatkowego poziomu awarii, wlacznie z nastgpstwami
lub istniejacym zwiazanymi z tym warunkami w samolocie, a mogace mie¢ wpltyw na zdolno$¢ zatogi do podjecia dziatan z
ich bezposrednimi skutkami, takimi jak obecno§¢ dymu, przys$pieszanie samolotu, przerwy w tacznos$ci ziemia-powietrze,
problemy z hermetyzacja kabiny itp.

3) Dla sprawdzenia oczekiwanych wlasciwosci samolotu w locie i jego osiagdw, z uwzglgdnieniem awarii systemu
napedowego, utraty zasilania elektrycznego itp. nalezy wykonac probg w locie. Prawidlowe umiejgtnosci zatogi do podjecia
dziatan w sytuacji awaryjnej oraz osiagi i funkcjonowanie pozostatych systemoéw samolotu z uwzglgdnieniem pozostalej
informacji poktadowej beda oceniane na wszystkich etapach lotu i w przewidzianych warunkach operacyjnych. W zaleznosci
od zakresu, tresci i oceny bazy danych producenta wykonanej przez Agencjg, proba w locie moze rowniez zosta
wykorzystana dla zatwierdzenia podstawowych danych osiagéw aerodynamicznych i silnika, uzywanych do okreslenia
osiagdéw samolotu zidentyfikowanych w paragrafie 10.d.(6).

e. Sprawozdania nadzoru lotniczego oceniajqcego samolot

Ocena wiarygodnos$ci systemow ptatowca i napedowego dla konkretnej kombinacji ptatowiec-silnik zawarta bedzie w
Sprawozdaniu nadzoru lotniczego oceniajacego samolot. Sprawozdanie zostanie zatwierdzone przez wydziat certyfikacji po
jego ocenie i weryfikacji przez wydziat operacyjny. W przypadku udziatu kolejnego nadzoru certyfikacyjnego, sprawozdanie
moze czgsciowo lub w calosci uwzgledni¢ oceng ustanowiong przez pierwotny nadzor.

Po zatwierdzeniu sprawozdania rekomendacje dotyczace systemu napgdowego i platowca zostana uwzglgdnione w
dokumencie zatwierdzonym przez nadzor, ktory okresla standardowe wymagania CMP dla kandydujacego samolotu.
Dokument ten bgdzie miat odniesienie w specyfikacji operacyjnej i instrukcji uzytkowania w locie.

f. Zatwierdzenie Projektu Typu dla ETOPS

Po pozytywnym zakonczeniu oceny samolotu przez inspekcje techniczna i wykonaniu programu prob, zgodnego z
procedurami Agencji dla certyfikacji typu i wyczerpujacymi danymi z zakresu do$wiadczenia w uzytkowaniu, (patrz
zalacznik 11 2):

1) Zatwierdzenie projektu typu bedzie miato swoje odbicie w zatwierdzonym AFM lub uzupetnieniu i Arkuszu
Danych Certyfikatu Typu lub Uzupetniajacym Certyfikacie Typu, ktore to dokumenty zawiera¢ beda lub bgdzie w nich
odniesienie do istotnych informacji, takich jak:

@) Specjalne ograniczenia (jezeli konieczne), wlacznie z ograniczeniami zwigzanymi z maksymalnym czasem zmiany
kierunku, okreslonym zgodnie z paragrafem 8.c.(1);

(i1) Dodatkowe oznaczenia lub tabliczki (jezeli wymagane);

(iii) Aktualizacja sekcji osiagéw, zgodnie z paragrafem. 10.d.(6);

@iv) Sprzgt poktadowy, zabudowa, procedury zatogi wymagane dla operacji o wydluzonym zasiggu;

) Opis lub odniesienie do dokumentu zawierajacego zatwierdzong standardowa konfiguracj¢ samolotu CMP.

(vi) Oswiadczenie o tresci:

»Wiarygodno$¢ projektu typu i osiagi kombinacji ptatowiec-silnik zostaly sprawdzone zgodnie z AMC 20-6 i stwierdzono
ich przydatno$¢ (poda¢ maksymalny czas dla zmiany kierunku) dla operacji o wydluzonym zasiggu przy zastosowaniu
zatwierdzonego standardu konfiguracji samolotu CMP. To o§wiadczenie nie stanowi zatwierdzenia do wykonywania operacji
o wydtuzonym zasiggu".

g. Proces Zmiany Projektu Typu

(1) Agencja uwzgledni uwarunkowania dla operacji o wydluzonym zasiggu w swoich normalnych czynnos$ciach
monitorowania i zatwierdzania zmiany do projektu.

2) Rada Oceny Wiarygodno$ci Systemu Napedowego (PSRAB) okresowo begdzie sprawdzaé¢ czy wymagania dla
wiarygodnosci systemu napgdowego dla operacji o wydtuzéonym zasiggu sa realizowane lub utrzymywane.

10
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Uwaga: W tzm znaczeniu okresowo oznacza co dwa lata.

3) Wszytkie powazne problemy, ktéore moga negatywnie wptywaé na operacje o wydtuzonym zasiggu musza by¢
naprawione. Modyfikacje lub dziatania obstugowe dla osiagnigcia lub utrzymania wiarygodnos$ci zatozen dla kombinacji
ptatowiec-silnik w operacjach o wydluzonym zasiggu bgda wprowadzone do dokumentu standartowego projektu CMP.
Agencja/nadzor skoordynuje takie dziatanie z odno$nym producentem i operatorem.

“) Jezeli konieczne mozna wykorzysta¢ proces Dyrektyw Zdatnosci dla wdrozenia zmiany w standardzie CMP.
h. Ciqgta Zdatnos¢

Standard projektu typu CMP, ktory okresla przydatnos¢ samolotu dla operacji o wydtuzonym zasiggu definuje minimalny
standart dla operacji.

Dodatkowe modyfikacje lub czynnosci obstugowe podjgte przez operatora lub producenta dla zwigkszenie lub utrzymania
ciaglej zdatnosci samolotu musza by¢ zrealizowane w oparciu o normalny proces zatwierdzania.

Operator lub producent (co ma zastosowanie) musi doktadnie przeanalizowaé takie zmiany aby zapeni¢, Zze nie maja one
negatywnego wplywu na wiarygodno$¢ lub nie sg sprzeczne z wymaganiami dla zatwierdzenia operacji o wydluzonym
zasiggu.

9 DOSWIADCZENIE W UZYTKOWANIU DLA ZATWIERDZENIA PROJEKTU TYPU DLA ETOPS

Zgodnie z paragrafem 8 niniejszego AMC aby okresli¢ stosowno$¢ projektu typu zgodnie i, jako warunek wstepny dla
uzyskania zatwierdzenia operacyjnego, z kryteriami paragrafu 10 niniejszego AMC, nalezy wykaza¢, ze mozna osiagnac, lub
w oparciu o doswiadczenie floty §wiatowej w uzytkowaniu konkretnej kombinacji ptatowiec-silnik osiagnigto, akceptowalny
poziom wiarygodnos$ci systemu napedowego i systemoéw ptatowca.

W tym celu, przed uzyskaniem zatwierdzenia projektu typu, paragraf 8, nalezy wykazaé, ze flota Swiatowa korzystajaca z tej
konkretnej kombinacji ptatowiec-silnik dla ktérego wnioskuje si¢ o zatwierdzenie, moze osiagna¢ lub osiagnela, zgodnie z
ustaleniami Agencji, akceptowalny i w miarg¢ stabilny poziom wskaznika wylaczen w trakcie lotu pojedynczego systemu
napgdowego (IFSD) i wiarygodno$¢ systemu ptatowca. Wiedza techniczna i do§wiadczenie operacyjne, wykorzystane
zgodnie z wytycznymi podanymi w zalaczniku 1, beda uzyte dla stwierdzenia czy osiagnigto lub mozna osiagnaé zatozony
wskaznik IFSD dla wszystkich niezaleznych przyczyn. Analiza ta stanowi integralng czg$¢ ustalen, paragraf 8.b.(2), dla
zatwierdzenia projektu typu. Ustalenie wiarygodnosci systemu napgdowego oparte jest na bazie danych floty $wiatowej
zawierajacej, zgodnie z wymaganiami aneksu 1, wszystkie zdarzenia wyltaczenia silnika w trakcie lotu, wszystkie powazne
problemy zwiazane z wiarygodnoscia silnika, dane projektowe, z prob i z dostgpnych danych o przypadkach znacznej utraty
ciagu, wlacznie z sytuacjami gdy system napedowy nie zadziat lub gdy pilot zmniejszyt ciag silnika lub go wylaczyt.
Ustalenie to begdzie nalezycie uwzglednia¢ zatwierdzony maksymalny czas zmiany kierunku, proponowana naprawg
wszystkich zidentyfikowanych probleméw w systemie napgdowym i wazniejszych systemach ETOPS, jak rowniez
przypadki, w ktorych zdolno$¢ wlaczenia silnika podczas lotu moze zosta¢ obnizona.

10 ROZWAZANIA DOTYCZACE ZATWIERDZENIA OPERACYJNEGO

Trzy zestawy kryteriow do wykorzystania:

e  Kiryteria dla zatwierdzenia operacyjnego dla operacji o wydtuzonym zasiggu z maksymalnym czasem zmiany kierunku
90 minut lub mniej do lotniska zapasowego (przy zatwierdzonej predkosci przelotowej z jednym niesprawnym
silnikiem w warunkach standartowych w spokojnym powietrzu). Zastosowanie maja paragrafy 10.a do 10.i i zatacznik
5.

e  Zatwierdzenie operacyjne dla operacji o wydluzonym zasiggu z maksymalnym czasem zmiany kierunku powyzej 90
minut, ale nie wigcej niz 120 minut do lotniska zapasowego (przy zatwierdzonej predkosci przelotowej z jednym
niesprawnym silnikiem w warunkach standartowych w spokojnym powietrzu) Zastosowanie maja paragrafy 10.a do
10.1.

e  Zatwierdzenie operacyjne dla operacji o wydtuzonym zasiggu z maksymalnym czasem zmiany kierunku powyzej 120
minut, ale nie wigcej niz 180 minut do lotniska zapasowego (przy zatwierdzonej predkosci przelotowej z jednym
niesprawnym silnikiem w warunkach standartowych w spokojnym powietrzu). Zastosowanie ma paragraf 10 I
dodatkowo 10.a do 10.1.

Cel zatacznikow:
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Zataczniki 3, 4 i 5 zawieraja odpowiednio dodatkowe i rozszerzone wyjasnienia odnos$nie wymagan dla lotnisk zapasowych
na trasie i wymagan obstugowych.

a. Wnioskowanie o zatwierdzenie

Kazdy operator wnioskujacy o zatwierdzenie operacji o wydtuzonym zasiggu na dwu silnikowych samolotach (po spetnieniu
rozwazan zawartych w paragrafie 8 i 9) musi ztozy¢ w nadzorze wniosek i dotaczy¢ potwierdzajace dane przynajmniej trzy
miesiace przed proponowanym terminem rozpoczecia operacji o wydtuzonym zasiggu na konkretnej kombinacji ptatowiec-
silnik.

1) Doswiadczenie w uzytkowaniu dla zatwierdzenia Operacyjnego

Kazdy operator wnioskujacy o zatwierdzenie musi posiada¢ wiasciwe doswiadczenie. Nalezy dostarczy¢ do nadzoru
podsumowujacy dokument wykazujacy zdolnosci operatora do utrzymania i uzytkowania konkretnej kombinacji ptatowiec-
silnik dla zamierzonej operacji o wydluzonym zasiggu. Podsumowanie powinno zawiera¢ dotychczasowe do§wiadczenie na
typie silnka lub zwigzanych z nim typach, w systemach samolotu lub systemach na podobnym samolocie, lub na konkretnej
kombinacji platowiec-silnik na nie wydtuzonych trasach. Zatwierdzenie powinno by¢ oparte na analizie tej informacji.

Uwag 1: Dodatkowe informacje dotyczace obnizenia wymaganego do$wiadczenia operatora w uzytkowaniu mozna znalez¢
w zalaczniku 7.

Uwaga 2: Upowazniony, maksymalny czas zmiany kierunku dla operatora moze by¢ progresywnie zwigkszany przez nadzor,
w miar¢ jak operator zdobywa doswiadczenie na konkretnej kombinacji platowiec-silnik. Dla otrzymania
upowaznienia do maksymalnego czasu zmiany kierunku 120 minut zazwyczaj wymagac¢ si¢ bedzie doswiadczenia z
dwunastu kolejnych miesigcy chyba, Ze operator moze wykazaé czynniki kompensujace. Czynniki, ktére mozna
rozwazy¢ to czas kalendarzowy, catkowita liczba wykonanych lotow, zdarzenia operatora dotyczace zmiany
kierunku, dokumentacja innych operatoréw dotyczaca kombinacji platowiec-silnik, jako$¢ programdéw operatora i
struktura trasy. Jednak, w ostatnim przypadku, operator nadal bedzie musiat zademonstrowaé swoje zdolnosci do
utrzymania i uzytkowania nowej kombinacji ptatowiec-silnik na podobnym poziomie wiarygodnosci.

(2) Przy analizowaniu wniosku operatora o zezwolenie na prowadzenie operacji o wydluzonym zasiggu, nalezy
przeanalizowaé calkowita histori¢ utrzymania bezpieczenstwa przez operatora, dotychczasowe wykonywanie obowiazkow,
szkolenie zatogi i ich doswiadczenie oraz program obstugi. Dane dostarczone wraz z wnioskiem musza uzasadnia¢ zdolno$éi
i kompetencje operatora do bezpiecznego realizowania i podtrzymywania tych operacji oraz powinny zawiera¢ metody
stosowane dla spetnienia rozwazan podanych w niniejszym paragrafie. (Wszelkie pozyskane oceny wiarygodnosci, zarowno
w wyniku analiz lub do$wiadczenia w uzytkowaniu powinny by¢ wykorzystane jako materialy pomocnicze dla rozszerzania
wiedzy operacyjnej w zakresie przydatnosci zamierzonej operacji).

b. Ocena wiarygodnosci systemu napedowego operatora

Po zakumulowaniu przez $wiatowa flot¢ odpowiedniego doswiadczenia operacyjnego na konkretnej kombinacji ptatowiec-
silnik i, zgodnie z zatacznikiem 1, ustaleniu celu wskaznika IFSD do wykorzystania przy zapewnianiu wiarygodnosci
systemu napgdowego niezbgdnej dla operacji o wydtuzonym zasiggu, nalezy przeprowadzi¢ oceng zdolnosci wnioskujacego
do osiagnigcia i utrzymania takiego poziomu wiarygodnosci systemu napgdowego.

Ocena ta powinna uwzglednia¢ poréwnanie trendow wystgpujacych u danego operatora i innych operatorow oraz $rednie
warto$ci dla floty $wiatowej oraz wykorzystanie oceny jako$ciowej uwzgledniajacej wszystkie odnosne czynniki. Nalezy
réwniez przeanalizowac histori¢ wiarygodnosci systemu napgdowego w odniesieniu do zwiazanych z nim typow zrodet
zasilania jak i zapis uzyskanej wiarygodnosci systemow dla kombinacji platowiec-silnik, dla ktorej wnioskuje si¢ o
upowaznienie do prowadzenia operacji o wydtuzonym zasiggu.

Uwaga: Tam gdzie sama ocena statystyczna nie begdzie miata zastosowania, np. jezeli flota jest mata, w indywidualnych
przypadkach przeanalizowane zostana osiagi operatora.

c. Rozwazania na temat modyfikacji technicznych i programu obstugi
Aczkolwiek rozwazania te stanowia zazwyczaj czg$¢ programu ciaglej zdatnosci operatora moze okaza¢ si¢ konieczne

uzupelienie programéw obstugi i wiarygodnosci o wymagania specjalne dla operacji o wydluzonym zasiggu (zat. 4).
Nastgpujace elementy, stanowiace czg$¢
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programu operatora zostang przeanalizowane aby zapewni¢, ze sa odpowiednie dla operacji o wydluzonym zasiggu:
) Modyfikacje Techniczne

Operator musi dostarczy¢ nadzorowi tytuly i numery wszystkich modyfikacji, dodatkéw i zmian, ktéore wykonano aby
uzasadni¢ wdrozenie standardu CMP w samolotach uzywanych w operacjach o wydluzonym zasiggu.

?2) Procedury obstugowe.

Po zatwierdzeniu zmian w procedurach obstugi i szkolenia, co najmniej dwa miesiace przed ich przyjeciem, nalezy zglosic¢
do nadzoru istotne zmiany w procedurach obshugi i szkolenia, praktykach lub ograniczeniach ustanowionych dla
zakwalifikowania operacji o wydtuzonym zasiggu.

3) Zgtaszanie wiarygodnosci

Zatwierdzony lub uzupelniony program zglaszanie wiarygodnosci musi by¢ wdrozony przed i utrzymywany po
zatwierdzeniu operacji o wydluzonym zasiggu. Na podstawie danych zebranych w tym procesie nalezy opracowaé
podsumowanie zdarzen problemowych, trendéw w wiarygodnosci i dzialan naprawczych i regularnie przekazywaé te
informacje nadzorowi i producentowi danego ptatowca i silnika. Zatacznik 4 zawiera dodatkowe informacje dotyczace
monitorowania systeméw napedowych i platowca oraz zglaszania.

4 Wdrozenie

Nalezy szybko wdrozy¢ zatwierdzone modyfikacje i inspekcje, ktére umozliwiaja utrzymanie zalozen wiarygodnosci
systemow napgdowego 1 platowca, a sa konsekwencja dziatan wynikajacych z Dyrektywy Zdatnosci lub/i skorygowanych
standartow CMP.

Uwaga: Zasadniczo, CMP nie powtarza tresci Dyrektywy Zdatnosci. W zwiazku z tym operator, jezeli wykonuje operacja
ETOPS, musi dopilnowa¢ spetnienia zaréwno odnosénej krajowej Dyrektywy Zdatnos$ci oraz standartéw CMP.

Inne zalecenia zgloszone przez producenta silnika i platowca rowniez musza by¢ szybko wdrozone. Dotyczy to zaréwno
czg$ci zabudowanych jak i zapasowych.

Kazdy operator ETOPS posiadajacy zatwierdzenie operacyjne ETOPS musi utrzymywaé swoja aktualna flotg ETOPS w
zgodnosci z aktualnymi standartami CMP, z uwzglednieniem opdznien w wdrozeniu (patrz paragraf 7.f(4)).

) Kontrolowanie Procesu

Nalezy stworzy¢ procedury i scentralizowany proces kontroli, ktéry uniemozliwy zwolnienie samolotu do wykonania
operacji o wydluzonym zasiggu bez podjecia odpowiednich dziatan naprawczych po incydencie wylaczenia systemu
napgdowego lub awarii podstawowego systemu ptatowca w poprzednim locie, lub gdy wyst¢puja negatywne trendy w
funkcjonowaniu systemu. W niektorych przypadkach, dla potwierdzenia wykonania takich dziatan, moze okazaé sig
konieczne wykonanie jednego lub wigcej lotdéw nie zarobkowych lub lotéw zarobkowych nie ETOPS, (co ma zastosowanie),
przed jego dopuszczeniem do wykonywania operacji o wydluzonym zasiggu.

6) Programy

Stosowany program obshugi musi gwarantowac, ze systemy ptatowca i napedowy beda ciagle utrzymywane na niezbgdnym
poziomie wiarygodno$ci i operatywnosci, niezbednym dla operacji o wydtuzonym zasiggu, wlacznie z takim programami jak
monitorowanie stanu silnika oraz zuzycia oleju.

d. Przygotowanie do lotu i uwarunkowania w trakcie lotu

6)) OGOLNE

Uwarunkowania dopuszczajace do lotu, wyszczegdlnione w niniejszym paragrafie, sa uwarunkowaniami dodatkowymi lub
wzmacniaja wymagania operacyjne, a dotycza w szczegdlnosci operacji o wydtuzonym zasiggu. Aczkolwick wiele z tych
uwarunkowan jest wprowadzonych do zatwierdzonych programow dla innych samolotow lub struktur tras, unikalny

charakter operacji o wydtuzonym zasiggu z dwoma silnika wymusza ponowna inspekcje tych operacji dla zapewnienia, ze
zatwierdzone programy sa odpowiednie dla tego celu.
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2) Wykaz Minimalnego Wyposazenia (MEL)

Poziomy nadmiarowosci systeméw odpowiednich dla operacji o wydluzonym zasiggu powinny by¢ odzwierciedlone w
Wykazie Minimalnego Wyposazenia (MMEL). MEL operatora moze by¢ bardziej restrykcyjny niz MMEL i uwzgledniaé
proponowany rodzaj operacji o wydluzonym zasiggu oraz wyposazenie i problemy w uzytkowaniu unikalne dla operatora.
Systemy uwazane za majace zasadniczy wplyw na bezpieczefnstwo lotu moga uwzglednia¢, ale nie sa ograniczone do
nast¢pujacych:

>i) elektrycznos$¢, wlacznie z akumulatorem;

(ii) instalacja hydrauliczna;

(iii) instalacja pneumatyczna;

@iv) poktadowe przyrzady pilotazu;

W) paliwo;

(vi) sterowanie lotem;

(vii) zabezpieczenie przed oblodzeniem;

(viii) rozruch silnika i zapton;

(ix) oprzyrzadowanie systemu zasilania;

(x) nawigacja i taczno$¢;

(xi) pomocniczy zespot napedowy;

(xii) system klimatyzacji i ci$nienia;

(xiii) system zduszania pozaru w luku bagazowym;
(xiv) instalacja przeciwpozarowa;

(xv) wyposazenie awaryjne, i

(xvi) kazde inne niezbg¢dne wyposazenie dla operacji o wydluzonym zasiggu.
3) Lqcznosc i Obiekty Nawigacyjne

Nie wolno zwolni¢ samolotu do wykonywania operacji o wydtuzonym zasiggu chyba, ze:

@@ Dostgpne sa obiekty facznosci umozliwiajace dwu stronna tacznos¢ gtosowa pomigdzy samolotem a odpowiednia
stuzba kontroli ruchu lotniczego na planowane;j trasie lotu i trasach do odpowiedniego lotniska zapasowego w normalnych
warunkach przekazywania i na odpowiedniej wysokosci przelotowej z jednym niesprawnym silnikiem.

(ii) Dostepne sa niewidoczne, nawigacyjne pomoce naziemne, tak zlokalizowane aby, z uwzglednieniem
zabudowanego wyposazenia nawigacyjnego, zapewnic¢ niezbedna doktadno$é nawigacyjna na planowane;j trasie lotu i trasach

do odpowiedniego lotniska zapasowego oraz na wysokos$ci stosowanej w przypadku wylaczenia si¢ silnika; i

(iii) Dostgpne sa widoczne i niewidoczne pomoce na podanych lotniskach zapasowych przewidzianych dla zaktadanych
typoéw podej$¢ i minima operacyjnego.

4) Zaopatrzenie w paliwo i olej

>i) Ogolne

Nie wolno zwolni¢ samolotu do wykonywania operacji o wydluzonym zasiggu chyba, ze zatadowano dostateczna ilos¢
paliwa i oleju aby spelni¢ wymagania operacyjne i inne dodatkowe paliwo, okreslone paragrafem 10.d.(4)(ii). Przy

wyliczaniu wymagan paliwowych nalezy przynajmniej uwzgledni¢ jak nizej:

(A) Aktualnie prognozowane wiatry i warunki meteorologiczne spodziewane w korytarzu lotu przy odpowiedniej
wysokosci przelotowej z jednym niesprawnym silnikiem oraz w trakcie podejscia i ladowania;
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(B) Kazde niezbgdne uruchomienie systeméw ochrony przeciw oblodzeniowej i utraty osiagdw spowodowanych
oblodzeniem nie zabezpieczonych powierzchni samolotu;
© Kazde niezbgdne uruchomienie pomocniczego zespoly napedowego;
(D) Utrata hermetyzacji i klimatyzacji w samolocie, nalezy uwzgledni¢ lot na wysoko$ci zapewniajacej dostawe tlenu
w przypadku utraty hermetyzacji;
(E) Nieudane podejscie i kolejne podejscie i ladowania;
Niezbgdna doktadno$¢ nawigacyjna; i
(&)} Wszystkie znane ograniczenia Kontroli Ruchu Lotniczego (ATC).

Uwaga: Jezeli konieczne, nalezy rowniez uwzgledni¢ zuzycie oleju przez APU.
(ii) Krytyczne Zapasy Paliwa

Przy okres$laniu krytycznego zapasu paliwa, wnioskujacy musi obliczy¢ niezbgdna ilo§¢ paliwa konieczna do wykonania lotu
przez najbardziej krytyczny punkt i zmiany kierunku do odpowiedniego lotniska zapasowego, zgodnie z warunkami
wyszczegolnionymi w paragrafie 10.d(4)(iii), ,,Scenariusz uzycia Krytycznego Zapasu Paliwa”. Krytyczne zapasy paliwa
nalezy poréwnaé¢ z normalnymi, odno$nymi wymaganiami operacyjnymi dla lotu. Jezeli w wyniku poréwnania okaze sig, ze
ilo§¢ paliwa konieczna dla zrealizowania scenariusza uzycia krytycznego zapasu paliwa jest wigksza niz ta, ktéra bedzie na
poktadzie samolotu w najbardziej krytycznym punkcie, jak okreslono w normalnych odno$nych wymaganiach operacyjnych,
nalezy uzupeli¢ paliwo o ilo§¢ niezbgdna do ukonczenia scenariusza uzycia krytycznego zapasu paliwa. Rozwazajac
elementy wyszczegélnione w paragrafach 10.d(4)(i), scenariusz uzycia krytycznego zapasu paliwa musi: uwzgledniaé
awaryjna wielkos¢ 5%, ktora nalezy doda¢ do obliczonego zuzycia paliwa od punktu krytycznego jako zabezpieczenie dla
bledu w prognozach wiatru, 5% zapasu na pokrycie zuzycia paliwa litry/mile**, kazda pozycj¢ znajdujace si¢ na Wykazie
Dopuszczalnych Zmian w Konfiguracji, odladzanie ptatowca i silnika, oraz uwzglednia¢ oblodzenia niezabezpieczonych
powierzchni, jezeli istnieje prawdopodobienstwo wystapienia oblodzenia w trakcie dolotu na lotnisko zapasowe. Jezeli APU
jest zadanym Zrédtem mocy, to nalezy obliczy¢ zuzycie paliwa w czasie odpowiedniej(nich) fazy lotu.

(** lub wykazana przez operatora wielkosé, w litrach/mile przy predkosci przelotowej, dla obnizonych parametrow w
trakcie uzytkowania)

(iii) Scenariusz uzycia Krytycznego Zapasu Paliwa

Ponizej znajduje si¢ opis dla zmiany kierunku w najbardziej krytycznym punkcie. Wnioskujacy przy obliczaniu niezbgdnej
rezerwy paliwa krytycznego musi potwierdzi¢ scenariusz, ktory ma by¢ uzyty. Pod wzglegdem operacyjnym, najbardziej
krytycznym jest element uwzgledniajacy zarowno czas jak i konfiguracj¢ samolotu (np. samolot dwu silnikowy wobec jedno
silnikowego na 3048m (10.000 stép) w konfiguracji nie standardowej nie wykazany jako Extremely Improbable, paragraf

8.c.(2)(ii)(D)):

(A) W punkcie krytycznym nalezy uwzgledni¢ awarig jedenego systemu napgdowego i systemu ci$nieniowego (punkt
krytyczny oparty na czasie potrzebnym na dolot do odpowiedniego lotniska zapasowego przy zatwierdzonej predkosci
przelotowej z jednym niesprawnym silnikiem).

(B) Natychmiastowe zej$cie i kontynuowanie lotu na 3048 m (10.000 stop) z odpowiednia predkoscia przelotowa z
jednym niesprawnym silnikiem lub kontynowanie lotu powyzej 3048 m (10.000 stdp), jezeli samolot wyposazony jest w
dostateczny zaspas dodtakowego tlenu, zgodnie z wymaganiami operacyjnymi.

©) W momencie podchodzenia do zapasowego lotniska ETOPS, zejs¢ do 457 m (1.500 stép) nad lotniskiem
przeznaczenia, utrzymac samolot przez 15 min, rozpocza¢ podejscie, wykona¢ podej$cie nieudane, a nastgpnie wykonac
normalne podejécie i ladowanie.

%) Lotnisko Zapasowe

Samolot nie powinien wystartowa¢ do operacji o wydluzonym zasiggu jezeli w dokumentacji w kokpicie (np.
komputerowym planie lotu) nie wyszczego6lniono wymaganego startu, lotniska przeznaczenia i lotnisk zapasowych, wlacznie
z odpowiendimi lotniskami zapasowymi na trasie lotu, z ktérych nalezy skorzysta¢ w przypadku awarii systemu napgdowego
lub systemu (6w) samolotu, w wyniku czego konieczna jest zmiana kierunku do lotniska zapasowego. W operacyjnym planie
lotu nalezy zidentyfikowa¢ 1 wyszczego6lni¢ odpowiednie lotniska zapasowe, jezeli na planowanej trasie lotu znajduje sig
punkt w odleglosci dalszej niz godzina lotu od odpowiedniego lotniska z predkoscia dla jednego niesprawnego silnika.
Poniewaz odpowiednie zapasowe lotniska na trasie spelniaja inne zadania niz zapasowe lotniska docelowe i begda
wykorzystane tylko w przypadku awarii silnika lub utraty podstawowych systeméw samolotu, to takie lotnisko nie powinno
by¢ wyszczegdlnione jako odpowiednie lotnisko zapasowe na trasie chyba, ze:
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@) Chyba, ze dla pasa startowego, ktéry ma by¢ uzyty, wymagane odlegtosci do ladowania, jak podane w AFM dla
danego potozenia lotniska n.p.m., z uwzglednieniem kierunkow wiatréw, warunkdéw na powierzchni pasa startowego i
wlasciwosci sterowania samolotem pozwalaja na to, aby samolot zatrzymat si¢ na takiej odlegtosci jak zadeklarowana przez
wtadze lotniska i obliczonej zgodnie z wymaganiami operacyjnymi.

(i1) Stuzby lotniskowe i dostateczne zaplecze techniczne zezwala na wykonanie procedury podej$cia wg instrumentow
na pas startowy, ktory ma by¢ uzyty, a jednocze$nie spetnia odpowiednie minima operacyjne lotniska.

(iii) Najnowsza prognoza pogody na okres rozpoczynajacy si¢ jedna godzing przed okreslonym, najwczes$niejszym
czasem ladowania i konczacym si¢ godzing po okreslonym, najpdzniejszym czasie ladowania na lotnisku, jest rowna lub
przekracza upowaznione minima pogodowe dla zapasowych lotnisk na trasie, podanych w zal. 3. Jednoczesnie dla tego
samego okresu prognozy dla wiatréw bocznych, wlacznie z podmuchami wiatru na pasie, na ktorym ma by¢ wykonane
ladowanie, nie powinny przekroczy¢ maksymalnej zezwolonej predkosci dla wiatr6w bocznych przy ladowaniu z jednym
silnikiem, i powinny uwzglgdnia¢ warunki na pasie startowym (suchy, mokry lub zanieczyszczony).

@iv) W trakcie lotu zaloga musi by¢ na biezaco informowana o wszelkich znaczacych zmianach w warunkach na
wyznaczonych zapasowych lotniskach na trasie. Przed przekroczeniem punktu wejscia w wydluzony zasigg nalezy ocenié
prognozy pogody dla okreslonych w paragrafie 10.d.(5)(iii) okreséw, status samolotu, pozostala ilos¢ paliwa, warunki na
powierzchni pasa startowego, odlegtosci do ladowania oraz stuzby lotniskowe i dostgpne zaplecze techniczne na
wyznaczonych zapasowych lotniskach na trasie. Jezeli zidentyfikowane zostang jakiekolwiek warunki (np. prognozy pogody
ponizej minima do ladowania), ktére uniemozliwiaja bezpieczne wykonanie podejscia i ladowania, pilot powinien podjaé
odpowiednie dziatania.

) Ponadto, programy operatora powinne zawiera¢ informacje dla zatogi o odpowiednich lotniskach zapasowych na
wykonywane;j trasie, ktore prawdopodobnie nie beda spetnia¢ minima pogodowych dla lotnisk zapasowych na trasie, jak
wymagane zal. 3. Zaloga musi posiada¢ informacjg o zapleczu lotniska lub inne odnosne dane konieczne dla planowania, a
dotyczace tych lotnisk, ktore moga by¢ uzyte przy realizacji zmiany kierunku.

Uwaga: Lotniska zapasowe nalezy wybiera¢ w taki sposob, aby samolot miat mozliwos¢ dolotu do lotniska zapasowego
jednoczesnie spetniajac wymagania, szczegdlnie te dotyczace osiagdéw (lot nad przeszkodami) i/lub uwzgledniajac
zapotrzebowanie na tlen.

6) Osiqgi Samolotu

Nie wolno zwolni¢ samolotu do wykonywania operacji o wydluzonym zasiggu chyba, ze instrukcja operacyjna zawiera
dostateczng ilo§¢ danych dla uzasadnienia zapasu krytycznego paliwa i obliczenia dla obszaru operacji: Nast¢pujace dane,
oparte o zatwierdzone informacje Agencji/nadzoru lotniczego (patrz paragraf 8.d.(3),) musza znalez¢ si¢ lub zostaé
przywotane w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM).

@) Szczegotowe dane dotyczace osiagdw z jednym niesprawnym silnikiem, wiacznie z wydatkiem paliwa dla
standartowych lub nie standartowych warunkéw atmosferycznych jako funkcja predkosdci powietrza i ustawienia mocy, tam
gzdie ma to zastosowanie, ujmujace:

(A) Znoszenie w dot (wraz z osiagami netto);
B) Pokrycie predkosca przelotowa wiacznie z 3048m (10.000 stop);
© Oczekiwanie;

D) Zdolnos¢ utrzymania wysokosci (wraz z osiagami netto); i
(E) Podejscie nieudane.
(ii) Szczegotowe dane dotyczace osiagdw wszystkich dzialajacych silnikow wlacznie z nominalnymi danymi

dotyczacymi wydatku paliwa dla standartowych lub nie standartowych warunkéw atmosferycznych jako funkcja predkosci
powietrza i ustawienia mocy, tam gdzie ma to zastosowanie, ujmujace:

(A) Przelot (pokrycie wysokosci wiacznie z 3048m (10.000 stdp)); i
B) Oczekiwanie;

(iii) Szczegoty wszelkich innych warunkow odnoszacych si¢ do operacji o wydtuzonym zasiggu, ktore moga przyczynic

si¢ do powaznego pogorszenia si¢ osiagow, takich jak oblodzenie na niezabezpieczonych powierzchniach samolotu, uzycie
Ram Air Turbine (RAT) lub wlaczenie odwracacza ciagu, itp.
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@iv) Informacje o wysokosci, predkosci powietrznej, ustawieniu ciagu i przeptywu paliwa uzyte dla okreslenia obszaru
operacji ETOPS dla kazdej kombinacji platowiec-silnik nalezy, zgodnie z wymaganiami operacyjnymi, wykorzysta¢ przy
odzwierciedlaniu odno$nej powierzchni ziemi i wysokosci lotu nad przeszkodami.

e. Ocena wyszkolenia zalogi i Instrukcja Operacyjna
1) Odpowiednio$¢ szkolenia zatogi i Instrukcji Operacyjnych

Nadzor lotniczy przeanalizuje do$wiadczenie w uzytkowaniu znaczacych systemow samolotu. Analiza uwzgledni poziomy
wiarygodnoséci systemu i indywidualne okoliczno$ci zdarzenia, wilacznie z dziataniami zalogi jako reakcja na awarie
wyposazenia lub jego nierozporzadzalno$¢. Przemyst lotniczy powinien dostarcza¢ informacje i uczestniczy¢é w takich
analizach. Nadzor lotniczy wykorzysta informacje uzyskane z analiz dla zmodyfikowania lub uaktualnienia programow
szkoleniowych dla zaldg, instrukcji operacyjnych i list kontrolonych, co bedzie konieczne.

2) Szkolenia zatogi i Program Oceny

W odniesieniu do operacji o wydluzonym zasiggu program szkolenia opracowany przez operatora powinien zapewniaé
szkolenie zatogi oraz kolejne oceny i testy sprawnosci oraz szkolenie od$wiezajace w nastgpujacych obszarach:

@) Wprowadzenie do przepisow ETOPS
(i1) Trasy i lotniska, ktore beda uzywane w obszarze operacji ETOPS

(iii) Osiagi:

(A) Planowanie lotu wraz z sytuacjami wyjatkowymi.
(B) Monitorowanie postgpu osiagéw w locie.

(iv) Procedury:

(A) Procedury dla zmiany kierunku i ,,Podejmowanie Decyzji” o zmianie kierunku Nalezy przeprowadzi¢ wstgpne i
powtarzajace sig szkolenia, aby wyszkolié¢ zatogg w przeprowadzaniu oceny prawdopodobnych awarii systemu napgdowego
lub ptatowca. Celem szkolenia jest okreslenie kompetencji zatogi i ich reakcji na najbardziej prawdopodobne, wyjatkowe
systuacje operacyjne.

(B) Stosowanie wlasciwych systemoéw nawigacyjnych i taczono$ci, w tym wlasciwych urzadzen dla zarzadzania lotem.

© Zaloga powinna przej$c szkolenie wstepne i powtarzajace si¢ z zakresu procedur nietypowych i awaryjnych dla
kazdego obszaru operacji, ktorych nalezy przestrzega¢ w przypadku przewidywalnych awarii , wlacznie z:

1) Procedurami dla pojedynczej lub wielorakich awarii w trakcie lotu, ktore moga przyspieszy¢ decyzjg lecie¢/nie
lecie¢ i zmiany kierunku. Jezeli zapasowe zrodta pradu znaczaco obniza funkcjonowanie oprzyrzadowania w kokpicie, to w
szkoleniu wstgpnym i powtarzajacym si¢ nalezy uwzgledni¢ program, ktdry symuluje podejscie na zapasowym
akumulatorze, jako jedynym zrodle zasilania.

2) Ograniczeniami operacyjnymi zwigzanymi z tymi awariami, w tym wszelkie majace zastosowanie rozwazania
Listy Minimalnego Wyposazenia (MEL).

3) Procedurami dla uruchomiania silnika w locie, wiacznie z APU, jezeli jest wymagane.

4) Utrata zdolno$ci do wykonywania czynnosci przez cztonkoéw zatogi .

D) Korzystanie z wyposazenia awaryjnego, wlacznie ze sprzgtem umozliwiajacym oddychanie i wodowanie.

(E) Procedury, ktore nalezy przestrzega¢ w przypadku jakichlwiek zmian w arunkach na wyznaczonych lotniskach

zapasowych, ktdre uniemozliwiaja bezpieczne wykonanie podejscia i ladowania.

F Rozumienie i skuteczne uzytkowanie zatwierdzonego, dodatkowego lub zmodyfikowanego wayposazenia
wymaganego dla operacji o wydluzonym zasiggu.

©) Gospodarka paliwowa

Zatoga musi by¢ przeszkolona w procedurach gospodarki paliwowej, ktore nalezy przestrzegaé w trakcie wykonywania lotu
po trasie. Procedury powinny zawiera¢ zasady niezaleznego krzyzowego sprawdzania ilo$ci paliwa.
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Wskazniki, np. wydatek paliwa, mozna wykorzysta¢ do obliczenia spalonego paliwa i porowna¢ ze wskazaniem o
pozostajacym paliwie.

H) Operatorzy powinni opracowa¢ i wdrozy¢ coroczne programy odswiezajace z zakresu znajomosci ETOPS dla
zalog zakwalifikowanych do wykonywanie operacji ETOPS.

3) Program kontroli ETOPS
Celem programu kontroli ETOPS jest zapewnienie znormalizowanych praktyk i procedur, takich samych dla wszystkich

zaldg, oraz podkreslenie szczegdlnego charakteru operacji ETOPS. Tylko piloci, ktorzy wykazali zrozumienie wyjatkowych
wymagan ETOPS moga by¢ wyznaczani jako piloci kontrolni ETOPS.

f. Ograniczenia operacyjne
(1) Obszar operacji
6)] Operator moze uzyska¢ zgode na wykonywanie operacji o wydluzonym zasiggu w obszarze, gdzie czas zmiany

kierunku od jekiegokolwiek punktu proponowanej trasy do odpowiedniego lotniska wymosi maksymalnie 180 minut w
spokojnym powietrzu przy zatwierdzonej predkosci przelotowej z jednym niesprawnym silnikiem. Kryteria dla takich
operacji znajduja si¢ w zataczniku 1 i 4.

(i1) W przypadku operacji z maksymalnym czasem zmiany kierunku 120 minut, jezeli jest taka potrzeba, mozna
zatwierdzi¢ niewielkie zwigkszenie czasu dla konkretnych tras jezeli mozna wykazac, ze ostateczne trasowanie przyczyni si¢

do przyrostu bezpieczenstwa.

Takie zwiekszenie:

(A) Wymaga¢ bedzie oceny catego projektu typu przez nadzor lotniczy, wlacznie z zademonstrowaniem wiarygodnosci
systemow o ograniczonych resursach;

oraz,

(B) Opracowanie odpowiedniego MEL zwiazanego z wnioskowanym czasem zmiany kierunku, i

© Nie bgdzie wigkszy niz 15% pierwotnie zatwierdzonego czasu dla zmiany kierunku, zgodnie z paragrafem 10.f.

Obszar, ktory spelnia rozwazania paragrafu 8.f.(1)(i) moze zosta¢ zatwierdzony dla operacji o wydluzonym zasiggu na
samolotach z dwoma silnikami i musi by¢ wyszczegdlniony na certyfikacie operatora wydanym przez wilasciwy nadzor
lotniczy.

?2) Ograniczenia w dopuszczeniu do lotu

Ograniczenia w dopuszczeniu do lotu musza zawiera¢ maksymalny czas dla zmiany kierunku od odpowiedniego lotniska dla
ktorego operator moze wykona¢ konkretna operacje o wydtuzonym zasiggu. Maksymalny czas zmiany kierunku przy
zatwierdzonej predkosci przelotowej z jednym niesprawnym silnikiem (w warunkach standartowych w nieruchomym
powietrzu) nie moze by¢ wigkszy niz ustalony w paragrafie 10.f.(1)(i).

@@ Wykorzystania maksymalnego czasu zmiany kierunku

Procedury opracowane przez operatora powinny zapewniaé, ze operacja o wydluzonym zasiggu jest ograniczona dla tras
zaplanowanych dla lotu, gdzie zapewniony jest zatwierdzony, maksymalny czas zmiany kierunku do odpowiedniego
lotniska w standartowych warunkach w spokojnym powietrzu. Operatorzy powinni zapewnic:

(A) Procedury organizacyjne, ktéore mowia, ze w przypadku wylaczenia si¢ silnika w trakcie lotu, pilot musi szybko
zaincjowa¢ zmiang kierunku i wyladowa¢ na najblizszym lotnisku, w znaczeniu czasu, okre§lonym jako odpowiedni przez
zatogg.

(B) Procedury organizacyjne, ktore mowia, ze w przypadku pojedynczej lub wiclorakiej awarii podstawowego
systemu, pilot musi szybko zaincjowa¢ zmiang kierunku i wyladowa¢ na najblizszym lotnisku, w znaczeniu czasu,
okreslonym jako odpowiedni przez zaltogg, chyba, ze udowodniono, Ze nie nastapi powazne obnizenie bezpieczenstwa w
przypadku kontynuowania planowanego lotu.
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3) Nie nalezy interpretowac procedur awaryjnych w sposob powodujacy nieprzychylne nastawienia do ostatecznej
decyzji i odpowiedzialnosci pilota dowodcy za bezpieczenstwo operacji.

g. ZatwierdzenieOperacyjne ETOPS wydane przez wlasciwy nadzor

1) Dwu silnikowy samolot operatora nie moze wykonywaé operacji o wydluzonym zasiggu, chyba, ze zostat
upowazniony certyfikatem operatora, wydanym przez wlas¢iwy nadzor (obstuga i operacje).

2) Certyfikat Operatora wydany przez wlasciwy nadzor dla wykonywania operacji o wydluzonym zasiggu musi
szczegblnie zawiera¢ postanowienia dotyczace przynajmniej jak ponizej:

@) Defincj¢ konkretnej kombinacji platowiec-silnik, wlacznie z aktualnie zatwierdzonym standartem CMP
wymaganym dla operacji o wydtuzonym zasiggu, zazwyczaj zidentyfikowanym w AFM (paragraf 8.f);

(i1) Upowazniony obszar operacji;
(iii) Minimalne wysoko$ci wykonywania lotu na planowanych i zmiennych trasach;
@iv) Maksymalny czas zmiany kierunku, przy zatwierdzonej predkosci przelotowej z jednym niesprawnym silnikiem (w

warunkach standartowych w nieruchomym powietrzu), tak, aby w kazdym punkcie na trasie samolot znajdowat si¢ w
odpowiedniej odlegtosci od lotniska do ladowania.

W) Lotniska wyznaczone do uzytkowania, wlacznie z zapasowymi i zwigzane z tym instrumenty podejscia i minima
operacyjne.
(vi) Zatwierdzone programy obstugowe i wiarygodnos$ci (zatacznik 4) dla operacji o wydtuzonym zasi¢gu, wlacznie z

tym elementami wyszczegolnionymi w zatwierdzonym standardzie projektu typu CMP;

(vii) Identyfikacj¢ samolotow wyznaczonych do wykonywania operacji o wydtuzonym zasiggu wg produkcji i modelu
oraz numer seryjny i rejestracja;

(viii) Przywolanie osiagdéw samolotu;
h. Uznanie zdolnosci obstugowych i operacyjnych operatora ETOPS
1) Operator musi udowodnié, ze posiada kompetencje i mozliwosci do bezpiecznego wykonywania zamierzonej

operacji oraz jej prawidlowego zabezpieczenia.

2) Przed uzyskaniem zatwierdzenia operacyjnego ETOPS, operator musi udowodnié, ze kontrole obstugowe ETOPS,
obstuga serwisowa i programy, o ktorych mowa w zat. 4, sa prawidlowo realizowane na reprezentatywnych lotniskach startu
i ladowania.

3) Operator musi rowniez udowodni¢, ze praktyki zezwalania na lot ETOPS, polityka i procedury opracowane sa dla
operacji do i z reprezentatywnych lotnisk startu i ladowania.

4 Operator rdwniez powienien udowodni¢ nadzorowi, uzywajac do tego konkretng kombinacj¢ ptatowiec-silnik lub
zatwierdzony symulator, ze posiada kompetencje i zdolno§¢ do bezpiecznego wykonywania zamierzonej operacji oraz jej
prawidtowego zabezpieczenia. W trakcie wykonywania lotu zatwierdzajacego nastgpujace systuacje awaryjne musza by¢
zademonstrowane, chyba, ze demonstracja takich warunkéw odbyla sig juz na symulatorze:

@@ Catkowita strata ciagu w jednym silniku (symulowana w samolocie przez ustawienie zera ciagu na silniku
udajacym niesprawny);

(ii) Catkowita utrata normalnie wytwarzanego zasilania elektrycznego;

(iii) Kazda inna sytuacja uznawana za rbwnowazna z ryzykiem w zakresie zdatnosci, osiagdw i obciazenie zatogi.

I. Zatwierdzenie Operacji o wydluzonym zasiegu

W nastgpstwie zatwierdzenia, zgodnie z paragrafem 8, projektu typu dla operacji o wydtuzonym zasiggu oraz zadawalajacym
zastosowaniu kryteriow z paragrafu 9 i 10, a przed wydaniem zatwierdzenia ETOPS przez wlasciwy nadzoér, wniosek
operatora i uzasadniajace dane nalezy skierowa¢ do wlasciwego nadzoru dla oceny i weryfikacji. Po ocenie i
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weryfikacji przez wlasciwy nadzor, nalezy wykona¢ zatwierdzajacy lot operacyjny zgodnie z wszelkimi dodatkowymi
wytycznymi podanymi w ocenie i weryfikacji. Po ocenie operacyjnego lotu zatwierdzajacego i jego przyjeciu, wnioskujacy
moze zosta¢ upowazniony do wykonywania operacji o wydtuzonym zasiggu na konkretnej kombinacji ptatowiec-silnik.
Zatwierdzeniem do wykonywania ETOPS jest wydanie operatorowi przez wlas¢iwy nadzor certyfikatu zawierajacego
odpowiednie ograniczenia.

J- Kryteria dla operacji powyzej 120 minut i do 180 mniut

Kazdy operator wnioskujacy o zatwierdzenie operacji o wydluzonym zasiggu ponad 120 minut musi posiada¢ operacyjne
doswiadczenie w uzytkowaniu konkretnej kombinacji platowiec-silnik w operacjach 120 minut przez okres ok. 12 kolejnych
miesigey. [lo§¢ wymaganego doswiadczenia moze zosta¢ zwigkszona lub zmniejszona po analizie do§wiadczenia operatora i
uwzglednieniu wszystkich czynnikdw, wlacznie z liczba sektorow. Przed wydaniem zatwierdzenia przeegzaminowana
zostanie zdolno$¢ operatora do wykonywania operacji i wdrazania obowiazujacych programéw ETOPS, zgodnie z kryteriami
wyszczegolnionymi w paragrafie 10. Przy wydawaniu zatwierdzenia do wykonywania operacji dla zmiany kierunku powyzej
120 minut uwzgle¢dnione bedzie dotychczasowe dos$wiadczenie operatora w realizowaniu swoich programow120 minut.
Operatorzy musza rowniez zademonstrowa¢ dodatkowe zdolnosci omowione w tym paragrafie. Zatwierdzenie dla operacji w
obszarze powyzej 120 minut bedzie przyznanwana na zasadzie indywidualnej. Obszar operacji zostanie zdefiniowany jako
maksymalny czas dla zmiany kierunku 180 minut do odpowiedniego lotniska z zatwierdzonym czasem przelotowym z
jednym niesprawnym silnikiem (w standartowych warunku w spokojnym powietrzu). Ograniczenia zezwalajace na lot to
maksymalny czas dla zmiany kierunku 180 minut do odpowiedniego lotniska z zatwierdzonym czasem przelotowym z
jednym niesprawnym silnikiem (w standartowych warunku w spokojnym powietrzu).

1) Warunki dopuszczenia
@) Wykaz Minimalnego Wyposazenia (MEL)

MEL powinien wykaza¢ odpowiednie poziomy nadmiarowe podstawowego systemu dla zabezpieczenia operacji 180 minut
(w spokojnym powietrzu). Nalezy uwzgledni¢ systemy wyszczegdlnione w paragrafie 10.d.(2)(i) do (xvi).

(i1) Pogoda

Operator musi udowodni¢, ze moze polegaé na systemie informacji pogodowej, ktorej bedzie uzywat dla prognoz
koncowych i w trakcie lotu i posiada rozszadny stopien doktadnosci i wiarygodnosci dla proponowanego obszaru operacji.

(iii) Paliwo
Scenariusz uzycia krytycznego zapasu paliwa powinien uwzglednia¢ paliwo dla operacji wszystkich silnikow na 3048m
(10.000 stop) lub powyzej 3048m (10.000 stop), jezeli samolot jest wyposazony w dostateczna ilos¢ zapasowego tlenu.

2 Planowanie Lotu

Przy obliczaniu punktu réwnego czasu nalezy uwzgledni¢ wpltyw wiatru i temperatury na wysokos$¢ przelotowa z jednym
niesprawnym silnikiem. Ponadto program operatora powinien zawiera¢ informacje dla zatogi o odpowiednich lotniskach
zapasowych na wykonywanej trasie, ktore prawdopodobnie nie beda spetnia¢ minima pogodowych dla lotnisk zapasowych
na trasie, jak wymagane zal. 3. Zaloga musi posiada¢ informacj¢ o zapleczu lotniska lub inne odno$ne dane konieczne dla
planowania, a dotyczace tych lotnisk, ktore moga by¢ uzyte przy realizacji zmiany kierunku.

@@ Szkolenie zatogi i ocena

Jezeli zapasowe zrodla pradu znaczaco obniza funkcjonowanie oprzyrzadowania w kokpicie, to nalezy uwzgledni¢ w
szkoleniu wstgpnym i powtarzajacym sig¢ program, ktory symuluje podej$cie na zapasowym akumulatorze jako jedynym
zrddle zasilania.

(i1) Procedury awaryjne

Zaloga powinna przejsc szczegdlowe szkolenie wstgpne i powtarzajace sig, ktore podkresla znaczenie opracowanych
procedur awaryjnych dla kazdego obszaru operacji, ktory begdzie uzytkowany.
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(iii) Podejmowanie decyzji o zmianie kierunku

Nalezy przeprowadzi¢ wstgpne i powtarzajace si¢ szkolenia aby wyszkoli¢ zaloge prowadzeniu oceny prawdopodobnych
awarii systemu napgdowego lub ptatowca. Celem szkolenia jest okre§lenie kompetencji zatogi i ich reakcji na najbardziej
prawdopodobne wyjatkowe systuacje operacyjne.

Uwaga: Aczkolwiek juz wymagane dla maksymalnego czasu zmiany kierunku pomigdzy 60 a 120 minut w standartowych
warunkach w spokojnym powietrzu, podkreslone sa wymagania paragrafu 10.j.(2) dla maksymalnego czasu zmiany
kierunku 120 minut.

@iv) Nalezy zawrze¢ szczegodlne instrukcje w procedurach operacyjnych organizacji, tak by paragraf 10.d.(5)(iv) byt
stosowany wraz z dodatkowym zapisem, ze nalezy wybrac lotnisko zapasowe w zasiggu maksymalnego czasu zmiany
kierunku 190 minut przy zatwierdzonej predkosci z jednym niesprawnym silnikiem (w warunkach standartowych w
spokojnym powietrzu).

3) Wyposazenie

@) VHEF/HF, Data Link gdzie dostgpne

Operatorzy powinny uwzgledni¢ rozbudowe swoich systemow kontroli operacyjnej po zatwierdzeniu.
(i1) Zautomatyzowany System Monitorowania

Nalezy uwzgledni¢ postanowienia dotyczace zautomatyzowanego systemu monitorwania statusu samolotu aby zwigkszy¢
zdolno$¢ zatogi do szybkiego podejmowania decyzji o zmianie kierunku.

11 CIAGLY NADZOR

Sredni wskaznik wylaczen silnika w trakcie lotu we flocie dla konkretnej kombinacji ptatowiec-silnik bedzie monitorowany
zgodnie z zat. 1 1 4. Tak jak we wszystkich innych operacjach, wlasciwy nadzor lotniczy powinien rowniez monitorowac
wszystkie upowaznione aspekty operacji o wydluzonym zasiggu, aby upewni¢ si¢, ze uzyskiwane w operacjach o
wydtuzonym zasiggu poziomy wiarygodnosci pozostaja na wymaganych poziomach, jak podano w zat. 1, i ze operacja nadal
wykonywana jest bezpiecznie. W przypadku gdy nie jest utrzymywany akceptowalny poziom wiarygodnosci, jezeli
wystgpuja powazne, niekorzystne trendy lub gdy wykryte sa powazne niedociagnigcia w projekcie typu lub w wykonywaniu
operacji ETOPS, to wlasciwy nadzoér powinien wszcza¢ specjalne dochodzenie, natozy¢ ograniczenia operacyjne, jezeli
konieczne, i zastrzec dziatania naprawcze, ktore operator musi zaadoptowaé celem szybkiego rozwigzania problemu. W
momencie wszczgeie szczegolnego dochodzenie wlasciwy nadzor musi poinformowaé nadzor certyfikacji 1 umozliwi¢ mu
udziat w procesie.
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ZALACZNIK 1 - PROCES OCENY WIARYGODNOSCI SYSTEMU NAPEDOWEGO
PROCES OCENY

Aby ustali¢, czy konkretna kombinacja ptatowiec-silnik spelnia wymagania niezawodnosci dla operacji o wydluzonym
zasiggu, ocena taka zostanie przeprowadzona przez Agencjg¢ przy wykorzystaniu danych dla systemow. Aby wykonac taka
analiz¢ Agencja bedzie potrzebowaé dane o flocie $wiatowej i z innych zrodet (od operatora, producenta silnika i samolotu),
ktoére powinny by¢é na tyle szczegdtowe i pelne aby umozliwi¢ Agencji dokonanie oceny na wysokim poziomie
wiarygodnosci wykorzystujac wiedz¢ techniczng i operacyjna oraz standardowe metody statystyczne dla stwierdzenia, ze
ryzyko utraty mocy z przyczyn niezaleznych jest dostatecznie niskie. Agencja stwierdzi, czy system wiarygodnosci
aktualnego systemu napgdowego dla konkretnej kombinacji ptatowiec-silniki spetnia odnos$ne kryteria. Jezeli operacja
zostanie zatwierdzona, o§wiadczenie zawiera¢ bgdzie stwierdzenie, ze wymagana standardowa konstrukcja silnika,
konfiguracja systemu napgdowego, warunki operacyjne i ograniczenia kwalifikuja system napedowy jako odpowiedni dla
operacji o wydtuzonym zasiggu.

Jezeli zatwierdzony silnik CMP obstugiwany jest przez odpowiedzialny organ i wpisany jest do arkusza danych certyfikatu
typu silnika, to t¢ informacj¢ nalezy przekaza¢ nadzorowi prowadzacemu oceng wiarygodnos$ci systemu napgdowego. Przy
produkcji takiego CMP nalezy uwzgledni¢ wszystkie wymagania paragraféw 8 i 9 i nalezy to wprowadzi¢ lub zrobié¢
odniesienie w CMP samolotu.

a. Doswiadczenie w Uzytkowaniu

W procesie oceny czy dany system napgedowy moze by¢ dopuszczony do wykonywania operacji o wydtuzonym zasiggu,
analiz¢ dojrzatosci systemu nalezy dokonac nie tylko w oparciu o nalot calej floty, ale nalezy rowniez poréwnac nalot
przodownika floty do czasu kalendarzowego oraz przeanalizowac, w jakim stopniu dane z préob i do§wiadczenie projektowe
moze by¢ wykorzystane jako metoda alternatywna.

W procesie ETOPS, w odniesieniu do jego dojrzatosci, wystepuja dwie skrajnosci, jedna to udowodnienie stabilnej
wiarygodnosci poprzez kumulacje doswiadczenia w uzytkowaniu, druga przez uzgodniony program projektowy i prob
pomigdzy producentem i nadzorem. Zakres w jakim system napgdowy jest pochodnym wczes$niej zatwierdzonych systemow
ETOPS jest rowniez czynnikiem poziomu dojrzatosci.

Uzasadnione jest stwierdzenie, ze wspolczesne systemy napgdowe osiagaja poziom stabilnej wiarygodnosci po 100 000
godzin nalotu dla nowych typéw i po 50 000 godzin nalotu dla pochodnych. Uwaza sig, ze 3 000 do 4 000 godzin nalotu jest
wystarczajacym czasem uzytkowania dla pojawienia si¢ obszaréw problemowych w konkretnym elemencie.

Zazwyczaj, doswiadczenie w uzytkowaniu to :

(1) Dla nowego systemu napgdowego: 100 000 godzin i 12 miesigcy uzytkowania. Jezeli wykorzystuje sig
doswiadczenie na innym samolocie, to znaczng czg§¢ tych 100 000 godzin nalezy wylata¢ na samolocie ubiegajacym si¢ o
zatwierdzenie.

W indywidualnych przypadkach mozna uwzgledni¢ odno$ne proby, dos§wiadczenie projektowe i zadany maksymalny czas
zmiany kierunku przy obliczaniu czasu wymaganego doswiadczenia w uzytkowaniu.

2) Dla nowego systemu napgdowego: 50 000 godzin i 12 miesigcy uzytkowania. Wartos$ci te moga si¢ waha¢ w
zaleznoS$ci od stopnia powszechno$ci. W przypadku okreslania statusu podobienstwa systemu napgdowego nalezy poréwnaé
kryteria techniczne odnoszace si¢ do powszechnosci z juz wcezesniej zatwierdzonymi silnikami ETOPS. Podstawowe obszary
wzbudzajace niepokdj to:

@) Turbomechanizmy

(ii) Stery i agregaty i sposOb sterowania

(iii) Konfiguracja sprzgtu (przewody, kable itp.)

>iv) Uktad potaczen statku powietrznego z silnikiem i wspot reagowanie
(A) Ogien

B) Odwracacze ciagu.

© Awionika
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(D) itd.

Stopien zmniejszenia doswiadczenia w uzytkowaniu zaleze¢ bgdzie od stopnia podobienstwa do wczesniej zatwierdzonych
silnikéw ETOPS korzystajac z powyzszych kryteriow, a decyzje beda podejmowane w indywidualnych przypadkach.

W indywidualnych przypadkach mozna uwzgledni¢ odnos$ne proby, doswiadczenie projektowe i zadany maksymalny czas
zmiany kierunku przy obliczaniu czasu wymaganego do§wiadczenia w uzytkowaniu.

Tak wigc wymagane doswiadczenie dla udowodnienia wiarygodnosci systemu napedowego powinno zosta¢ okreslone przez:

@) W jakim stopniu mozna uwzgledni¢ dotychczasowe do$wiadczenie w uzytkowaniu zatwierdzonych, powszechnie
stosowanych systemow napgdowych.

(i1) W jakim stopniu mozna wykorzysta¢ czynniki rOwnowazace, takie jak podobienstwo projektu i dowody prob.

(iii) Dwa wymienione warunki stanowi¢ bgda podstawg do ustalenia wielkosci do$wiadczenia w uzytkowaniu

wymaganego dla konkretnego systemu napgdowego proponowanego dla ETOPS.

Ustalenia takie nalezy podejmowaé dla kazdego przypadku indywidualnie po wykazaniu odpowiedniego poziomu
wiarygodnosci systemu napedowego w odniesieniu do wskaznika wytaczen IFSD o wysokosci 0 05 na 1 000 godzin, tak jak
jest to wymagane dla nowych systemow napgdowych.

b. Dane niezbedne dla przeprowadzenia oceny

1) Wykaz wszystkich przypadkow wylaczenia si¢ silnikow na ziemi i w locie i ich przyczyny (z wylaczeniem
przypadkow w trakcie normalnego szkolenia), wlacznie ze zgasnigciem. Wykaz musi zawiera¢ nastgpujace informacje dla
kazdego przypadku:

(1) date;

(i1) linig lotnicza;

(i1) identyfikacjg silnika (typ i numer seryjny);

>iv) konfiguracje zespotu napedowego i histori¢ modyfikacji;

V) pozycje silnika;

vi) symptomy prowadzace do zdarzenia, faz¢ lotu lub operacjg naziemna;

(vii) warunki pogodowe i $rodowiskowe oraz przyczyny wyltaczenia si¢ oraz wszelkie uwagi co do mozliwosci

ponownego wlaczenia silnika.

2) Wszystkie przypadku, w ktérych nie uzyskano zamierzonego poziomu ciagu lub, w ktorych zaloga zmniejszyta
ciag ponizej normalnego poziomu, z jakiejkolwiek przyczyny;

3) Nieplanowane zdemontowanie silnika/czgstotliwos¢ obstug;

@) Calkowity nalot i cykle samolotu;

5) Wszystkie zdarzenia powinny by¢ przeanalizowane pod katem ich wptywu na operacje ETOPS;

6) Jezeli wymagane, to dodatkowe dane;

0 Agencja wezmie rowniez pod uwage odpowiedni projekt i wyniki z prob.

c. Zarzqdzanie ryzykiem i model ryzyka

Zatwierdzone systemy napgdowe dla operacji o wydtuzonym zasiggu musza by¢ dostatecznie wiarygodne aby zapewnic, ze
osiagane beda zatozone cele bezpieczenstwa.

Analiza statystyki dla wspoétczesnych, odrzutowych staloptatow wskazuje, ze wskaznik wypadkéw $miertelnych ze
wszystkich przyczyn ksztattuje sie na poziomie 0 3 x 10 na godzing lotu. Wiarygodnosé typoéw samolotow zatwierdzonych
dla operacji o wydluzonym zasiggu musi by¢é na takim poziomie, aby wskaznik wypadkowosci byl przynajmniej
réwnowazny ze wskaznikiem dla sprzetu technicznego. W zwiazku z tym przyjeto wspolny wskaznik 0 3 x 10 na godzing
lotu jako wskaznik bezpieczenstwa dla wszystkich przyczyn.

Przy okreslaniu wskaznikow bezpieczenstwa dopuszczalng praktyka jest przypisanie proporcjonalnie czgsci calosci roznym

potencjalnym czynnikom przyczyniajacym si¢ do zdarzen. Stosujac t¢ praktyke, do catosciowego wskaznika 0 3 x 10 na
godzing lotu, w proporcjach wczesniej uwazanych za odpowiednie, wskaznik prawdopodobienstwa katastrofy
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spowodowanej catkowita utrata ciagu z przyczyn niezaleznych nie moze by¢é gorszy niz 0 3 x 10 na godzine lotu.

Wypadki zwigzane z systemem napgdowym moga by¢ spowodowane przyczynami zewngtrznymi, ale, zgodnie z dowodami
historycznymi, podstawowa przyczyna ich wystgpowania to uszkodzenie nieutrzymane wewnatrz silnika, przyczyny typowe,
uszkodzenia silnika oraz btad zatogi, czynnik ludzki i inne. Wigkszo$¢ tych czynnikéw nie odnosi si¢ wytacznie do ETOPS.

Stosujac wzor opracowany przez ICAO ( znak. AN-WP/5593 z dnia 15/2/84) dla obliczenia wskaznika dla wytaczen silnika
w trakcie lotu, wraz z powyzszymi zalozeniami bezpieczenstwa i statystykami dotyczacymi wypadkow, uzyskano
wspotzaleznos¢ pomigdzy wskaznikiem wylaczen silnika w trakcie lotu z przyczyn niezaleznych, a maksymalnym czasem
zmiany kierunku. Jest to przedstawione na wykresie nr 1.

Aby uzyska¢ zatwierdzenie projektu typu dla operacji o wydluzonym zasiggu nalezy udowodni¢ Agencji, ze po wykonaniu
czynnoS$ci naprawczych, zidentyfikowanych w trakcie badania technicznego (patrz zalacznik 1, paragraf 1.d.), otrzymuje si¢
docelowe wskazniki wytaczenia sig¢ silnika w trakcie lotu. Zapewni to, ze zalozone prawdopodobienstwo utraty ciagu z
przyczyn niezaleznych jest spetnione.
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Figure 1: Target IFSD Rate versus Diversien Time

d. Badanie techniczne

(1) Istniejace programy obstugowe, monitorowania stanu silnikdéw na samolocie oraz szybkos$¢ i doktadnos¢ wdrazania
biuletynéw obstugowych dla silnika, itp., wplywaja na zdolno$¢ operatora do utrzymania poziomu wiarygodnosci.
Wymagane informacje i dane bgda stanowi¢ podstawe dla obliczenia wskaznika wytaczenia silnika dla floty swiatowej, ktory
to bedzie stuzyl do okreslenia, czy konkretna kombinacja platowiec-silnik spetnia kryteria dla operacji o wydtuzonym
zasiggu.

2) Analiza bedzie wykonana dla kazdego przypadku w odniesieniu do wszystkich powaznych awarii, uszkodzen i
niesprawnosci do§wiadczonych w trakcie uzytkowania (lub w czasie prob) dla tej konkretnej kombinacji ptatowiec-silnik.
Awarie powazne to zasadniczo takie, ktore powoduja lub koncza si¢ wytaczeniem silnika(6w) w trakcie lotu lub zgasnigciem,
ale moga uwzglednia¢ nietypowe awarie na ziemi i/lub nie planowy demontaz silnikow. Nastgpujace elementy beda brane
pod uwage w trakcie analizy:

@) Typ systemu napedowego, dotychczasowe doswiadczenie, czy zrodlo zasilania jest nowe czy pochodne juz
istniejacego modelu i operacyjny poziom ciagu, ktory ma by¢ zastosowany przy wyltaczeniu jednego silnika.

(i1) Tendencje skumulowanego, $redniego, za dwanascie miesigcy, uaktualnianego co kwartat, wskaznika wylaczenia
silnika w locie w stosunku do nalotu systemu napgdowego i cykli.

(iii) Udowodnione skutki modyfikacji naprawczych, obstugi itp. na przyszta wiarygodno$¢ systemu napgdowego.

@iv) Zalecane prace obstugowe i jakos¢ wykonania oraz ich wplyw na wskaznik awarii systemu napgdowego i APU.
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(v) Akumulacja do$wiadczenia operacyjnego, ktore obejmuje rozne warunku Srodowiskowe, ktorych napotkanie jest
prawdopodobne.
vi) Maksymalny zamierzony czas lotu i maksymalny czas zmiany kierunku w segmencie ETOPS, stosowany w

rozwazaniach dla operacji o wydtuzonym zasiggu.

3) W analizie opisanej w paragrafie 1.d.(2) wykorzystana begdzie, po wdrozenia czynno$ci naprawczych
zidentyfikowanych w trakcie analizy, wiedza techniczna dla wyliczenia potencjalnego zwigkszenia wiarygodnosci .

@) Przewidywany finalny poziom wiarygodnosci i kryteria opracowane zgodnie z paragrafem 1.c. bgda wykorzystane
dla wyliczenia maksymalnego czasu zmiany kierunku dla konkretnej kombinacji ptatowiec-silnik.

5) Standard projektu typu dla zatwierdzenia typu kombinacji ptatowiec-silnik dla operacji o wydluzonym zasiggu
musi uwzglednia¢ wszystkie modyfikacje 1 obshugi, ktore bgda catkowicie lub czg$ciowe uznane zgodnie z paragrafem
1.d.(3) oraz inne dziatania dla zwigkszenia wiarygodno$ci wymagane przez Agencjg. Zwyczajowo, harmonogram wdrozenia
elementéw standardowego projektu typu powinien by¢ okreslony w Procedurze Kolejnosci Obshug (Configuration
Maintenance Procedures (CMP)), np. w czasie kalendarzowym, nalocie lub cyklach.

6) Jezeli analizie poddane sa dane obcego producenta i/lub operatora, odnosny nadzor lotniczy zaproponuje udziat w
procesie.
) Whnioski Komisji Oceny Wiarygodnosci Systemu Napgdowego (Propulsion System Reliability Assessment Board

(PSRAB)). Po zakoniczeniu procesu oceny i udokumentowaniu przez PSRAB wnioskow, Agencja oglosi czy konkretna
kombinacja spetnia odnosne warunki niniejszego AMC. Elementy kwalifikujace system napgdowy, takie wymagania
obstugowe i1 ograniczenia zostana zawarte w Sprawozdania z Oceny (paragraf 8.e).

®) W celu ustalenia czy uzyskano wymagany poziom wiarygodnosci systemu napgdowego i czy jest on
konsekwentnie utrzymywany, producent statku powietrzny musi co kwartat dostarcza¢ do Agencji analiz¢ wiarygodnos$ci
systemu napgdowego. Analiza powinna koncentrowa¢ si¢ na konfiguracji floty ETOPS i zawiera¢ zwiazane z ETOPS
zdarzenia, ktore wystapily na nie skonfigurowanych statkach powietrznych o tej samej kombinacji ptatowiec-silnik, oraz z
innych kombinacjach wykorzystujacych podobny model silnika.

e. Ciqgtla Zdatnosé

Agencja bedzie okresowo analizowaé swoje pierwotne wnioski. Ponadto, w miarg potrzeb, analizowany bedzie dokument
Agencji zawierajacy standard CMP.

Zazwyczaj, jak zapisano w niniejszym AMC, na poczatku procesu analizy nowego wyrobu okresowe spotkania Komisji
Sledzenia Wiarygodnosci ETOPS odbywaja si¢ czgsto, czgstotliwos¢ okreslana jest przez Agencj¢ w oparciu o zebrane
szerokie do$wiadczenie, jezeli wystgpuja dowody ze wiarygodno§¢ wyrobu jest dostatecznie stabilna. Zaprzestaje si¢
prowadzenia okresowych spotkan gdy Agencja ogtosi, ze produkt ETOPS lub rodzina produktéw jest juz dojrzata.

(1) Dojrzate produkty ETOPS

Rodzina produktow ETOPS o wysokim stopniu podobienstwa uznawana jest za dojrzata gdy:

@) Rodzina produktu zakumulowata przynajmniej 250 000 godzin nalotu na statku powietrznym z danej rodziny lub
500 000 godzin operacyjnych dla silnika z danej rodziny.

(i1) Rodzina produktu zakumulowata do$wiadczenie obejmujace szerokie spektrum warunkow operacyjnych (np.
zimno, goraco, wilgotnos¢).

(iii) Kazdy zatwierdzony model ETOPS lub jego wariant speilnia zalozenia wiarygodnosci dla ETOPS i utrzymat
stabilno$¢ na poziomie lub ponizej wskaznika dla floty $wiatowej przez przynajmniej dwa lata.

Nowe modele lub powazne zmiany w projekcie zostana uznane za dojrzale dopdki indywidualnie nie spetnia warunkow
paragrafu (i) ponizej.

Przewodniczacy RTB i Kierownik Procesu Certyfikacyjnego okreslaja kiedy produkt lub rodzina produktéow jest uznana za
dojrzata.
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2) Nadzor dojrzatych produktow ETOPS

Producent, ktérego produkt ETOPS Agencja uznata za dojrzaty powinien wdrozy¢ proces monitorowania wiarygodnosci
produktu zgodnie z zatozeniami zdefiniowany w Zataczniku 1 i 2 niniejszego AMC. W przypadku wystapienia zdarzenia lub
serii zdarzen lub tendencji statystycznej, ktora wskazuje na odstgpstwa we wiarygodnosci we flocie ETOPS lub jej czgsci
(np. jeden model lub kilka numerdw seryjnych) powyzej granicy okreslonej dla ETOPS w niniejszym AMC, producent musi:

@@ poinformowac Agencjg i okresli¢ sposob przywrdcenia wiarygodnosci poprzez Drobna Zmiang do CMP, wraz z
harmonogramem spelnienia, ktory musi by¢ uzgodniony z Agencja, jezeli sytuacja nie ma natychmiastowego wplywu na
bezpieczenstwo;

(ii) poinformowaé Agencjg i zaproponowac jej biezacy nadzor do czasu usunigcia zagrozenia lub jego potwierdzenia,
jezeli sytuacja wymaga dalszego badania.

(iii) poinformowaé Agencj¢ i zaproponowac jej natozenie niezbednych dzialan naprawczych poprzez wydanie AD,
jezeli powstato bezposrednie zagrozenie bezpieczenstwa.

W przypadku nie wystapienia konkretnego zdarzenia lub tendencji wymagajacej dziatan producent co roku musi
przekazywaé Agencji podstawowe wskazniki statystyczne, zgodnie z zatacznikiem 1 i 2 niniejszego AMC.

3) Zatwierdzenie Organizacji Projektujqcej
Producenci wyrobow zatwierdzonych dla ETOPS musza posiada¢ Zatwierdzenie Organizacji Projektujacej (DOA) zgodne z
IR 21. Instrukcja Zatwierdzonej Organizacji Projektujacej musi zawiera¢ opis odpowiedniej organizacji i procedur

obejmujacych czynnosci i odpowiedzialnosci zawarte w niniejszej AMC.

Obcy producenci, nie zatwierdzeni jako JAA-DOA, musza zaprezentowaé rOwnowazng organizacj¢ i procedury aby spetnic¢
zalozenia niniejszego paragrafu. System FAA DER zostat uznany za dopuszczalny.

4) Drobna zmiana w dokumencie ETOPS CMP

Drobna zmiana w dokumencie ETOPS CMP to taka, ktéra wprowadza tylko zmiany redakcyjne, uktad, obstugg i procedury
rownowazne do juz zatwierdzonych przez Agencj¢ lub nowe usprawnienia wiarygodnosci, ktore nie maja bezposredniego
wplywu na bezpieczenstwo lotow ETOPS, a wprowadzane sa jako $rodki kontroli ciaglej zgodnosci z zalozeniami dla

wiarygodnosci ETOPS.

Drobne zmiany w dokumencie ETOPS CMP moga by¢ zatwierdzone przez pracownika wyznaczonego przez producenta,
zgodnie z postanowieniami jego zatwierdzonego DOM.

Obcy producenci nie zatwierdzeni jako JAA-DOA, a funkcjonujacy w oparciu o system FAA-DER moga korzysta¢ ze
swoich DER dla zatwierdzania drobnych zmian w CMP.
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ZALACZNIK 2 - PROCES OCENY NIEZAWODNOSCI SYSTEMOW STATKU POWIETRZNEGO
PROCES OCENY

Zalozenien niniejszego zatacznika jest dodatkowe wyjasnienie paragrafow 8b, 8c(1) i 7f(4). Systemy platowca musza
spetnia¢ wymagania CS 25.1309. Aby ustali¢ czy konkretna kombinacja ptatowiec- silnik spetnia wymagania niezawodnosci
dla operacji o wydtuzonym zasiggu, ocena taka zostanie przeprowadzona przez Agencj¢ przy wykorzystaniu danych dla
systemOw dostarczonych przez wnioskujacego. Aby wykonac taka analiz¢ Agencja musi pozyska¢ dane o calej flocie
Swiatowej i z innych Zrédet (od operatoréw, producentéow sprzgtu i producentdow samolotdw). Dane musza by¢ obszerne i
dostatecznie doktadne aby umozliwi¢ Agencji przeprowadzenie analizy o wysokiej wiarygodnos$ci, aby zapewnic, ze ryzyko
wystapienia awarii systemow podczas lotu ETOPS lub zmiany kierunku jest dostatecznie niewielkie w stosunku do skutkow
warunkow takiej awarii w srodowisku operacyjnym podczas wykonywania misji ETOPS.

Agencja stwierdzi czy aktualny system wiarygodno$ci konkretnego uktadu ptatowca-silnika spelnia odnosne kryteria.
W stwierdzeniu znajdzie si¢ informacja o standardzie uzytym przy konstrukcji ptatowca, konfiguracji systemow, warunkach

operacyjnych i1 ograniczeniach wymaganych dla kwalifikacji znaczacych systeméw ETOPS jako odpowiednich do
wykonywania operacji o przedtuzonym zbiegu.

a. Znaczqca systemy ETOPS
(1) Znaczacym systemem ETOPS jest:
>i) System, dla ktérego wihasciwosci nadmiarowych bezpiecznych uszkodzen sa bezposrednio powiazane z liczba

silnikow, np. system hydrauliczny, system pneumatyczny, system elektryczny.

(ii) System, ktory moze mie¢ wptyw na prawidtowe dziatanie silnikow w takim stopniu, ze moze spowodowad
wylaczenie silnika w trakcie lotu lub samoczynna utrat¢ ciagu, np. system paliwowy, odwracacz ciagu, ster silnika lub
system wskazywania, system wykrywania pozaru silnika.

(ii1) System, ktory ma znaczacy udziat w bezpieczenstwie lotu lub zmianie kierunku z jednym silnikiem niesprawnym,
takie jak systemy zapasowe uzywane w sytuacji dodatkowych awarii przy zmianie kierunku. Obejmuje to systemy zapasowe
lub generator awaryjny, APU lub systemy niezb¢dne dla utrzymania zdolnosci wykonania wydtuzonej operacji na
wysokosciach jedno-silnikowych, jak systemy odladzania.

>iv) System, w ktorym pewne warunki uszkodzenia moga zmniejszy¢é bezpieczenstwo zmiany kierunku, np.
nawigacyjny, tacznosci, chtodzenia wyposazenia, ograniczonego czasu tlumienia pozaru towaru, system dostarczania tlenu.

2) Wykaz znaczacych systemow ETOPS musi by¢ uzgodniony z Agencja.

b. Analiza niezawodnosci dla systeméw

Analiza wiarygodnosci dla systemow musi jednoznacznie okreslié, ktore systemy sa wazne dla ETOPS, i zapewnié, ze
wiarygodnos¢ tych systemow jest dostateczna w stosunku do skutkdéw ich potencjalnej niesprawnosci w takcie wykonywania
misji ETOPS.

Prowadzac analizg¢ nalezy dokona¢ oceny Analizy Bezpieczenstwa Systemoéw (Systems Safety Assessment (SSA))
opracowanej w oparciu 0 AMC 25.1309-1 i szczegdlne wymagania ETOPS z niniejszego AMC (np. dekompreska kabiny w
trakcie operacji z jednym silnikiem), aby uwzglednié¢ szczegolne warunki i wymagania odnoszace si¢ do misji ETOPS.

Aby uzyska¢ zalozony poziom wiarygodnosci dla ETOPS, analiza analityczna w SSA musi by¢ potwierdzona statystyka
pochodzaca z bazy danych o odno$nym do$wiadczeniu operacyjnym i analiza techniczna z do§wiadczenia w uzytkowaniu

systemoOw platowca begdacych tematem analizy.

Nalezy zastosowac wskazniki statystyczne (MTBF/MTBUR) i wiedzg techniczna dla kazdego przypadku aby dokonaé oceny
dojrzatosci 1 wiarygodnosci wszystkich znaczacych systemow ETOPS.
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c. Analiza Analityczna

Wykonang SSA, zgodnie z CS 25.1309, dla wszystkich znaczacych systeméw ETOPS nalezy przeanalizowac jak nizej:

(1) Przeprowadzi¢ Funkcjonalng Analiz¢ Ryzyka (Functional Hazard Assessment (FHA)) (dodatkowa) uwzgledniajac
misj¢ ETOPS. Przy okre$laniu skutkow awarii w trakcie wykonywania misji ETOPS nalezy przeanalizowac jak nizej:

>i) Obciazenie zatogi praca w wydtuzonym okresie czasu

(ii) Warunki operacyjne dla lotow wykonywanych na wysokosci przelotu z jednym silnikiem

(iii) Pobiezne zapoznanie si¢ zatogi z procedurami i warunkami lotu i ladowania na lotniskach zapasowych.

2) Wprowadzi¢ wszelkie dodatkowe scenariusze awarii/zatozenia niezbgdne aby spetni¢ niniejszy AMC.

3) Przyja¢ maksymalny czas lotu ETOPS i maksymalny czas dolotu na zapasowe lotnisko ETOPS dla wszystkich

obliczen prawdopodobienstwa. Obliczenia prawdopodobienstwa dla tych systemow, ktdre nie moga mie¢ wplywu na
prawidtowe dziatanie silnikow lub systemow, gdzie liczba silnikow nie wplywa na nadmiarowo$¢ bezpiecznych awarii, ale,
ktore moga spowodowaé przelot na lotnisko zapasowe lub mie¢ udziat w bezpieczenstwie takiego lotu, nalezy oprze¢ na
przecigtnym czasie ryzyka dla statkow powietrznych wykonujacych operacje ETOPS zakladajac maksymalny czas przelotu
na lotnisko zapasowe.

(Uwaga: nie przecigtny czas ryzyka dla catej floty)

“) Uwzgledni¢ skutki wydluzonego czasu i wysoko$ci przelotowej z jednym silnikiem w odniesieniu do ciaglego
dziatania pozostalych system6éw w nastgpstwie awarii.

%) W zatwierdzonych dokumentach nalezy zawarze¢ szczegélne czynnoséci obstugowe ETOPS i/lub przerwy lub
szczegblne procedury w locie ETOPS, niezbedne dla uzyskania zalozonych warunkach bezpieczenstwa lotu (np. dokument
CMP, MMEL).

d. Doswiadczenie w uzytkowaniu / Analiza Bezpieczenstwa Systemow (SSA)

Przy rozwazaniu dopuszczalnosci systemow platowca dla wykonywania operacji o wydluzonym zasiggu, nalezy
przeanalizowaé dojrzatos¢ stosowanych technologii i konkretnego projektu bedacego tematem oceny.

Przy wykonywaniu SSA nalezy zwrdcié¢ szczegdlna uwagg na:

€8 Dla sprzetu identycznego lub podobnego, zamontowanego na innych statkach powietrznych, wskazniki awarii wg
SAA nalezy uwiarygodni¢ w oparciu o do§wiadczenie operacyjne.

Wykaz do$wiadczenia operacyjnego (bezposredniego lub z nim zwigzanego) musi by¢ przedstawiony dla kazdego sprzgtu
waznego dla systemu ETOPS.

Tam, gdzie dla uznania modeli awarii i wskaznikow zastosowano zwiazane z nimi dos$wiadczenie w uzytkowanie
przeprowadzi¢ analizg¢ aby wykazaé wiarygodnos¢ doswiadczenia w uzytkowaniu.

W szczegblnosei, jezeli taki sam sprzgt uzywany jest na roznych typach samolotow, nalezy wykazaé, ze nie ma zadnej
réznicy w uwarunkowanich operacyjnych (wibracje, ci$nienie, temperatura) albo, Ze te rdznice nie maja negatywnego
wplywu na modele awarii i wskazniki.

Jezeli twierdzi sig, ze zastosowanie ma doswiadczenie w uzytkowaniu podobnego sprz¢tu na innych statkach powietrznych
nalezy przeprowadzi¢ analiz¢ uzasadniajaca wiarygodno$¢ uzytych w analizie iloSciowej warto$ci. Analiza dowodzaca
powinna uwzgledniaé szczegdly dotyczace réznic pomigdzy podobnym a nowym sprzgtem, doswiadczenie w uzytkowaniu
podobnego sprzetu i informacje o wszelkich modyfikacjach w rezultacie ,,nauczek” i wprowadzonych do nowego sprzgtu.

Dla pewnego sprzetu (np. IDGs, TRUs, upusty powietrza, generator awaryjny) analizg nalezy poparze¢ wynikami z prob.
Musi to by¢ uzgodnione z Agencja.

2) Dla nowego lub w znacznym stopniu zmodyfikowanego sprzgtu nalezy uwzgledni¢ w SSA brak potwierdzenie
stopnia awaryjnosci przez doswiadczenie w uzytkowaniu.

Nalezy przeprowadzi¢ analizg dla okreslenia mozliwosci czgstotliwosci wystapienia zaktadanych w SSA awarii w stosunku
do stopnia awaryjnosci sprz¢tu.
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Jezeli analiza prawdopodobienstwa wystapienia awarii wykazuje, ze moze wptywac na stopien awaryjnosci sprzgtu i zblizy¢
si¢ do wymaganego zatozonego poziomu bezpieczenstwa, nalezy zastosowac szczegolne srodki ostroznosci (np. tymczasowe
ograniczenia w zwolnieniu, inspekcje, procedury obslugowe, procedury dla zatogi) dla uwzglednienia niepewnos$ci do czasu
prawidtowej oceny stopnia awaryjnosci poprzez analiz¢ do§wiadczenia w uzytkowanie.

3) W celu potwierdzenia, ze uzyskano i utrzymywany jest zakladany poziom wiarygodnosci systemu producent statku
powietrznego musi monitorowa¢ wiarygodno$¢ systemoéw ptatowca (wazny dla ETOPS) po jego wiaczeniu do operacji.
Producent musi sktada¢ Agencji kwartalne sprawozdania (za pierwszy rok operacji), a nastgpnie w okreslonych z Agencja
okresach (patrz 7.f(4) i 8.g(3)). Czynno$ci monitorujace powinny uwzglednia¢ znaczace zdarzenia dla ETOPS, zarowno dla
floty ETOPS jak i floty nie operujacej wg ETOPS w obszarze rodziny ptatowca. Dodatkowe monitorowanie wiarygodnosci
wymagane jest tylko dla tych systemoéw, ktére moga spowodowac nieprawidlowe funkcjonowanie silnikow lub systemow,
gdzie liczba silnikéw 1 systemdéw zapasowych moze wplyna¢ na nadmiarowo$¢ bezpiecznych awarii w przypadku powstania
dodatkowej awarii w czasie przelotu na lotnisko zapasowe.

UWAGA: Patrz réwniez Zalacznik 1 ust. e Ciagta Zdatnos¢ Do Lotu dla systemow statku powietrznego.
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ZALACZNIK 3 —- ODPOWIEDNIE LOTNISKA ZAPASOWE NA TRASIE PRZELOTU
1 OGOLNE

a. Jednym z wyrdzniajacych sig¢ elementdow dwusilnikowej operacji o wydluzonym zasiggu jest koncepcja
zabezpieczenia odpowiedniego lotniska zapasowego na trasie operacji, na ktore samolot moze zosta¢ skierowany w
przypadku pojedynczej awarii lub ich kombinacji, wymagajacej skierowania go na lotnisko zapasowe. Wigkszo$¢ samolotow
dwusilnikowych wykonuje loty w $rodowisku, gdzie jest mozliwo$é wyboru lotnisk zapasowych, natomiast w przypadku
samolotu o wydluzonym zasiggu dostgpne moze by¢ tylko jedno lotnisko zapasowe w odleglosci okreslonej przez
wytrzymato$é konkretnego systemu platowca (np. sttumienie pozaru tadunku) lub przez maksymalny zatwierdzony czas
zmiany kierunku na tej trasie.

b. W zwiazku z tym jest istotne, aby kazde lotnisko, okreslone jako zapasowe na danej trasie, posiadato mozliwosci,
stuzby i zaplecze dla zapewnienia bezpieczenstwa dla tego konkretnego samolotu, aby warunki pogodowe w momencie
przylotu gwarantowaly dostgpno$¢ odpowiednich odniesien wizualnych w momencie uzyskania wzglgdnej wysokosci
decyzji (DH) lub minimalnej wysokos$ci schodzenia (MDA), a warunki na plycie lotniska miescily si¢ w dopuszczalnych
granicach zezwalajacych na bezpieczne wykonanie podejscia i ladowania z jednym niesprawnym systemem napg¢dowym
i/lub systemami platowca.

c. Niezaleznie od spetnienia wymagan Aneksu 6 ICAO w zakresie kwalifikacji zatogi dla wykonywania operacji na
takich trasach, operatorzy musza wykazaé, ze dla proponowanych operacji dostgpne sa wyszczegodlnione obiekty i stuzby.

2 PRAWIDLOWY WYBOR LOTNISKA

Lotnisko, aby bylo odpowiednie dla celéw niniejszego AMC, musi posiada¢ mozliwosci, stuzby, posiadaé przynajmniej
kategori¢ 4 ICAO lub odpowiednia kategori¢ dla samolotu, jezeli nizsza, stuzby ratownictwa i pozarowe oraz zaplecze
techniczne niezbgdne, aby wyznaczy¢ je jako lotnisko zapasowe (dla stuzb ratownictwa i pozarowych mozliwo$¢ dotarcia do
samolotu w ciagu 30 min od zgtoszenia) oraz posiada¢ takie warunki pogodowe i na ptycie, ktére w momencie wykonywana
danej operacji gwarantuja wykonanie bezpiecznego podejscia i ladowania z jednym niesprawnym systemem napgdowym
i/lub systemami platowca w przypadku koniecznoséci dokonania dlotu do lotniska zapasowego. W zwiazku z réznorodnoscia
warunkow pogodowych zwiazanych z pora roku jak réwniez konieczno$cia okreSlenia stosownosci danego lotniska
zapasowego przed startem, dla celow planowanie minima pogodowego dla lotniska zapasowego sa z reguly wyzsze niz
minima pogodowe konieczne dla rozpoczgcia podejscia wg przyrzadow. Jest to konieczne dla zapewnienia bezpiecznego
wykonania podejscia wg przyrzadow, jezeli lot musi by¢ skierowany na lotnisko zapasowe. Dodatkowo, poniewaz
zdefiniowane sa odniesienia wizualne konieczne dla bezpiecznego wykonania podejscia i ladowania, a wsrdd nich
doktadno$¢, z ktora samolot jest kontrolowany na $ciezce schodzenia w oparciu o odniesienia do przyrzadéw oraz
czynnosci, jakie pilot musi wykonaé, aby manewrowaé samolotem tak aby zakonczy¢ ladowanie, minima pogodowe dla
podejs¢ nie precyzyjnych sa zazwyczaj wyzsze niz dla podej$¢ precyzyjnych.

3 STANDARTOWE PRZEDSTARTOWE MINIMA POGODOWE DLA LOTNISKA ZAPASOWEGO

Dla celow planowania lotu i zwolnienia dwu silnikowego samolotu do wykonania operacji o wydluzonym zasiggu ponizsze
zostalo okreslone.

Konkretne lotnisko moze zosta¢ uznane jako odpowiednie dla planowania lotu i zwolnienia samolotu do wykonania operacji
o wydtuzonym zasiggu jezeli spetnia kryteria paragrafu 3 niniejszego zalacznika oraz w momencie wykonywania danej
operacji spetnia jedna z nastgpujacych kombinacji, umozliwiajacej wykonanie podejscia wg przyrzadéow i wymagan dot.
minima pogodowego dla lotniska zapasowego. Dla okreslenia minima operacyjnego na planowanym lotnisku zapasowym
operator powinien zamiescié¢ tabelg 1 Iub 2 w swojej Instrukcji Operacyjnej, ale nie obie rownoczeénie.
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Tabela 1 — Minima dla planowania - ETOPS

Konfiguracja obiektu podejscia

Putap lotniska zapasowego

Minima pogodowe

'Widocznos¢/RVR

Dla lotnisk z przynajmniej jednym dziatajacym
przyrzadem nawigacyjnym, z procedura podejscia
precyzyjnego lub nie precyzyjnego lub manewrem
krazenia z procedury podejscia wg instrumentow.

D

IPutap uzyskany przez dodanie 122
m (400 feet) do upowaznionej

H, MDH (DA/MDA) lub

minima dla krazenia

Widoczno$¢ uzyskana przez
dodanie 1500m. do
upowaznionego minima do
ladowania

Minima pogodowe podane ponizej maja zastosowanie do lotnisk, ktore sa wyposazone w podejscie precyzyjne lub nie
precyzyjne (dwie osobne powierzchnie do ladowania)

Dla lotnisk z przynajmniej dwoma funkcjonujacymi

przyrzadami nawigacyjnymi z procedurami m (200 feet) do wyzszej
zapewniajacymi podejscie precyzyjne lub nie upowaznionej wartosci DH/MDH
precyzyjne do niezaleznych odpowiednich pasow (DA/MDA) dla podejs¢

startowych

Putap uzyskany przez dodanie 61

Widoczno$¢ uzyskana przez
dodanie 800 meters do wyzszej
warto$ci z dwoch
upowaznionych minima do
ladowania

Tabela 2 Minima dla planowania— ETOPS

1 000 m minima krazenia

Typ podejscia Minima dla planowania (wymagana [ putap jezeli ma
widoczno$¢ RVR zastosowanie)
Lotnisko z
przynajmniej przynajmniej lub | przynajmniej
2 osobnymi procedurami 1 procedura podejscia
2 osobnymi procedurami podejscia podejscia oparta na
opartych na 2 samodzielnych pomocach| opartych na 2 samodzielnych 1 pomocy obstugujacej 1
obstugujacych 2 samodzielne pasy pomocach obstugujacych 1 pas startowy
startowe pas startowy
Podejscie Podejscie precyzyjne Minima podej$cia nieprecyzyjnegoa
precyzyjne Minima Kat I
Kat 1II, 1II
(ILS, MLS)
Podejscie Minima dla podejécia nieprecyzyjnego | Minima krazenia, lub jezeli nie dostgpne, minima podejscia nie-
precyzyjne precyszyjnego plus 200 ft / 1 000 m
Kat I (ILS,
MLS)
Podejscie Nizsza warto$¢ minima podej$cia Wyzsza warto$¢ minima krazenia lub minima podejscia
nieprecyzyjne | nieprezyzyjnego plus 200 ft / nieprecyzyjnego plus 200 ft/ 1 000 m

Podejscie z
krazenia

Minima krazenia
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4 PRZEDSTARTOWE MINIMA POGODOWE DLA LOTNISKA ZAPASOWEGO Z WYKORZYSTANIEM
ZAAWANSOWANYCH SYSTEMOW LADOWANIA

Uznaje sig, ze rozw0j zaawansowanych systemow ladowania moze prowadzi¢ do certyfikowanej zdolnosci dla planowych,
jednosilnikowych podejs¢ i ladowan Kategorii II i/lub Kategorii I11.

Zanim bgdzie mozna wykorzysta¢ te zdolnosci przy przedstartowym wyborze lotniska zapasowego, wyznaczony nadzor
lotniczy musi by¢ przekonany, ze operator zademonstrowat, ze w przypadku gdy statek powietrzny ETOPS do$wiadczyt
jakiejkolwiek sytuacji awaryjnej w systemie ptatowca i/lub napedowym, co mogloby byé przyczyna skierowania go na
lotnisko zapasowe, nieprawdopodobne jest powstanie kolejnej awarii w trakcie zmiany kierunku, ktéra moglaby
spowodowac utratg zdolnosci do bezpiecznego wykonania i ukonczenia podejscia i ladowania Kategorii II/III. Certyfikowana
zdolnos$¢ kombinacji platowiec-silnik musi by¢ zatwierdzona z uwzglgdnieniem maksymalnego czasu zmiany kierunku.

Zatwierdzanie planowanego wykorzystywania zaawansowanych systeméw dla wyznaczania lotnisk zapasowych bedzie
realizowane indywidualnie i do tego celu wykorzystany bedzie paragraf 4 niniejszego zalacznika.

5 OKRESLANIA STOSOWNOSCI WYBORU LOTNISKA ZAPASOWEGO W TRAKCIE LOTU

Patrz paragraf 10.d.(5)(iv) 1 10.j.(2)(iv).
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ZALACZNIK 4 -WYMAGANIA OBSLUGOWE ETOPS
1 OGOLNE

Program obstugowy powinien zawiera¢ standardy, wytyczne i wskazowki niezbgdne dla utrzymania zamierzonych operacji.
Personel obstugi, i inny zaangazowany, musi mie¢ §wiadomo$¢ o szczegélnym charakterze ETOPS i posiada¢ wiedzg,
umiejetnosei i zdolnos¢ do spetnienia wymagan zawartych w programie.

2 PROGRAM OBSLUGI ETOPS

Podstawowy program obstugi dla samolotu rozwazanego do udzialu w operacjach ETOPS musi zawiera¢ program obstugi
ciaglej zdatnosci aktualnie zatwierdzony przez operatora dla wyrobu i modelu kombinacji ptatowiec-silnik. Program obstugi
musi by¢ przegladany dla zagwarantowania, iz stanowi dostateczna podstawe dla opracowania wymagan obstugowych
ETOPS. Powinien zawiera¢ procedury obstugi, aby zapobiec wykonywania tych samych czynnos$ci dla powtarzajacych sig
elementow w kazdym istotnym systemie ETOPS (np. kontrola wymiany paliwa na obu silnikach).

a. Zadania obstugowe zwiazane z ETOPS powinny by¢ okreslone na typowych kartach zadan operatora i
zdefiniowane w odno$nych instrukcjach.

b. Procedury zwiazane z ETOPS, takie jak udzial scentralizowanej kontroli obsthugi, powinny by¢ jednoznacznie
zdefiniowane w programie operatora.

c. Nalezy stworzy¢ kontrolg obstug ETOPS celem zweryfikowania, czy akceptowany jest status samolotu i niektorych
elementdow krytycznych. Taka kontrola musi by¢ wykonana przed wykonaniem lotu ETOPS przez upowazniong i
wyszkolona osobg. Osoba taka moze by¢ czlonek zatogi.

d. Nalezy analizowa¢ ksiazki pokladowe i je dokumentowaé, co ma zastosowanie, dla zapewnienia prawidlowych
procedur MEL, obstug odlozonych i przegladow obstugowych i dla stwierdzenia, czy procedury weryfikacji systemu sa
prawidtowy realizowane.

3 INSTRUKCJA ETOPS

Operator musi opracowac instrukcj¢ dla personelu zaangazowanego w ETOPS. Instrukcja nie musi uwzgledniaé, ale powinna
zawiera¢ odniesienie do programu obshugi i innych wymagan opisanych w niniejszym zalaczniku i jednoznacznie wskazywac
miejsce, w ktorym jest ulokowane w systemie instrukcji operatora.

Wszystkie wymagania ETOPS, wlacznie z programami pomocniczymi, procedurami, obowiazkami i odpowiedzialnoscia,
musza by¢ zidentyfikowane i kontrolowane pod wzgledem statusu zmian. Instrukcja musi by¢ zlozona w nadzorze 30 dni
przed wdrozeniem lotéw ETOPS.

Aletrantywnie, operator moze ujaé t¢ informacj¢ w istniejacych instrukcjach uzywanych przez personel zaangazowany w
ETOPS.

4 PROGRAM ZUZYCIA OLEJU

Program operatora dotyczacy zuzycia oleju powinien zawiera¢ zalecenia producenta i by¢ czuly na zmiany w zuzyciu oleju.
Musi uwzgledniaé¢ dolany olej na lotniskach odlotowych ETOPS z odniesieniem do aktualnego $redniego zuzycia, tj.
monitorowanie musi by¢ ciagle, wlacznie z dolanym oelejem na lotnisku odlotowym ETOPS. Jezeli analiza oleju ma
znaczenie dla tego wyrobu i modelu, nalezy to uwzgledni¢ w programie. Jezeli operacja ETOPS wymaga APU, nalezy to
uwzgledni¢ w programie zuzycia oleju.

5 MONITOROWANIE STANU SILNIKA

Program musi opisywaé parametry, ktére maja by¢ monitorowane, metodg zbierania danych i procesem podejmowania
dziatan naprawczych. Program musi uwzglednia¢ instrukcje producenta i zwyczaje przemyshu. Celem monitorowania jest
wykrycie, na wczesnym etapie, utraty swoich wlasnosci i1 podjgcie dzialan naprawczych zanim skutki zniszczenia zaczna
mie¢ wplyw na bezpieczefnstwo operacji. Program powinien zapewnia¢, ze utrzymywane sa graniczne wartosci silnika,
umozliwiajac wykonanie wydtuzonego lotu z jednym silnikiem na zapasowe lotnisko, bez wykraczania poza zatwierdzone
ograniczenia (np. predkosci wirnika, temperatura gazo6w wylotowych) na wszystkich zatwierdzonych poziomach mocy i w
oczekiwanych warunkach $rodowiska. Ograniczenia silnika okre$lone w tym programie powinny uwzgledniaé
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skutki dodatkowego obciazenia silnika (np. odladzania, zasilanie w prad itp.), ktore moga wystapi¢ w fazie lotu na jednym
silniku do lotniska zapasowego.

6 POOBSLUGOWY PROGRAM WERYFIKACII

Operator musi opracowa¢ program weryfikacji lub procedury umozliwiajace wprowadzenie dziatan naprawczych dla sytuacji
takich jak wylaczenia sig silnika, uszkodzenie systemu podstawowego lub tendencji negatywnych lub wszelkich innych
wydarzen, ktéore wymagaja wykonania lotu weryfikacyjnego oraz opracowa¢ metody gwarantujace ich realizacje. W
programie musi znalez¢ si¢ jednoznaczny opis kto musi zainicjowac¢ dziatania weryfikacyjne oraz sekcji lub wydziatu
odpowiedzialnego za okreslenie, jakie dzialania sa konieczne. Systemy podstawowe i sytuacje wymagajace dziatan
weryfikacyjnych musza by¢ opisane w instrukcji ETOPS operatora.

7 PROGRAM NIEZAWODNOSCI

Nalezy opracowa¢ program wiarygodnosci ETOPS lub rozszerzy¢ istniejacy. Program powinien by¢ tak skonstruowany, aby
umozliwial wezesng identyfikacjg i zapobieganie problemom zwiazanym z ETOPS. Program powinien by¢ opracowany pod
katem zdarzen i zawiera¢ procedury o meldowaniu o zdarzeniach szkodliwych dla lotow ETOPS. Informacja ta musi by¢
dostgpna dla operatora i nadzoru lotniczego celem okreslenia czy poziom wiarygodnosci jest odpowiedni i dla dokonania
oceny kompetencji operatora i jego zdolnosci do bezpiecznego kontynuowania operacji ETOPS. Nadzor lotniczy musi by¢
poinformowany w ciagu 96 godzin o zdarzeniach, ktore zgodnie z tym programem nalezy zgtaszac.

a). Poza zdarzeniami, ktore nalezy zglasza¢ zgodnie z wymaganiami innych przepisoéw, nastgpujace pozycje musza
by¢ uwzglednione w programie:

@@ wylaczenie silnika w trakcie lotu;

(ii) zmiana kierunku lub zawrécenie;

(iii) samoczynne zmiany mocy lub wzrost ci$nienia;

@iv) niemoznos$¢ kontrolowania silnika lub uzyskania wymaganej mocy, i
V) problemy z krytycznymy systemami dla ETOPS.

b. Raport powinien zawiera¢ nastgpujace informacje:

@@ identyfikacja samolotu;

(ii) identyfikacja silnika (typ i numer seryjny);

(iii) calkowity nalot, cykle i czas od ostatniego przegladu;

@iv) dla systemdw, czas od ostatniej naprawy gldwnej lub ostatniej inspekcji wadliwego elementu;
W) faze lotu;

vi) dziatania naprawcze.

8 MONITOROWANIE SYSTEMU NAPEDOWEGO

Analiza wiarygodnosci systemu napgdowego, wykonana przez operatora dla floty o wydtuzonym zasiggu, musi by¢ sktadana
co miesiac nadzorowi(wraz z danymi pomocniczymi). aby zapewnié, ze zatwierdzony program obstugi utrzymuje poziom
wiarygodnosci niezbedny dla wykonywania operacji o wydluzonym zasiggu.

Jako minimum, analiza powinna zawiera¢ nalot silnka za dany okres, wskaznik wylaczen silnika w trakcie lotu ze wszystkich
powodow i wskaznik usuni¢¢ silnika, obie wartosci w liczbach $rednich dla okresu 12 miesigey. Jezeli flota o wydtuzonym
zasiggu stanowi czg$¢ wigkszej floty o tej samej konfiguracji ptatowiec-silnik, akceptuje si¢ od operatora catkowite dane o
flocie. Niezaleznie od powyzszego, nadal nalezy przestrzega¢ wymagan paragrafu 7 niniejszego zalacznika w zakresie
raportowania dla floty o wydluzonym zasiggu .

Kazda niekorzystna tendencja wymagaé bedzie dokonania przez operatora, w konsultacji z nazdorem, natychmiastowe;j
analizy. Analiza moze skutkowaé podjgciem dziatan naprawczych lub wprowadzeniem ograniczen operacyjnych.
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UWAGA: Tam gdzie sama ocena statystyczna nie bgdzie miata zastosowania, np. jezeli flota jest mata, w indywidualnych
przypadkach przeanalizowane zostana osiagi operatora.

9 SZKOLENIE W ZAKRESIE OBSLUGI

Szkolenia z zakresu obstugi powinno koncentrowaé si¢ na szczegdlnym charakterze ETOPS. Program powinien by¢ ujety w
normalnym programie szkoleniowym. Zatozeniem programu jest zapewnienie, ze caly personel zaangazowany w ETOPS
posiada odpowiednie szkolenie do prawidlowego wykonywania czynno$ci obstugowych i dla podkreslenia szczegdlnego
charakteru wymagan obstugowych dla ETOPS. Wykwalifikowany personel obstugowy to taki, ktory ukonczyl program
szkolenia dla operacji o wydluzonym zasiggu u operatora i w sposob zadawalajacy, pod nadzorem, wykonal czynnos$ci
obstugowe dla wydluzonego zasiggu, w ramach zatwierdzonego zakresu procedur operatora dla autoryzacji pracownikow.

10 KONTROLA CZESCI ETOPS
Operator musi opracowaé program kontroli czgsci we wspolpracy z producentem, ktory gwarantuje prawidlowe utrzymanie
czesei 1 konfiguracji dla ETOPS. Program musi obejmowaé weryfikacje, czy czg$ci zabudowane na samolocie ETOPS, a

ktore zostaly pozyczone lub pobrane w ramach porozumienia pooling, jak roéwniez czgSci po naprawie i przegladzie
generalnym nadal utrzymuja konfiguracje ETOPS dla tego samolotu.
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ZALACZNIK 5 — KRYTERIA DLA PROGRAMU OPERACYJNEGO 90 MINUT LUB MNIEJ
(Postanowienia dotyczace 120 min zawarte sa gldownym tekscie)
L. OGOLNE

Paragrafy 10 a. do 10 i. niniejszego AMC zawieraja kryteria dla operacyjnego zatwierdzenia operacji o wydtuzonym zasiggu
z maksymalna zmiang kierunku pomigdzy 60 a 120 minut do lotniska zapasowego (przy zatwierdzonej predkosci przelotowej
z jednym niesprawnym silnikiem). Celem niniejszego zalacznika jest zroznicowanie kryteriow dla zatwierdzenia operacji ze
zmiang kierunku o wydtuzonym locie do 90 minut.

2. OPERACIE 90 MINUTOWE

Od 1976 operacje samolotu z dwoma silnikami ze zmiang kierunku i wydhuzeniem lotu do 90 minut (predkos¢ dwoch
silnikow) zostaty zatwierdzone nad Afryka, Oceanem Indyjskim, zatoka Bengalska i Polnocnym Atlantykiem. Wykorzystano
do tego zalecenia ICAO dotyczace czasu i zasady operacyjnej majacej zastosowanie. Samoloty wykonujace takie zadania nie
zostaly zaprojektowane, aby spetni¢ wszystkie kryteria projektowe i wiarygodnosci znajdujace si¢ dzi§ w paragrafach 8, 9 i
zataczniku 1 i 2 niniejszego AMC i nie byly uwarunkowane zatwierdzonymi kryteriami operacyjnymi wyszczegolnionymi w
paragrafie 10, zatacznikach 3, 4 i 7 niniejszego AMC. Udowodniono jednak, ze operacje te okazaly si¢ bezpieczne i udane w
zwiazku z krotkim okresem trwania odno$nego sektora ETOPS, krotkim czasem zmiany kierunku, przyjaznymi
charakterystykami eksploatacyjnymi na trasie i zabudowana wiarygodnoscia pierwotnego produktu. Do§wiadczenie to, wraz
z dos§wiadczeniem operacyjnym zdobytym od 1985, doprowadito do opracowania kryteriéw dla programu operacyjnego — 90
minut opisanego ponizej. Kryteria tacza wymagania dla operacji 60 minut bez ETOPS, a aktualne wymagania zdefiniowane
w niniejszym AMC. Szczegolowo zdefiniowano co musi by¢ wykonane dla uzyskania zatwierdzenia operacyjnego ze zmiang
kierunku o maksymalnie wydtuzonym czasie 90 munit lub mnie;j.

3. KRYTERIA DLA UZYSKANIA ZATWIERDZENIA DLA WYKONYWANIA OPERACIJI DO 90 MINUT
a. Typ projektu

Nalezy udowodni¢ spetnienie wszystkich paragraféw majacych zastosowanie. Tam gdzie to ma zastosowanie, konkretne
kryteria dla 90 min lub mniej okreslone zostaty w tresci paragrafu 8 i zatacznika 1.

b. Zatwierdzenie Operacyjne

Nalezy doktadnie rozwazy¢ zatwierdzanie operacji o wydluzonym zasiggu do 90 minut operatorom z minimalnym, lub
zadnym dos$wiadczeniem operacyjnym na danej kombinacji ptatowiec-silnik. Analiza powinna uwzglednic¢ takie czynniki jak
proponowany obszar operacji, zademonstrowane mozliwo$ci operatora do skutecznego wprowadzenia samolotu do operacji,
jako$¢ proponowanych programoéw obstugowych i operacyjnych.

(1) Obstuga

Nalezy pwrowadzi¢ programy obstugowe, ktore spetniaja wytyczne zatacznika 4.

2) Operacje
@@ Nalezy pwrowadzi¢ programy obslugowe, ktore spelniaja wytyczne paragrafu 10.d, 10.e i 10.f oraz zalacznika 3.
(i1) Wykaz Minimalnego Wyposazenia (MEL): Postanowienia Glownego Wykazu Wyposazenia Minimalnego JAA

(MMEL), wtacznie z postanowieniami o ,,wydtuzonym zasiggu” 90 minut lub mnie;j.
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ZALACZNIK 6 — NIE WYKORZYSTANY
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ZALACZNIK 7 — OBNIZENIE WYMAGAN W ZAKRESIE DOSWIADCZENIA OPERACYJNEGO OPERATORA
PRZED PRZYZNANIEM ZATWIERDZENIA OPERACYJNEGO ETOPS (,,PRZYSPIESZONE
ZATWIERDZENIE OPERACYJNE ETOPS)

A OGOLNE

Celem niniejszego zatacznika jest ustalenia czynnikow, ktore nadzor, korzystajac ze swojej wladzy, moze wzia¢ pod uwage,
aby wyrazi¢ zgodg na obnizenie lub zastapienie wymagan z zakresu do$wiadczenia operacyjnego operatora przy
przyznawaniu zatwierdzenia operacyjnego ETOPS.

Paragraf 7 niniejszego AMC stwierdza, ze ,,...koncepcja oceny operacji o wydluzonym zasiggu samolotem dwu
silnikowym....gwarantuje, ze samoloty dwu silnikowe sa zgodne z poziomem bezpieczenstwa wymaganym dla aktualnie
wykonywanych operacji o wydluzonym zasiggu przez samoloty wyposazone w trzy lub cztery silniki turbinowe bez
koniecznosci ograniczania operacji”.

Wida¢ wyraznie, ze znakomite osiagnigcia dot. bezpieczenstwa napgdu samolotow dwu silnikowych nie tylko zostaty
utrzymane, ale nawet podwyzszone poprzez postanowienia dotyczace procesu zawiazanego z projektem typu ETOPS i
zatwierdzeniami operacyjnymi. Ponadto, dzisiaj dostgpne dane wykazuja, ze mozna osiagna¢ zalety wynikajace z procesu
bez posiadania szerokiego do$wiadczenia operacyjnego. W zwiazku z tym wydaje si¢ si¢ mozliwe obnizenie lub
wyeliminowanie wymagan dotyczacych dos§wiadczenia operacyjnego, jezeli operator pokaze nadzorowi, ze ma odpowiednie
i wazne procesy ETOPS.

Przys$pieszony Program zatwierdzenia operacyjnego ETOPS z obnizonym do$wiadczeniem operacyjnem nie oznacza
tolerowania obnizenia istniejacych poziomdéw bezpieczenstwa, a raczej uznaje, ze operator moze byé w stanie spetnié
zatozenia niniejszego AMC poprzez réoznorodne demonstrowanie swoich zdolnosci.

Niniejszy zatacznik zezwala operatorowi na rozpoczgcie operacji ETOPS kiedy stwierdzi, ze opracowane, niezbgdne procesy
dla pozytywnego realizowania operacji ETOPS sa wiarygodne. Mozna to osiagna¢ poprzez doktadne udokumentowanie
procesow, przeprowadzenie procesu dowodowego na innym samolocie/uznanie (jak opisano w paragrafie G niniejszego
zalacznika) lub zastosowanie kombinacje wymienionych metod.

B Historia

Gdy pierwszy raz opublikowano wymagania w 1985 ETOPS byt nowa koncepcja wymagajaca dokladnej weryfikacji
zdolnosci w trakcie wykonywania operacji aby zapewnié, ze koncepcja jest logiczna. Nadzory lotnicze uznaly, zZe jest
mozliwe ograniczenia wymagan operacyjnych lub ich zastapienie do§wiadczeniem operacyjnym na innym samolocie.

Koncepcja ETOPS stosowana jest juz od dziesigciu lat, a jej wyniki sa zadawalajace. Dzisiaj ETOPS jest szeroko stosowany.
Gwattownie wzrosta liczba operacji ETOPS, a amerykanskie linie lotnicze dzialajace na obszarze pdéinocnego Atlantyku
wykonuja wigcej opercaji na samolotach dwu silnikowych niz tych, wykonywanych na samolotach z trzema lub czterama
silnikami. ETOPS jest dzi§ bardzo dobrze usadowiony.

Zgodnie z AMC, zazwyczaj wymaga si¢ od operatora, aby uzytkowal kombinacj¢ ptatowiec-silnik przez jeden rok zanim
zacznie si¢ ubiega¢ o ETOPS 120 minut, i kolejny jeden rok operacji w ETOPS 120 minut zanim uzyska zatwierdzenia na
ETOPS 180 minut. Np. operator, ktory dzi§ ma zatwierdzenie na wykonywanie operacji ETOPS 180 minut na jeden typ
ptatowca-silnika lub, ktory aktualnie obstuguje trasg samolotem starej generacji z trzema lub czterama silnikami bedzie
musial czeka¢ na takie zatwierdzenia nawet do dwoch lat. Takie wymaganie stwarza niepotrzebne obciazenie dla operatora i
moze wplynaé na bezpieczenstwo. Dane wykazuja, ze zgodno$¢ z procesami przyczynito si¢ do wczesniejszego osiagnigeia
pozytywnych rezultatéw operacji ETOPS niz zaktadany czas niniejszym AMC.

Dane operacyjne ETOPS wykazaly, ze operacje dwu silnikowe uzyskaly wyzszy stopien wiarygodno$ci w zwiazku ze
zwigkszong znajomos$cia wymagan zwiazanych ze specyficznymi pracami obstugowymi, technika i procesami operacyjnymi.
Zgodnos¢ z procesami ETOPS jest podstawa zapewnienia wysokiego poziomu wiarygodno$ci operacji samolotéw dwu
silnikowych. Dane wskazuja, ze wczesniejsze doswiadczenie na kombinacji ptatowiec-silnik, przed wprowadzeniem ETOPS,
nickoniecznie znaczaco zmienia bezpieczenstwo takich operacji. Okazato sig, ze istotniejszym czynnikiem jest
zaangazowanie si¢ w opracowanie wiarygodych procesow ETOPS. Rezultatem takiego zaangazowanie si¢ operatoréw, od
momentu zaincjonowania procesow ETOPS, jest dojrzaly poziom wiarygodno$ci operacji samolotoéw dwu silnikowych.
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Dotychczasowe, dziesigcioletnie doswiadczenie w stosowaniu ETOPS pokazuje, ze mocne zaangazowanie si¢ operatora w
opracowanie udowodnionych procesow ETOPS, przed faktycznym rozpoczeciem operacji ETOPS, i zaangazowanie w ich
utrzymanie w okresie Zywotno$ci programu, jest podstawa zapewnienia bezpieczenstwa i wiarygodnosci operacji ETOPS.

C Definicja
Proces

Proces jest serig krokoéw lub czynnosci, ktére musza by ¢ wykonane w sposob logiczny, aby zapewni¢ ciagteo uzyskiwanie
zadanego wyniku. Paragraf D zawiera wykaz procesow ETOPS, ktore musza by¢ wdrozone dla zapewnienia pozytywnej
realizacji przy$piesoznego programu ETOPS.

Udowodniony proces

Uwaza sig, ze proces jest udowodniony, jezeli nastgpujace elementy6 zostaty opracowane i wdrozone:

(1) Defincja i dokumentacja elementéw procesu
?2) Defincja zadan i odpowiedzialnosci zwiazanych z procesem.

3) Procedura potwierdzajaca elementy procesu

- Wzkazania, ze process jest stabilny/wiarygodny

- Parametry dla potwierdzenia procesu i monitorowania (mierzenia) sukcesu

- Czas konieczny dla przeprowadzenia oceny dla potwierdzenia procesu

@) Proceura kontrolujaca monitorowanie procesu w trakcie jego stosowania dla zapewnienia jego
wiarygodnosi/stabilnoséci. Metody dla potwierdzenie procesu znajduja si¢ w paragrafie G.

D Procesy ETOPS

Kombinacja dwu silnikowa ptatowca-silnika, dla ktorej operator wnioskuje o przyznanie przys$pieszonego zatwierdzenia
operacyjnego ETOPS, musi posiada¢ zatwierdzenie typu dla ETOPS przed rozpoczgciem operacji ETOPS. Operator
whnioskujacy o przyznanie przyspieszonego zatwierdzenia operacyjnego ETOPS musi udowodnic nadzorowi, ze posiada
program ETOPS, ktory zawiera elementy procesu zidentyfikowane w tym paragrafie.

Ponizej wyszczegolnione sa elementy procesu ETOPS:

(1) Zgodnos¢ samolotu/silnika ze Standardem Konstrukcji Typu Projektu (Type Design Build Standard (CMP))
2) Zgodnos¢ z wymaganiami obstugowymi wyszczegdlnionymi w paragrafie 10 i zalaczniku 4 niniejszego AMC.

W pehni rozwinigty program obstugi (zatacznik 4, paragraf 2), ktéry zawiera program §ledzenia i kontroli.

Opracowana instrukcja ETOPS (zalacznik 4, paragraf 3).

Udowodniony program zuzycia oleju. (zatacznik 4, paragraf 4).

Udowodniony system monitorowania stanu silnika i meldowania. (zalacznik 4, paragraf 5).

Udowodniony plan rozwiazywania niezgodnosci samolotu (zalacznik 4, paragraf 6)

Udowodniony program wiarygodnosci ETOPS (zatacznik 4, paragraf 7).

Opracowany program monitorowania systemu napgdowego (zatacznik 4, paragraf 8). Operator musi opracowaé program,
ktéry udowadnia, ze utrzymany bgdzie wysoki poziom wiarygodnos$ci systemu napgdowego, odpowiedni dla przedtuzonego
czasu zmiany kierunku ETOPS.

Opracowany program szkolenia i kwalifikowania pracownikéw obstugi ETOPS (zatacznik 4, paragraf 9).

Opracowany program kontroli czgséci dla ETOPS (zalacznik 4, paragraf 10).

3) Zgodno$¢ z programem operacji lotniczych, jak zdefiniowano w paragrafie 10 niniejszego AMC.

Udowodnione programy planowania lotow i ekspedycji, odpowiednie dla ETOPS.

46



AMC 20-6

Dostegpnos¢ informacji meteorologicznych i MEL, odpowiednich dla ETOPS.

Programy wstepnego i uzupetniajacego szkolenia dla pracownikow zwiazanych z operacjami lotniczymi ETOPS.
Zapewnienia zapoznania zatdg i personel spedycyjnego z trasami ETOPS, a w szczegdlnosci z wymaganiami dla i wyboru
lotniska zapasowego w trakcie lotu.

@) Udokumentowanie nastgpujacych elementow:

Nowej technologii dla operatora i powaznych réznic pomigdzy podstawowym i wtornymi systemami zasilania (silniki,
elektryczno$¢, hydraulika i pneumatyka) wystgpujacymi w samolotach aktualnie uzytkowanych, a samolotach dwu
silnikowych, dla ktorych operator ubiega si¢ o przys$pieszone zatwierdzenie operacyjne ETOPS.

Plan szkolenia dla personelu lotniczego i obstugowego na réznice zidentyfikowane w 1 powyzej.

Plan stosowania udowodnionych procedur lub uznanych procedur producenta, zawartych w podrgcznikach szkolenia,
instrukcjach obstugi i operacyjnej dotyczacych ETOPS dla samolotu dwu silnikowego, dla ktorych operator ubiega si¢ o
przyspieszone zatwierdzenie operacyjne ETOPS.

Zmiany do udowodnionych procedur lub uznanych procedur producenta, zawartych w podrgcznikach szkolenia, instrukcjach
obstugi i operacyjnej, opisanych powyzej. W zaleznosci od charakteru zmian, operator moze by¢ poproszony o dostarczenie
planu dla uznania takich zmian.

Plan uznania dla dodatkowych, nietypowych procedur szkolenia i innych, jezeli takie wystgpuja, a dotyczaca ETOPS.
Szczegoty o wsparciu programu ETOPS przez producenta ptatowca, silnika, innych operatoréw lub zewngtrznej agencji.

Procedury kontroli, jezeli udzielane jest wsparcie przez opisang powyzej organizacj¢ zewngtrzna w zakresie obstugi lub
ekspedycji lotow.

E Whniosek

Zgodnie z paragrafem 10a niniejszego AMC wymaga sig, aby wnioski o operacje o wydluzonym zasiggu skladane byly
przynajmniej 3 miesiace przed rozpoczgciem takich operacji. Praktyka jest, ze operator przedstawia nadzorowi ,,Plan
przyspieszonego zatwierdzenia operacyjnego ETOPS” 6 miesiacy przed rozpoczgciem takich operacji. Dodatkowy czas
pozwoli nadzorowi przeanalizowaé plany i upewnic¢ sig, ze funkcjonuja odpowiednie procesy.

Whiosek operatora o przyspieszenie ETOPS musi:
Definiowaé proponowane trasy i czas zmiany kierunku ETOPS dla poparcie tych tras.

Definiowa¢ procesy i zwiazane z tym zasoby przeznaczone do wszczgcia i utrzymania operacji ETOPS w sposob, ktory
demonstruje zaangazowanie kierownictwa i catego personelu zatrudnionego przy obstudze i zabezpieczeniu operacji.

Jezeli wymagane, opracowac¢ plan udowadniajacy zgodnos¢ ze skonstruowanym standartem dla zatwierdzenia typu projektu,
np. CMP (Dokument Konfiguracji, Obstugi i Procedur).

Udokumentowany program zgodnosci z wymaganiami paragrafu D.

5. Zdefiniowa¢ tematy poddawane analizom. Zdefiniowany temat analizy to plan $ledzenie krokéw milowych dla
prawidtowego monitorowania i dokumentowania szczegdlnych wymagan niniejszego zalacznika. Kazdy temat analizy
powinien zawiera¢ wykaz zadan, ktore musza by¢ zadawalajace wykonane, aby temat zostal zamknigty. Elementy, ktore
musza by¢ poddane analizie przez nadzor lub dla ktérych wnioskuje si¢ o zatwierdzenie, powinny znalez¢ si¢ w planach.
Zazwyczaj, proces analizy tematéw rozpocznie sig¢ sze§¢ miesigcy przed proponowanym terminem rozpoczgcia operacji o
wydtuzonym zasiggu i powinien by¢ kontynuowany przez dalsze sze$¢ miesigcy po rozpoczeciu operacji o wydtuzénym
zasiggu. Sprawdzi¢ czy udowodnione procesy sa zgodne z postanowieniami paragrafu C niniejszego zatacznika.

F Zatwierdzenie Operacyjne
Zatwierdzenia operacyjne przyznawane w oparciu o zmniejszony wymoég do$wiadczenia w uzytkowaniu powinno by¢
ograniczone do obszardw uzgodnionych z nadzorem przy zatwierdzaniu przyspieszonego planu zatwierdzania operacji

ETOPS. Jezeli operator chce wprowadzi¢ nowe obszary do zatwierdzonego wykazu, wymagane jest wspotdziatanie z
nadzorem lotniczym.

47



AMC 20-6

Operatorzy moga ubiegaé si¢ o zatwierdzenie operacyjne ETOPS do poziomu zatwierdzenia projektu typu pod warunkiem
spelnienia przez operatora wszystkich wymagan paragrafu D.

G Uznawanie procesu.

Paragraf D wyszczegolnia te elementy, ktore musza by¢ udowodnione przed rozpoczgciem przyspieszonego ETOPS. Aby
proces zostat uznany za udowodniony wpierw musi by¢ zdefiniowany. Zwyczajowo, elementy procesu przedstawione beda w
formie algorytmu. Nalezy zdefiniowaé zadania i odpowiedzialno$c personelu zarzadzajacego procesem wraz z podaniem
wymagan szkoleniowych. Operator musi zademonstrowac, ze proces istnieje i funkcjonuje zgodnie z zalozeniami. Operator
moze to wykonaé poprzez przedstawienie petnej dokumentacji i analiz, lub demonstrujac, przy wykorzystaniu samolotu, ze
proces dziata i osiagane sa oczekiwane wyniki. Operator musi réwniez wykaza¢ funkcjonowanie systemu pozyskiwanie
informacji zwrotnej, ktéra moze wykazaé, jezeli zajdzie taka potrzeba, konieczno$¢ zmiany procesu w oparciu o
dotychczasowe do$wiadczenie operacyjne.

Decyzjg, czy uzy¢ samolot do demonstracji czy nie jako metody uznania procesu, nalezy pozostawi¢ w gestii operatora. Przy
odpowiednim przygotowaniu i alokacji odpowiednich zasobow, moze okaza¢ si¢, ze dla udowodnienia akceptowalne sa
wyniki procesé6w i nie jest konieczne zastosowanie takiego procesu uznania. Jednakze w sytuacji, gdy plan dowodowy
procesu jest uznany przez nadzor jako niedostateczny lub jezeli rezultaty sa nie akceptowane, moze okazac sig, ze proces
uznania trzeba przeprowadzi¢ na samolocie.

Jezeli operator aktualnie stosuje ETOPS na innej kombinacji ptatowca i/lub silnika to bedzie w stanie udokumentowac
funkcjonowanie udowodnionych procesow i potrzebne bedzie tylko niewielkie dodatkowe uznanie. Jednakze nalezy
zademonstrowa¢, ze funkcjonuja procesy, ktoére gwarantuja rownorzedne wyniki dla samolotu dla ktérego wnioskuje si¢ o
przys$pieszone zatwierdzenie operacyjne ETOPS.

Nizej wyszczegblnione elementy, nie wymagane, moga okazaé si¢ przydatne w uzasadnianiu obnizenia wymagan dla
procesow ETOPS:

1. Dos$wiadczenie z innymi ptatowcami i/lub silnikami.
2. Dotychczasowe doswiadczenie ETOPS.
3. Doswiadczenie w operacjach o wydluzonym zasiggu, przelotach nad woda na samolotach z dwoma, trzema lub

czterema silnikami.

Wszelkie doswiadczenie zdobyte przez zalogg, personel obstlugowy i spedycyjny pracujac dla innych zatwierdzonych
operatoréw ETOPS.

Proces zatwierdzania moze by¢ wykonany na kombinacji ptatowiec/silnik, ktory ma by¢ uzytkowany w przys$pieszonych
operacjach ETOPS, lub na innym typie samolotu niz ten, dla ktoérego wnioskuje si¢ o zatwierdzenie, wiacznie z
wyposazonymi w trzy lub cztery silniki.

Proces mozna uzna¢ poprzez zademonstrowanie na innym typie samolotu lub kombinacji ptatowiec-silnik, ze jego wyniki sa
akceptowalne. Nastepnie nalezy zademonstrowaé, ze funkcjonuja procedury zapewniajace uzyskiwanie réwnorzednych
wynikow na samolocie proponowanym dla przys$pieszonego zatwierdzenia operacyjnego ETOPS.

Kazdy program zatwierdzania musi zawiera¢ jak nizej:

Operator musi wykaza¢, ze rozwazyl wplyw zatwierdzenia programu ETOPS na bezpieczenstwo operacji lotniczych. W
swoim wniosku operator powinien okresli¢ swoja polityke w stosunku do pracownikéw zaangazowanych w zatwierdzanie
programu ETOPS. Wytyczne powinny jednoznacznie stwierdzaé, ze ¢wiczenia w zatwierdzaniu programu ETOPS nie moga
skutkowaé negatywnym wplywem na bezpieczenstwo wykonywanych operacji, a szczegélnie w okresach nietypowych,
alarmowych lub przy nadmiarze pracy w kokpicie. Nalezy podkresli¢, ze ¢wiczenia w zatwierdzaniu programu ETOPS w
okresach nietypowych, alarmowych lub przy nadmiarze pracy w kokpicie moga by¢ przerwane.

Program nalezy zatwierdza¢ na tyle czgsto i w warunkach operacyjnych, aby potwierdzi¢ skutecznosé¢, nie zatwierdzonych
innymi metodami,obstugowych i operacyjnych systemow wsparcia.

Nalezy opracowac procedur¢ monitorowania i meldowania o wykonanych zadaniach z elementami procesu ETOPS. Nalezy
zdefiniowac wszelkie zalecane zmiany w procesach obstugowych i operacyjnych.
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Przed rozpoczgciem procesu zatwierdzania programu, nalezy przedstawi¢ nadzorowi nastgpujace informacje:

- Terminy sprawdzania, wlacznie z podaniem daty rozpoczecia i proponowanym terminem zakonczenia.

- Defincj¢ samolotu, ktory ma by¢ uzyty w procesie uznawania. Wykaz powinien zawiera¢ numery rejestracyjne,
producenta i numery seryjne ptatowca i silnikow.

- Opis obszarow operacji (jezeli ma zastosowanie dla zalozen zatwierdzenia) proponowanych dla
zatwierdzenia i aktualnych operacji.

- Definicj¢ wyznaczonych do zatwierdzenia tras ETOPS. Trasy powinny by¢ takiej dlugosci, aby umozliwi¢
wykonanie niezbgdnego procesu zatwierdzenia.

Meldowanie o procesie zatwierdzania. Operator musi zgromadzi¢ wyniki procesu zatwierdzania ETOPS. Operator musi:

- Udokumentowac, w jaki sposob kazdy element procesu ETOPS zostal wykorzystany w trakcie zatwierdzania.

- Udokumentowac, przy uzyciu elementow procesu, wszystkie braki i odpowiednio podjete dziatania naprawcze.

- Udokumentowac¢ wszelkie zmiany w procesie ETOPS, ktore nalezato wprowadzi¢ w wyniku wylaczenia sig silnika
w trakcie lotu (IFSD), nieplanowego wymontowania silnika lub innego powaznego zdarzenia operacyjnego.

- Przedktada¢ nadzorowi okresowe sprawozdania z procesow zatwierdzania. To mozna omoéwi¢ podczas
definiowania tematow do analizy.
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Zglaszanie zdarzen
1. ZALOZENIA

Niniejszy AMC zawiera material interpretacyjny i wytyczne dla okreélenia, ktdre zdarzenia musza by¢ zglaszane Agencji,
krajowym wtadzom i innym organizacjom. Okresla czasokresy, w ktorych zdarzenia musza by¢ zgloszone.

Opisuje rowniez zatozenia systemu zglaszania zdarzen, wlacznie z jego wewngtrznymi i zewngtrznymi funkcjami.
2. ZASTOSOWANIE

(a) Niniejszy AMC ma zastosowanie tylko do zglaszanie zdarzen przez osoby/organizacje regulowane
Rozporzadzeniem (WE) Nr 1592/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady. Nie opisuje procedury zglaszania przez organizacje
lotniskowe, shuzby nawigacyjne i same wtadze.

(b) W wigkszosci przypadkow, obowiazek zglaszania znajduje si¢ w gestii posiadacza certyfikatu lub zatwierdzenia
czyli organizacji, ale w niektorych przypadkach moze to by¢ pojedyncza osoba. Ponadto, niektore wymagania dotyczace
zglaszania adresowane sa do osob. Jednakze, w celu nie komplikowania tekstu stosowane jest tylko pojgcie ,,organizacja”.

(c) Niniejszy AMC nie ma zastosowanie do obowiazku zgtaszania fadunkéw niebezpiecznych. Definicja zdarzenie z
niebezpiecznym tadunkow, ktére nalezy zglosi¢, jest inne niz pozostatych zdarzen jak i system zglaszania. Zagadnienie to
objete jest szczegdlnymi wymagania operacyjnymi oraz wytycznymi i dokumentami ICAO tj:

@) Bezpieczny transport materiatdéw niebezpiecznych droga powietrzna ICAO Aneks 18, rozdziat 12

(i1) Powiazanie z Technicznymi Instrukcjami bezpiecznego transportu materialow niebezpiecznych droga powietrzna
(Doc. 9284-AN/905 ICAO)

3. ZALOZENIA ZGLASZANIA ZDARZEN

(a) System zgtaszania zdarzen jest podstawowa czg$cig funkcji monitorowania calo$ciosciowego. Celem
systemu zglaszania zdarzen, zbierania, dochodzenia i analizowania, opisanego w zasadach eksploatacyjnych i
zdatno$ci, jest wykorzystanie zgloszonej informacji dla poprawienia bezpieczenstwa lotniczego, a nie dla
przypisania winy, natozenia kar lub podjecia dziatan egzekucyjnych.

(b) Podstawowym celem systemu zglaszania zdarzen jest:

(1) Umozliwi¢ przeprowadzenie oceny skutkdéw na bezpieczenstwo kazdego zdarzenia, z uwzglednieniem
wczesniejszych podobnych zdarzen, dla podjgcia niezbgdnych dziatan. Obejmuje to stwierdzenie co sig stalo i
dlaczego i co moze zapobiec powstaniu podobnej sytuacji w przysztosci.

(ii) Dopilnowaé¢ aby informacja o zdarzeniu zostala przekazana innym osobom i organizacjom, aby mogty
wyciagnaé wnioski z powstatej sytuacji.

c) System zglaszania zdarzen $cisle wspolpracuje z normalnymi, codziennym procedurami i systemami
,kontroli”, a jego celem nie jest zdublowania lub zastapienie ktoregokolwiek z nich. System zgtaszania zdarzen jest
narzedziem dla identyfikowania tych sytuacji, w ktorych zawiodly rutynowe procedury.
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(d) Zdarzenia powinny pozosta¢ w bazie danych, jezeli osoba je zglaszajaca uznata za konieczne je zglosi¢, gdyz
znaczenie tych zgloszen moze okazac si¢ oczywiste w pozniejszym terminie.

4. ZGLASZANIE AGENCJI 1 WLADZY LOTNICZEJ
(@ Wymagania
6)] Jak wyszczegdlniono w zasadach eksploatacyjnych, zdarzenia zdefiniowane jako incydent, niesprawnos¢, wada,

wada techniczna lub przekroczenie ograniczen technicznych, co zagraza lub moze zagrozi¢ bezpiecznej operacji statku
powietrznego, musza by¢ zgloszone do krajowego nadzoru.

(i1) Zasady projektowania wyrobow, czesci 1 wyposazenia mowia, ze zdarzenia zdefiniowane jako awaria,
niesprawnos$¢, wada lub inne zdarzenia, ktére spowodowato Iub moze spowodowa¢ stan niebezpieczny, musi by¢ zgloszone
do Agencji.

(iii) Zgodnie z zasadami produkcji wyrobdw, czgéci i wyposazenia, zdarzenie zdefiniowane jako odstgpstwo, ktore
moze spowodowaé stan niebezpieczny musi by¢ zgtoszone do Agencji i krajowego nadzoru.

@iv) Zasady obstugowe zastrzegaja, ze zdarzenie zdefiniowane jako kazdy stan statku powietrznego lub jego
podzespotu, ktory spowodowal lub moze spowodowad stan niebezpieczny i w powazny sposob zagrozi¢ statkowi
powietrznemu, musi by¢ zgtoszone krajowej nadzorowi.

W) Zgloszenie nie ogranicza zglaszajacemu lub organizacji odpowiedzialnosci za podjgcie dzialan naprawczych celem
uniknigcia podobnego zdarzenia w przyszitosci. Znane i planowane dzialania zapobiegawcze powinny znalezé si¢ w
sprawozdaniu.

(b) Paragraf 10.g niniejszego AMC zawiera wytyczne co do zagadnien, ktore organizacja powinna zgltasza¢ nadzorowi.
Zataczony wykaz kryteriow moze by¢ wykorzystany jako wytyczne dla ustalenia, ktére zdarzenie bgdzie zglaszane przez
ktéra organizacj¢. Na przyktad organizacja odpowiedzialna za projektowanie nie bgdzie zglasza¢ zdarzen operacyjnych, o
ktorych wie, jezeli nie ma to wptywu na ciagla zdatno§¢ wyrobu.

5. POWIADAMIANIE O WYPADKACH I POWAZNYCH INCYDENTACH LOTNICZYCH

Poza wymogiem bezposredniego powiadamiania komisji badania wypadkéw o kazdym wypadku lub powaznym incydencie,
operatorzy powinny zglosi¢ takie zdarzenie krajowemu nadzorowi odpowiedzialnemu za nadzorowanie organizacji
zglaszajacej.

6. CZAS ZGLASZANIA

(a) Zazwyczaj przyjmuje si¢, ze okres 72 godzin zaczyna si¢ gdy zdarzenie miato miejsce lub od momentu, w ktorym
zglaszajacy stwierdzit, ze powstato lub mogto powstaé potencjalne ryzyko lub sytuacja niebezpieczna.

(b) Dla wielu zdarzen nie ma obowiazki przeprowadzenia ich oceny, musza by¢ zgloszone. Beda jednak sytuacje,
gdzie jako czg$¢ programu Bezpieczenstwa Lotow 1 Zapobiegania Wypadkom lub Programu Jako$ciowego, dotychczas nie
zglaszane zdarzenie, bgdzie trzeba zglaszaé.

(c) W czasie 72 godzin przeznaczonych na zgloszenie zdarzenia, nalezy okresli¢ stopien pilnosci poprzez oceng
poziomu ryzyka jakie wystapito w wyniku zdarzenia.

)] Jezeli zdarzenie oceniono, ze miato natychmiastowy lub szczegélnie istotny wptyw na ryzyko, to Agencja i/lub
krajowy nadzér oczekuje natychmiastowego powiadomienia najszybszym s$rodkiem przekazu (np. telefon, fax, telex, e-mail)
o wszelkich dostgpnych w danym momencie szczegotach. Po wstgpnym powiadomieniu, w ciagu 72 godzin nalezy przestaé
peten meldunek na pi$mie.
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(ii) Jezeli zdarzenie oceniono, ze nie miato natychmiastowego lub szczegélnie istotnego wplyw na ryzyko, to
zgloszenie moze by¢ opo6znione do maksymalnie 72 godzin, celem zebrania wigcej szczegotow i wiarygodnych
informacji.

7. TRESC ZGLOSZENIA

(a) Niezaleznie od innych wymaganych sposobow zglaszania, zapisanych w przepisach krajowych (np.
zgtoszenie AIRPROX), zgloszenie moze by¢ przekazane w kazdej formie akceptowanej przez Agencjg i/lub nadzor
krajowy. Ilo$¢ informacji zawartej w zgloszeniu musi odzwierciedla¢ powage zdarzenia. Kazde zgloszenie
powinno, przynajmniej, zawiera¢ ponizsze, w zaleznos$ci ktorej organizacji dotyczy:

(1) Nazwg organizacji

(i1) Numer Zatwierdzenia (jezeli ma zastosowanie)

(iii) Informacje niezbgdna dla zidentyfikowania statku powietrznego i/lub jego czgsci, ktorej dotyczy.

(iv) Datg i czas, jezeli ma zastosowanie

v) Pisemny opis zdarzenia

(vi) Wszelka inng wymagana informacjg szczegdtowa

(b) Dla kazdego zgloszenia dotyczacego systemu lub podzespotu, ktory jest monitorowany lub zabezpieczony

systemem ostrzegania i/lub ochrony (np. wykrywanie pozaru/wygaszania) meldunek powinien zawiera¢ informacje,
czy system(y) dziataty prawidtowo.

8. INFORMOWANIE INNYCH AGENCJI

Poza zgloszeniem zdarzen krajowym wtadzom, w szczegoélnych przypadkach zatwierdzone organizacje operacyjne
musza poinformowacé nast¢pujace agencje:

(a) Zdarzenia dotyczace incydentéw zwiazanych z ochrona musza by¢ zgloszone odpowiednim krajowym
agencjom ochrony

(b) Zdarzenia dotyczace ruchu lotniczego, zdarzen na lotnisku lub zderzen z ptakami musza by¢ zgtoszone
odpowiednim agencjom ruchu lotniczego, lotniska i stuzbom naziemnym.

() Wymagania dotyczace zglaszania i oceny bezpieczenstwa zdarzen w ATM w obszarze ECAC sa
zharmonizowane prze EUROCONTROL w dokumencie ESARR.2.

9. ZGLASZANIE POMIEDZY ORGANIZACJAMI

(a) Istnieja wymagania, ktore opisuja dane, ktdre nalezy podaé przy zgtaszaniu warunku niebezpiecznego lub
niezdatno$ci. Sposdb zglaszania:

(1) Organizacja produkcyjna do organizacji odpowiedzialnej za projekt;

(ii) Organizacja obstugowa do organizacji odpowiedzialnej za projekt;

(iii) Organizacja obstugowa do operatora;

(iv) Operator do organizacji odpowiedzialnej za projekt;

W) Organizacja produkujaca do organizacji produkujacej.

(b) »Organizacja odpowiedzialna za projekt” jest pojgciem ogdlnym, i moze dotyczyé kazdej kombinacji

organizacji jak nizej:
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(1) Posiadacz certyfikatu typu statku powietrznego, silnika lub §migta;
(ii) Posiadacz uzupetniajacego certyfikatu typu statku powietrznego, silnika lub $migta;
(iii) Posiadacz upowaznienia ETSO Europejskie Normy Techniczne; lub

(iv) Posiadacz Europejskiego Zatwierdzanie Czgsci (EPA)

(©) Jezeli mozna stwierdzi¢, ze zdarzenie ma wptyw lub jest zwiazane z podzespotem statku powietrznego,
ktory objety jest osobnym zatwierdzonym projektem (TC, STC, ETSO Iub EPA), to posiadacz takiego
zatwierdzenia/upowaznienia musi by¢ poinformowany. Jezeli zdarzenie ma miejsce na podzespole objetym TC,
STC, ETSO lub EPA (np. w trakcie prac obstugowych), to wystarczy poinformowaé¢ posiadacza TC, STC,
upowaznienia ETSO lub EPA.

(d) Forma i czas zgloszenia zdarzenia pomigdzy organizacjami zostanie okre$leny indywidualnie przez
organizacje. Wazne jest aby istniala wspoipraca migdzy organizacjami dla zapewnienia wymiany informacji
dotyczacej zdarzen.

(e) Paragraf 10.g niniejszego AMC zawiera wytyczne co do zagadnien, ktore organizacja powinna zglaszac
nadzorowi. Zataczony wykaz kryteriow moze by¢ wykorzystany jako wytyczne dla ustalenia, ktore zdarzenia beda
zgtaszane do ktorej organizacji. Na przyktad operator nie bedzie zglaszal niektéorych zdarzen operacyjnych
organizacji projektujacej lub obstugujace;j.

10. ZDARZENIA KTORE NALEZY ZGELASZAC

(a) Ogolne. Sa rozne wymagania dla zgloszen wykonywanych przez operatorow (i/lub dowodcow),
organizacje obslugowe, projektowe i produkujace. Poza tym, jak juz wcze$niej wspomniano w paragrafie 4 i 9
powyzej, obowiazuja nie tylko wymagania dla zgloszen do Agencji i/lub nadzoru krajowego, ale rowniez dla
zglaszania innym (prywatnym) podmiotom. Kryteria dla tych réznych zgloszen nie sa takie same. Na przyktad,
wladza nie otrzyma takiego samego typu zgltoszenia od organizacji projektujacej jak operatora. Stanowi to
odzwierciedlanie réznych perspektyw, w zaleznosci od diatanos$ci organizacji.

Rysunek 1 przedstawia uproszczony schemat kolejnosci zglaszania

RYSUNEK 1

AGENCY/AUTHORITY

4 A

Design
Organisation

Production
Organisation

Maintenance
Organisation

Operator /
Commander
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(b) Operacje i obstuga Wykaz przyktadowych zdarzen, ktore nalezy zgtaszaé, przedstawionych ponizej w punkcie g,
zostal opracowany z perspektywy podstawowych zrodet informacji o zdarzeniu w obszarze operacyjnym (operatorzy i
organizacje obslugowe), jako wytyczne dla osdb opracowujacych kryteria dla pojedynczych organizacji w obszarze zdarzen,
ktére musza zglasza¢ Agencji i/lub krajowemu nadzorowi. Wykaz nie jest ani ostateczny ani wyczerpujacy, tak wige
podstawa jest ocena przez zglaszajacego stopnia ryzyka lub potencjalnego ryzyka.

(c Projekt Organizacja projektowa nie bedzie stosowala wykazu przyktadow dla stwierdzenia, kiedy nalezy dokonac
zgloszenia nadzorowi, ale moze shuzy¢ jako wytyczne dla stworzenia systemu zbierania danych. Po otrzymaniu zgloszenia z
podstawowego zrodta informacji, konstruktorzy przeprowadza analizg dla stwierdzenia czy zdarzenie stworzyto lub mogto
stworzy¢ sytuacjg niebezpieczng i przedstawia sprawozdanie nadzorowi. Metoda przeprowadzenia analizy, dla stwierdzenia
czy istnieje sytuacja niebezpieczna w odniesieniu do ciagtej zdatnosci, opisana jest w AMC w czg$ci dotyczacej dyrektyw
zdatnosci.

(d) Produkcja Wykaz przyktadow nie ma zastosowania do obowiazku zglaszania przez organizacje produkujace. Ich
podstawowym zadaniem jest poinformowanie organizacj¢ projektowa o odstgpstwach. Tylko w przypadku, gdy wspdlna
analiza z organizacja projektowa wykaze, ze odstgpstwo moze prowadzi¢ do sytuacji niebezpiecznej, odpowiedni meldunek
musi by¢ zgloszony Agencji i/lub nadzorowi (patrz c. powyzej).

(e) Wykaz dostosowany do klienta Kazde zatwierdzenie, certyfikat, upowaznienie, inne niz podane w paragrafie ¢ i d
powyzej, musi posiada¢ wlasny wykaz dostosowany do swojego statku powietrznego, operacji lub wyrobu. Wykaz zdarzen,
dotyczacych danej organizacji, a ktére nalezy zglaszaé, publikowany jest zazwyczaj w charakterystyce / podrgcznikach /
instrukcjach organizacji.

® Wewnetrzny system zgtaszania Zrozumienie bezpieczenstwa jest podstawa zglaszania zdarzen. Kazda organizacja
sama musi okres$li¢ co jest bezpieczne a co nie i w oparciu o to opracowac system zglaszania zdarzen. Organizacja musi
stworzy¢ wewnetrzny system zglaszania zdarzen, w ktdrym zgloszenia sg centralnie zbierane i analizowane dla stwierdzenia,
ktore zgloszenia spetniaja kryteria zgtoszenia ich do Agencji i/lub nadzoruj i innych organizacji.

(2) Wykaz przyktadowych zdarzen, ktore nalezy zgtosic

Ponizej znajduje si¢ wykaz rodzajowy. Nie wszystkie przyktady dotycza kazdej organizacji zglaszajacej. W zwiazku z tym
kazda organizacja powinna zdefiniowa¢ i uzgodni¢ z Agencja i/lub krajowym nadzorem wykaz zdarzen, ktore nalezy
zgtasza¢ lub wykaz o charakterze rodzajowym, dostosowanym do jej czynnosci i zakresu wykonywanych prac (patrz takze
10 powyzej). Przy opracowywaniu indywidualnego wykazu, organizacja powinna wzia¢ pod uwage nastgpujace rozwazania:

Zdarzenia, ktore nalezy zgtaszaé to takie, w ktorych wystapily lub mogly wystapi¢ zagrozenie dla bezpieczenstwa operacji
lub, ktére mogty doprowadzi¢ do stanu niebezpiecznego. Jezeli w opinii zglaszajacego zdarzenie nie stworzylo ryzyka dla
bezpieczenstwa operacji, ale jezeli mogloby si¢ powtdrzyto w innych uwarunkowaniach, i wowczas stworzy¢ ryzyko, to takie
zdarzenie musi by¢ zgloszone. To co jest uwazane jako konieczne do zgtoszenia w przypadku jednej klasy wyrobow, czesci
lub wyposazenia nie musi odnosi¢ si¢ do innego przypadku, a obecno$¢ lub brak jednego czynnika, ludzkiego lub
technicznego, moze przemieni¢ zdarzenie w powazny incydent lub wypadek.

Szczegodlne zatwierdzenia operacyjne, np. RVSM, ETOPS, RNAV lub programy projektowe lub obstugowe moga posiadaé
szczegblne wymagania dotyczace zglaszania awarii lub niesprawnosci zwiazanej z zatwierdzeniem lub programem.

Wiele przymiotnikow kwalifikujacych, takich jak ,.znaczacy” zostaly skreslone z wykazu. Zamiast, oczekuje sig, ze
wszystkie przyktady sa kwalifikowane przez zglaszajacego stosujacego generalne kryteria, ktore maja zastosowanie do jego
obszaru dziatania, jak wyszczegdlniono w wymaganiach. (np. dla operatoréw: ,,zagrozenia lub mogly stworzy¢ zagrozenie
dla operacji”)



AMC 20-8

SPIS TRESCI

L. OPERACIJE LOTNICZE STATKU POWIETRZNEGO

IL. STATEK POWIETRZNY TECHNICZNE

I1I. STATEK POWIETRZNY OBSLUGA I NAPRAWA

Iv. USLUGI NAWIGACIJI LOTNICZEJ, ZAPLECZE TECHNICZNE I SLUZBY NAZIEMNE



AMC 20-8

1. OPERACJE LOTNICZE STATKU POWIETRZNEGO
A Operacje statku powietrznego
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(a) Niebezpieczenstwo zderzenia ze statkiem powietrznym, ziemia lub inng przeszkoda lub sytuacja
niebezpieczna w wyniku., ktdrej odpowiednie bytoby podjgcie dziatan zapobiegajacych.

(b) Manewr uniknigcia konieczny dla uniknigcia zderzenia ze statkiem powietrznym, ziemia lub inng
przeszkoda.
(c) Manewr uniknigcia dla uniknigcie innych sytuacji niebezpiecznych.

Zdarzenia majace miejsce w trakcie startu lub ladowania, wlacznie z procedurami ostroznio§ciowymi lub
przymusowym ladowaniem. Incydenty takie jak ladowanie przed pasem startowym, za nim lub zjechanie z niego.
Starty, odrzucone starty, ladowania lub proby ladowan na zamknigtej lub zajgtej lub nieprawidtowej drodze
startowej. Wtargnigcia na pas startowy.

Wyrazna niemozno$¢ osiagnigcia wymaganych parametréw podczas startu lub na poczatkowym odcinku
wznoszenia.

Krytycznie niski zapas paliwa lub niemozno$¢ przepompowania paliwa lub zuzycie catej iloSci zuzywalnego
paliwa.

Utrata kontroli (wlacznie z czg§ciowa lub calkowitq utrata kontroli), niezaleznie od przyczyny.

Zdarzenia zblizone do lub powyzej V; bedace skutkiem lub stwarzajace sytuacj¢ zagrozenia lub potencjalnego
zagrozenia (np. odrzucony start, otarcie ogona, utrata mocy silnika itp.).

Wykonanie kregu stwarzajacego sytuacj¢ zagrozenia lub potencjalnego zagrozenia.

Niezamierzone powazne odstgpstwo od predkosci powietrznej, planowanego korytarza lub wysokosci. (powyzej 91
m (300 stop), niezaleznie od przyczyny.

Zejscie ponizej wzglednej wysokosci decyzji lub minimalnej wysokosci zejécia, bez wymaganych odniesien
wizualnych.

Utrata orientacji w odniesieniu do aktualnej pozycji lub innego statku powietrznego.

Zerwanie lacznosci pomigdzy zatoga latajaca (CRM) lub pomigdzy zaloga latajaca, a innymi stronami (zatoga
poktadowa, ATC, obstuga techniczna).

Cigzkie ladowania — ladowanie, ktore zostanie uznane, ze wymaga ,,sprawdzenia po ci¢zkim ladowaniu”.
Przekroczenie granic niewywazenia paliwa.
Bledne ustawienie kodu SSR lub podskali wysokos$ciomierza.

Nieprawidtowe zaprogramowanie lub wprowadzenie blgdnych danych do wyposazenia uzywanego do obliczania
nawigacji lub osiagdéw lub wykorzystanie btgdnych danych.

Blgdna zrozumienie lub bigdna interpretacja depeszy radiowe;.
Niesprawnos$¢ systemu paliwowego lub wady, ktore miaty wpltyw na dostawg i/lub dystrybucje paliwa.

Nie zamierzony start statku powietrznego z powierzchni wybrukowane;.
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Zderzenie statku powietrznego z kazdym innym statkiem powietrznym, pojazdem lub innym obiektem na ziemi.
Nieumyslne i/lub nieprawidtowe funkcjonowanie jakichkolwiek sterow.

Niemozno$¢ uzyskanie zamierzonej konfiguracji statku powietrznego dla jakiejkolwiek fazy lotu (np. podwozie i
drzwi, klapy, stateczniki, skrzela itp.)

Zagrozenie lub potencjalne zagrozenie bedace skutkiem kazdej $wiadomej symulacji stanu awaryjnego dla celow
szkoleniowych, kontroli systeméw lub celow szkoleniowych.

Nietypowa wibracja.
Funkcjonowanie kazdego podstawowego systemu ostrzegania zwiazanego z manewrowaniem statkiem
powietrznym, np. ostrzezenie ukladu, ostrzezenie o przeciagnigciu (wibracje joysticka), ostrzezenie o przekroczeniu

predkosci itp., chyba, ze

(a) zatoga jednoznacznie stwierdzita, Ze wskazania byly btedne. Pod warunkiem, ze falszywe ostrzezenie nie
byto skutkiem trudnosci lub zagrozenia wynikajacego z reakcji zatogi na ostrzezenie, lub

(b) wykonane dla celow szkoleniowych lub egzaminacyjnych.
Ostrzezenie GPWS/TAWS gdy:
(a) statek powietrzne jest blizej ziemi niz planowano lub zaktadano; lub

(b) ostrzezenie nastapito w IMC lub w nocy i stwierdzono, ze wlaczylo si¢ w wyniku wysokiej predkosci
znizania (Tryb 1); lub

(c) ostrzezenie bylo skutkiem nie wybrania przez odpowiedni punkt na podej$ciu podwozia lub klap
ladowania (Tryb 4); lub

(d) kazda trudno$¢ lub zagrozenie, ktore powstaje lub moze powsta¢ wskutek reakcji zatogi na ,,ostrzezenie”,
np. mozliwe zmniegjszenie seperacji od innego ruchu. Moze to dotyczy¢ ostrzezenia kazdego tryby lub typu tj.

prawdziwego, niepokojacego lub falszywego.

»Alert” GPWS/TAWS, gdy pojawia sig jakakolwiek trudno$¢ lub zagrozenie, lub mogto si¢ pojawié¢, w wyniku
reakcji zatogi na ,.alert”.

ACAS RAs.

Incydenty zwiazane z strumieniem gazéw wylotowych silnika odrzutowego lub podmuchem od $migla, ktérych
skutkiem sa powazne zniszczenia lub obrazenia.

Sytuacje awaryjne
Pozar, wybuch, dym lub toksyczne lub niezdrowe spaliny, pomimo wygaszenia pozarow.

Zastosowanie przez pilotow lub zalogg poktadowa kazdej niestandardowej procedury dla rozwiazania sytuacji
awaryjnej, gdy:

(a) procedura istnieje, ale nie jest stosowana; lub

(b) procedura nie istnieje; lub
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(c) procedura istnieje, ale nie jest niekompletna lub jest nieodpowiednia; lub
(d) procedura jest btedna; lub
(e) zastosowana jest nieprawidtowa procedura.

Niedoktadno$¢ kazdej procedury, ktéra ma by¢ uzyta w sytuacji awaryjnej, wlacznie gdy ma by¢ uzyta dla celow
obstugowych, szkoleniowych lub egzaminacyjnych.

Zdarzenie prowadzace do awaryjnej ewakuacji.

Dekompresja;

Uzycie kazdego sprzgtu awaryjnego lub zalecanych procedur awaryjnych w celu rozwiazania sytuacji.
Zdarzenie prowadzace do ogloszenia sytuacji awaryjnej (,,Mayday” lub ,,Pan”).

Niesprawnos$¢ kazdego systemu awaryjnego lub wyposazenia, wlacznie z drzwiami i o$wietleniem, rowniez, gdy
ma by¢ uzyty dla celow obstugowych, szkoleniowych lub egzaminacyjnych.

Sytuacje, w ktorych cztonkowie zatogi zostali zmuszeni do awaryjnego uzycia instalacji tlenowe;j.
Niesprawno$¢ zalogi

Niesprawnos¢ kazdego cztonka zatogi, rowniez wowczas gdy ma to miejsce przed startem, jezeli uwaza sig, ze
moze to skutkowaé niesprawnoscia po starcie.

Niesprawnos¢ kazdego czlonka zalogi, ktéra uniemozliwa mu wykonywanie podstawowych obowiazkow w
sytuacji awaryjnej.

D. Obrazenia

(M

Zdarzenia, ktore doprowadzity, lub mogly doprowadzi¢ do powaznych obrazen pasazeréw i zatogi, ale nie sa
uwazane za takie, ktore nalezy zglosi¢ jako wypadek.

E. Meteorologia
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Uderzenie piorunem, ktorego skutkiem jest uszkodzenie statku powietrznego lub utrata lub niesprawnos¢ kazdej
podstawowej funkcji.

Uderzenie gradem, ktorego skutkiem jest uszkodzenie statku powietrznego lub utrata lub niesprawno$é kazdej
podstawowej funkcji.

Napotkanie silniej turbulencji — napotkanie, ktorego skutkiem sa obrazenia oséb na pokladzie lub w wyniku,
ktérego uznano konieczno$¢ sprawdzenia statku powietrznego po turbulencji.

Napotkanie uskoku wiatru.
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®) Oblodzenie, ktorego skutkiem jest uszkodzenie statku powietrznego lub utrata lub niesprawnos¢ kazdej
podstawowej funkcji.

F. Ochrona.

1) Bezprawne ingerencja na statku powietrznym, wiacznie z zagrozeniem bombowym lub porwaniem.
2) Klopoty z kontrolowaniem pijanych, agresywnych i niepostusznych pasazerow.

3) Odkrycie gapowicza.

G. Inne zdarzenia

€8 Powtarzajace si¢ zdarzenia konkretnego typu, ktére jako samodzielne nie uznane bylyby jako ,,zgltoszeniowe”, ale,
ktore ze wzgledu na czgstotliwo$¢ wystepowania stwarzaja potencjalne zagrozenie.

2) Zderzenie z ptakiem, ktorego skutkiem jest uszkodzenie statku powietrznego lub utrata lub niesprawno$é¢ kazdej
podstawowej funkcji.

3) Napotkanie turbulencji strumieniowe;.

4 Kazde inne zdarzenia jakiegokolwiek typu, uznane jako mogace zagrozi¢ lub ktore zagrozito statkowi powietrznemu
lub jego pasazerom na poktadzie lub na ziemi.

1I. STATEK POWIETRZNY TECHNICZNE
A. Strukturalne

Nie wszystkie uszkodzenia strukturalne musza by¢ zgtaszane. Konieczne jest wiedza techniczna, aby oceni¢ czy uszkodzenie
jest dostatecznie powazne aby je zglosi¢. Ponizej podane sa przyklady, ktore nalezy rozwazy¢:

(1) Uszkodzenie podstawowego elementu strukturalnego, ktory nie zostal zakwalifikowany jako posiadajacy tolerancje
na uszkodzenia (element o ograniczonej zywotnosci). Podstawowe elementy strukturalne to takie, ktore w znaczacy sposob
przyczyniaja si¢ do przenoszenia obciazen w locie, przy ladowaniu i bedacych skutkiem cisnienia w kabinie i ktorych
uszkodzenie mogloby skutkowa¢ uszkodzeniem niszczacym prowadzacym do katastrofy. Typowe przyklady takich
elementow sa wyszczegdlnione w AC/AMC 25.571(a) dla duzych samolotéw " tolerancja na uszkodzenie i ocena zmgczenia
struktury” i w rownowaznym AMC dla wiroptatow.

2) Wadg lub uszkodzenie przekraczajace dopuszczalne uszkodzenia podstawowego elementu strukturalnego, ktory
zostat zakwalifikowany jako posiadajacy tolerancj¢ na uszkodzenie.

3) Uszkodzenie lub wadg przekraczajaca dopuszczalne tolerancje elementu strukturalnego, ktorego uszkodzenie
mogloby zmniejszy¢ sztywnos¢ strukturalng w takim stopniu, ze wymagane granice dla flatteru, rozbieznosci lub
odwrotnego dziatania sterow nie sa juz osiagalne.

10
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Uszkodzenie lub wadg elementu strukturalnego, co mogloby skutkowaé uwolnieniem si¢ elementu masy, ktory
moglby zrani¢ osobg na poktadzie statku powietrznego.

Uszkodzenie lub wadg elementu strukturalnego co mogloby zagrozi¢ prawidlowemu dziataniu systemoéw. Patrz
paragraf II.B ponizej

Utratg kazdej czgsci konstrukeji statku powietrznego w trakcie lotu.

Systemy

Proponowane sa nastgpujace kryteria rodzajowe majace zastosowanie do wszystkich systemow:
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Utrata, znaczaca niesprawno$¢ lub wada kazdego systemu, podsystemu lub zestawu wyposazenia kiedy nie mozna
byto zadawalajaco zastosowac standardowej procedury operacyjnej, ¢wiczen itp.

Niemozno$¢ kontrolowanie systemu przez zatogg, np.:

(a) samoczynne dzialania;

(b) nieprawidtowa lub niepetna reakcja, wlacznie z ograniczeniem ruchu lub sztywnosci;
() urwanie;

(d) mechaniczne odlaczenie si¢ lub awaria;

Awaria lub niesprawnos$¢ wytacznej funkcji systemu (jeden system moze taczy¢ wiele funkcji);
Zaktocenia w ramach lub pomigdzy systemami.

Awaia lub niesprawnos¢ urzadzenia zabezpieczajacego lub systemu awaryjnego zwigzanego z systemem.
Utrata nadmiarowosci systemu.

Kazde zdarzenie bgdace skutkiem nie przewidzianego zachowania systemu.

Dla statkéw powietrznych z pojedynczym gtéwnym systemem, podsystemami lub zestawem wyposazenia: Utrata,
znaczaca niesprawno$¢ lub wada kazdego glownego systemu, podsystemu lub zestawu wyposazenia.

Dla statkéw powietrznych z wielorakimi niezaleznymi glownymi systemami, podsystemami lub zestawem
wyposazenia: Utrata, znaczaca niesprawnos¢ lub wada kazdego glownego systemu, podsystemu lub zestawu
wyposazenia.

Funkcjonowanie kazdego podstawowego systemu ostrzegania zwigzanego z system statku powietrznego lub
wyposazenia, chyba, ze zatoga jednoznacznie ustalita, ze wskazenie bylto falszywe pod warunkiem, ze falszywe
ostrzezenie nie bylo skutkiem trudnos$ci lub zagrozenia wynikajacego z reakcji zatogi na ostrzezenie.

Przeciek ptynéw hydraulicznych, paliwa, oleju lub innych plynéw, w wyniku czego nastapito zagrozenie pozarowe

lub ewentualne niebezpieczne zanieczyszczenie struktury statku powietrznego, systeméw lub wyposazenia lub
powstato zagrozenie dla 0sob na poktadzie.

11
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(12)

(13)

(14)

(15)

Niesprawnos$¢ lub wada kazdego systemu wskaznikéw, co moze prowadzi¢ do btednych wskazan dla zatogi.

Kazda awaria, niesprawno$¢ lub wada, jezeli wystapi w krytycznej fazie lotu i dotyczaca funkcjonowania danego
systemu.

Zdarzenia dotyczace znaczacych niedoboréw w faktycznych osiagach w poréwnaniu do zatwierdzonych, co
stworzyto systuacje niebezpieczna (uwzgledniajac dokladno$¢é metody obliczania osiagéw), wlacznie z

hamowaniem, zuzyciem paliwa itp.

Niesymetrycznos$¢ sterow, np. klapy, skrzela, spojlery itp.

Aneks 1 do niniejszego AMC zawiera wykaz przyktadowych zdarzen, ktore nalezy zglasza¢é w wyniku zastosowania
kryteridéw rodzajowych dla szczego6lnych systemow.
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Naped (wlacznie z silnikami, Smiglami i ukladami wirnika) i APU

Wylaczenie, zgasnigcie lub niesprawno$¢ kazdego silnika.

Nadmierna predko$¢ lub brak mozliwosci kontrolowania predkosci wysokoobrotowych podzespotow (np.:
pomocnicze zrédto zasilania, rozrusznik pneumatyczny, urzadzenie do cyrkulacji powietrza, silnik turbiny

powietrznej, $migto lub wirnik).

Awaria lub niesprawnos¢ kazdej czgsci silnika lub Zrodta zasilania, ktorego skutkiem jest jedno lub wigcej z nizej
podanych:

(a) rozpad podzespotéw/ odtamki,

(b) niekontrolowany pozar wewngtrzny lub zewngtrzny, lub wybuch goracego gazu;
(c) ciag w innym kierunku niz zadany przez pilota;

(d) nie zadziatanie systemu odwrdconego ciagu lub niezamierzone funkcjonowanie;
(e) brak mozliwosci kontrolowania mocy, ciagu lub rpm;

® uszkodzenie konstrukcji mocowania silnika;konstrukcji;

(2) czesciowa lub catkowita utrata powaznej czgsci zrodla zasilania;

(h) gesty widoczny dym lub koncentracja trujacych wyziewow w dostatecznej ilosci aby zatru¢ zatoge lub
pasazerow;

1) przy zastosowaniu normalnych procedur brak mozliwosci wytaczenia silnika;

1)) brak mozliwo$ci uruchomienia silnika uznanego za sprawny.

Niezamierzona utrata ciagu / mocy, zmiana lub oscylacja, co jest zakwalifikowane jako utrata ciagu lub kontroli
mocy (LOTC), jak zdefiniowano w AMC 20-1:

(a) dla statku powietrznego z jednym silnikiem; lub

(b) gdzie uwaza sig, ze wykracza poza przewidywany zakres stosowania, lub

12
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(c) gdzie moze to wptywaé na wigcej niz jeden silnik w wielo silnikowym statku powietrznym, szczegdlnie
w przypadku statku powietrznego z dwoma silnikami; lub

(d) dla wielo silnikowych statkow powietrznych, gdzie zastosowano taki sam lub podobny typ silnika, co w
przypadku zdarzenia uznano by za niebezpieczne lub krytyczne.

Kazda wada w czgsci z kontrolowana zywotnoscia czego skutkiem jest wycofanie jej przed wymaganym terminem.

Wady podobnego pochodzenia, ktore moglyby spowodowaé tak wysoki wskaznik wyltaczen silnika w trakcie lotu,
ze wystepuje mozliwos¢ wylaczenia si¢ wigeej niz jednego silnika w trakcie jednego lotu.

Ogranicznik silnika lub urzadzenie kontrolujace, ktore nie zadzialatlo w zadanym momencie lub zadziatalo w
sposob niezamierzony.

Przekroczenie prametréw silnika.

Uszkodzenia w wyniku FOD.

Smigta i transmisja

(10) Awaria lub niesprawnos¢ kazdej czgsci smigtha lub Zrodta zasilania, ktorego skutkiem jest jedno lub wigcej z nizej
podanych:
(a) nadmierna prekos¢ $migla;
(b) powstanie nadmiernego oporu;
() ciag w przeciwnym kierunku niz zadanym przez pilota;
(d) oderwanie si¢ Smigta lub znacznej jego czgsci;
(e) awaria skutkujaca nadmiernym brakiem rownowagi;
® niezamierzony ruch topat $§migla ponizej ustanowionego minimalnego potozenia matego skoku w locie.
(2) brak mozliwoS$ci ustawienia $migla w choragiewke;
(h) brak mozliwosci dokonania zmiany pozycji skoku $migla;
(1) niezamierzona zmiana pozycji skoku;
)] brak mozliwos$ci kontrolowania wahan momentu obrotowego lub predkosci;
&) wypadnigcie czgsci o malej energii.
Wirniki i transmisja
(11) Uszkodzenie lub wada skrzyni biegéw glownego wirnika / mocowania co moze doprowadzi¢ do
odpadnigcia w trakcie lotu zespotu wirnika i/lub niesprawnosci sterow wirnika.
(12) Uszkodzenie wirnika ogonowego, transmisji i systemoéw rownowaznych.
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APU

(13)

(14)
(15)
(16)

Wylaczenie si¢ lub awaria APU, gdy wymagana jest jego sprawnos¢ przez wymagania operacyjne, np. ETOPS,
MEL.

Brak mozliwos$ci wytaczenia APU.
Nadmierna predkosé.

Brak mozliwosci uruchomienia APU potrzebnego z powoddéw operacyjnych.

D. Czynnik Ludzki

(M

Kazde zdarzenie, w ktorym jakakolwiek cecha lub niedoktadno$¢ projektu statku powietrznego mogta doprowadzié
do btednego uzycia i przyczynic si¢ do powstania niebezpiecznych i katastroficznych skutkow.

E. Inne zdarzenia

(M

@

©)
“4)

®)
(6)

Kazde zdarzenie, w ktorym jakakolwiek cecha lub niedoktadno$¢ projektu statku powietrznego mogta doprowadzié
do btednego uzycia i przyczynic¢ si¢ do powstania niebezpiecznych i katastroficznych skutkow

Zdarzenie, ktore zazwyczaj nie jest uwazane za takie, ktore nalezy zglosi¢ (np. umeblowanie i wyposazenie kabiny,
systemy wodne), ale jego skutki spowodowaly zagrozenie dla statku powietrznego lub pasazerow.

Pozar, wybuch, dym lub wyziewy toksyczne.

Kazde inne zdarzenie, ktdre moze stanowi¢ zagrozenie dla statku powietrznego lub dla bezpieczenstwa oséb na
poktadzie, lub 0s6b lub mienia w okolicy statku powietrznego lub na ziemi.

Awaria lub wada systemu tacznosci z pasazerami czego skutkiem jest jego utrata lub niestyszalnos¢.

Utrata mozliwosci regulacji fotela pilota w czasie lotu.

IV. OBSLUGA I NAPRAWA STATKU POWIETRZNEGO

A.

Nieprawidlowy montaz czg$ci lub podzespoldow statku powietrznego stwierdzony w czasie inspekcji lub préob
wykonywanych nie w tym celu.

Goracy upust powietrza powodujacy uszkodzenie strukturalne.
Kazda wada czesci o kontrolowanej zywotno$ci powodujace jej usunigeie przed okreslonym terminem.

Kazde uszkodzenie lub utrata swoich wlasciwosci (tzn. ztamania, pgknigcia, korozja, rozwarstwienie, roklejenie)
bedacych skutkiem jakiejkolwiek przyczyny (z powodu flateru, utraty sztywnosci lub awarig strukturalna) to:
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D struktura podstawowa lub zasadniczy element strukturalny (jak zdefiniowany w Instrukcji
Napraw producentow), gdzie uszkodzenie lub utrata swoich wlasciwosci przekracza dopuszczalne granice
wyszczegb6lnione w Instrukcji Napraw 1 wymaga naprawy lub catkowitej lub czg$ciowej wymiany
elementu;

) struktura wtorna, ktéora spowodowata zagrozenie lub moze spowodowac zagrozenie dla statku
powietrznego;

3) silnik, $miglto lub uktad wirnika $miglowca.

E. Kazda awaria, niesprawno$¢ lub wada kazdego systemu lub wyposazenia, lub uszkodzenie lub utrata
swoich wilasciwosci stwierdzona po spetnieniu Dyrektywy Zdatnos$ci lub innej obowiazkowej instrukcji
wydanej przez prawna wtadzg lotnicza, gdy:

(@9)] zostala po raz pierwszy wykryta przez organizacj¢ zglaszajacej w trakcie wdrazania zgodnosci;

2) przy kazdym kolejnym spelnieniu, gdy przekracza dopuszczalne granice podane w instrukcji i/lub
niedostgpne sa opublikowane procedury naprawy/poprawy.

F. Awaria w prawidlowym dziataniu kazdego systemu awaryjnego lub wyposazenia, wlacznie ze wszystkim
drzwiami i o§wietleniem, rowniez wowczas gdy uzywane w trakcie obstug lub prob.

G Niezgodnos$é lub powazne btedy w spetnieniu obowiazujacych procedur obstugowych.

H. Wyroby, czg$ci, wyposazenie i materialty nieznanego pochodzenia.

L. Btedne, nieprawidtowe lub niedostateczne dane obstugowe lub procedury, ktore moga spowodowac bledy
w obstudze.

J. Awaria, niesprawno$¢ lub wada sprz¢tu naziemnego uzywanego w probach lub dla sprawdzenia systemow

1 wyposazenia statku powietrznego, gdy obowiazujaca inspekcja rutynowa lub préoba nie zidentyfikowata
jednoznacznie problemu, gdy jego skutkiem jest powstanie sytuacji niebezpiecznej.

IV. SLUZBY NAWIGACCJI POWIETRZNEJ, ZAPLECZE TECHNICZNE I SLUZBY NAZIEMNE
A. Shuzby nawigacji powietrznej

@9)] Zaopatrzenie przez zrédlo naziemne w informacje w znacznym stopniu nieprawidtowe, niepeine
lub mylace, np z. Kontroli Ruchu Lotniczego (ATC), Automatycznej Stuzby Informacji
Lotniskowej (ATIS), Stuzb Meteorologicznych, bazy danych o nawigacji, map lotniczych,
wykreséw, instrukcji etc.

2) Zaopatrzenie w mniejsza niz wymagana informacj¢ o przeszkodach.
3) Zaopatrzenie w nieprawidtowo przywotane dane o ci$nieniu (np. ustawienie wysoko$ciomierz).
4 Nieprawidtowy przekaz, odbiér lub interpretacja istotnych depesz, jezeli skutkiem tego jest

sytuacja niebezpieczna.
%) Naruszenie minim seperacji.

(6) Nieupowaznione wtargnigcie w przestrzen powietrzna.
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@) Bezprawny przekaz radiowy.

(8) Awaria naziemnych lub satelitarnych obiektow ANS.

9 Powazna awaria ATC / Zarzadzania Ruchem Lotniczym (ATM) lub infrastruktury lotniskowej.

(10) Obszary ruchu na lotnisku zastawione przez statek powietrzny, pojazdy, zwierzgta lub obce
przedmioty, jezeli skutkiem tego jest lub moze by¢ sytuacja niebezpieczna.

(11) Btedy lub niedoktadno$ci w oznaczaniu przeszkod lub zagrozenia na obszarze ruchu na lotnisku,
jezeli skutkiem tego jest sytuacja niebezpieczna.

(12) Awaria, powazna niesprawnos$¢ lub brak os§wietlenia lotniska.

B. Lotniska i obiekty lotniskowe

1) Powazne przelanie paliwa w trakcie operacji tankowania.

2) Zatadowanie nieprawidlowej ilosci paliwa co moze mie¢ powazny wpltyw na dlugos¢ lotu, osiagi,
wywazenie lub wytrzymato$$ konstrukcji.

3) niezadawalajace odladzanie ziemi / zabezpieczenie przed oblodzeniem.

C. Obsluga pasazerow, bagazu i cargo

1) Powazne zanieczyszczenie konstrukcji statku powietrznego lub systemow i wyposazenia wynikajace z
przewozonego bagazu lub cargo.

2 Nieprawidlowy zatadunek pasazeréw, bagazu lub cargo co moze mie¢ powazny wplyw na masg i/lub
wywazenie statku powietrznego.

3) Nieprawidlowe rozmieszczenie bagazu lub cargo (wlacznie z bagazem rgcznym) mogace doprowadzi¢ do
zagrozenia statku powietrznego, jego wyposazenia lub 0s6b na pokladzie lub utrudni¢ ewakuacje w
sytuacji awaryjnej.

4 Niewlasciwe rozmieszczenie konteneréw towarowych lub innych elementow cargo.

5) Zglaszanie zdarzen dotyczacych ladunkow niebezpiecznych. Patrz zasady eksploatacyjne.

D. Obsluga naziemna statku powietrznego i obstuga serwisowa
(1) Awaria, niesprawnos$¢ lub wada sprzgtu naziemnego uzywanego w probach lub dla sprawdzenia systemow i

@
©)

wyposazenia statku powietrznego, gdy obowiazujaca inspekcja rutynowa lub proba nie zidentyfikowata
jednoznacznie problemu, gdy jego skutkiem jest powstanie sytuacji niebezpieczne;.

Niezgodnos¢ lub powazne btgdy w spetnieniu obowiazujacych procedur serwisowych.

Zatadunek zanieczyszczonego lub nieprawidlowego paliwa lub innych podstawowych plynoéw (wlacznie z
tlenem i woda pitna).
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Zdarzenia, ktore nalezy zglaszaé, a dotyczace szczegolnych systemow

Aneks 10.g do niniejszego AMC zawiera wykaz przyktadowych zdarzen, ktére nalezy zgtasza¢ w wyniku zastosowania
kryteridéw rodzajowych dla szczego6lnych systeméw podanych w I1.B niniejszego AMC.

1. Klimatyzacja / wentylacja
(a) catkowita utrata chtodzenia awioniki
(b) dekompresja
2. System autopilota
(a) nie wykonanie zamierzonej operacji przez wlaczony system autopilota

(b) zgloszone przez zatogg powazne problemy w sterowaniu statkiem powietrznym powiazane z dziataniem systemu
autopilota

(c) awaria kazdego urzadzenia odtaczajacego autopilota
(d) niezamierzona zmiana zakresu autopilota

3. Lacznosé

(a) awaria lub wada intercomu czego skutkiem jest jego niesprawnos¢ lub niestyszalnos¢
(b) catkowita utrata tacznosci w trakcie lotu
4. System elektryczny
(a) utrata jednego systemu rozprowadzania elektrycznosci (AC lub DC)
(b) catkowita utrata lub utrata wigcej niz jednego systemu wytwarzania elektryczno$ci

(c) awaria zapasowego systemu wytwarzania elektrycznosci (awaryjnego)

5. Kabina pilota / kabina pasazerska / luk bagazowy
(a) utrata mozliwosci regulacji fotela pilota w czasie lotu

(b) awaria kazdego systemu awaryjnego lub wyposazenia, wlacznie z systemem sygnalizacji ewakuacji awaryjnej,
wszystkie drzwi, o§wietlenie awaryjne itp.

(c) utrata zdolnosci przechowywanie przez system zatadowawszy cargo
6. System zabezpieczenie przeciw pozarowego
(a) ostrzeganie przeciw pozarowe, z wyjatkiem tych natychmiast potwierdzonych jako fatszywe

(b) awaria nie wykryta lub wada systemu wykrywania pozaru/dymu lub zapobiegania wybuchowi pozaru lub emisji
dymu, ktéra mogtaby prowadzi¢ do utraty lub obnizenia zdolnos$ci wykrywania/zapobiegania wybuchowi pozaru

(c) brak ostrzezenie w przypadku faktycznego pozaru lub dymu
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10.

Przyrzady sterowania lotem
(a) niesymetrycznos¢ sterow, np. klapy, skrzela, spojlery itp.

(b) ograniczenia w ruchu, sztywno$¢ lub staba lub opdzniona reakcja w dziataniu podstawowych systemow sterowania
lotem lub zwiazanych z nimi klapek i systemow zabezpieczajacych

(c) zerwanie powierzchni sterowania lotem

(d) wibracje powierzchni sterowania lotem odczuwalne przez zatogg

(e) mechaniczne roztaczenie sterow lub awaria

(f) powazne zaktocenia w normalnym sterowaniu statkiem powietrznym lub pogorszenie si¢ wlasciwosci lotu
Uktad paliwowy

(a) ilos¢ paliwa wskazujaca na niesprawnos¢ systemu czego skutkiem jest catkowita utrata lub bledne wskazania ilo$ci
paliwa na poktadzie

(b) wyciek paliwa czego skutkiem jest powazna strata, zagrozenie pozarowe, powazne zanieczyszczenie

(c) niesprawno$¢ lub wada systemu zrzucania paliwa czego skutkiem jest nieumys$lna utrata powaznej ilosci paliwa,
zagrozenie pozarowe, powazne zanieczyszczenie lub brak mozliwos$ci zrzucenia paliwa

(d) niesprawnos¢ lub wada uktadu paliwowego co ma powazny wptyw na dostawg i/lub rozprowadzanie
(e) brak mozliwos$ci przekazania lub zuzycia calego uzywalnego paliwa
Instalacja hydrauliczna
(a) utrata jednej instalacji hydraulicznej (tylko ETOPS)
(b) awaria w dziataniu systemu separacji
(c) utrata wigcej niz jednego obwodu hydraulicznego
(d) awaria zapasowej instalacji hydraulicznej

(e) niezamierzone wysunigcia Ram Air Turbine

System wykrywania oblodzenia / zapobiegania oblodzeniu
(a) nie wykryta strata lub ograniczone dziatanie systemow przeciw oblodzeniowych i odladzania
(b) utrata wigcej niz jednego systemu ogrzewania sond
(c) brak mozliwosci symetrycznego odladzania skrzydta
(d) nietypowe nagromadzenie si¢ lodu powaznie wptywajace na osiagi lub wlasciwosci w locie

(e) powaznie ograniczona widoczno$¢ przez zatoge
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Systemy wskazujace / ostrzegawcze / rejestracji

a) niesprawnos$¢ lub wada kazdego systemu wskazujacego gdzie mozliwo$¢ wystapienia powaznych blednych wskazan

dla zatogi moze skutkowac nieodpowiednia reakcja zatogi na podstawowy system
(b) utrata funkcji ostrzezenia czerwonej lampki w systemie

(c) dla kokpitow szklanych: utrata lub niesprawnos¢ wigcej niz jednego zestawu wyswietlaczy lub komputera
odpowiedzialnego za wyswietlanie/ostrzeganie

System podwozie / hamulce / opony
(a) pozar hamulcoéw
(b) powazna utrata mozliwosci hamowania
(c) niesymetryczne hamowanie powodujace powazna zejscie z drogi hamowania
(d) awaria systemu wolnego wypuszczania L/G (réwniez w trakcie rutynowych prob)
(e) niechciane wypuszczenie / chowanie podwozia lub drzwi podwozia
(f) rozerwanie si¢ wielu opon
Systemy nawigacyjne (wlacznie systemem podejscia precyzyjnego) i systemow danych aerodynamicznych
(a) calkowita utrata lub wielorakie awarie wyposazenia nawigacyjnego
(b) catkowita awaria lub wielorakie awarie sprzgtu systemu danych aerodynamicznych
(c) powazne btedne wskazania

(d) powazne bledy nawigacyjne spowodowane blgdnymi danymi lub btgdnym kodowaniem bazy danych

wejsciowych

(f) problemy spowodowane obiektami nawigacji naziemnej, prowadzace do powaznych btedéw nawigacyjnych nie
zwiazanych z przej$ciem z trybu nawigacji bezwladnosciowej do trybu radio nawigacji

Tlen
(a) dla hermetycznych statkéw powietrznych utrata dostawy tlenu do kokpitu

(b) utrata dostawy tlenu dla znacznej liczby pasazerow (powyzej 10%), rowniez, jezeli stwierdzona w trakcie obstugi,
szkolenia lub prob

System upustu powietrza
(a) wyciek goracego upustu powietrza czego skutkiem jest ostrzezenie pozarowe lub uszkodzenie strukturalne
(b) utrata wszystkich systemow upustu powietrza

(c) awaria systemu wykrywania wycieku upust powietrza
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CELOWO POZOSTAWIONA PUSTA
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