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Saturs
21CAT daļa | AMC-GM


21A apakšdaļa. Vispārējas prasības


211. sadaļa. Ar dzinēju darbināms gaisa kuģis


21AMC1 CAT.GEN.MPA.100. punkta b) apakšpunkts. Gaisa kuģa apkalpes pienākumi


21ZIŅOJUMU KOPIJAS


21AMC1 CAT.GEN.MPA.100. punkta c) apakšpunkta 1) daļa. Gaisa kuģa apkalpes pienākumi


21ALKOHOLA LIETOŠANA


21GM1 CAT.GEN.MPA.100. punkta c) apakšpunkta 2) daļa. Gaisa kuģa apkalpes pienākumi


21LAIKA POSMS PIRMS ATGRIEŠANĀS PIE LIDOJUMA DIENESTA PIENĀKUMU PILDĪŠANAS


21MED DAĻA


22AMC1 CAT.GEN.MPA 115. punkta a) apakšpunkts. Citi personāla vai apkalpes locekļi, kas nav apkalpes locekļi, kuri strādā pasažieru salonā


22PASAŽIERU MALDINĀŠANAS NOVĒRŠANAS PASĀKUMI


22GM1 CAT.GEN.MPA.125. punkts. Gaisa kuģa manevrēšana


22PRASMES UN ZINĀŠANAS


22GM1 CAT.GEN.MPA.130. punkts. Propellera iedarbināšana – helikopters


22NOTEIKUMA MĒRĶIS


23AMC1 CAT.GEN.MPA.135. punkta a) apakšpunkta 3) daļa. Iekļūšana pilotu kabīnē


23NORĀDĪJUMI ATTIECĪBĀ UZ VIENPILOTA LIDOJUMIEM SASKAŅĀ AR VFR DIENNAKTS GAIŠAJĀ LAIKĀ


23AMC1 CAT.GEN.MPA.140. punkts. Pārnēsājamas elektroniskās iekārtas


23VISPĀRĒJI NOTEIKUMI


26GM1 CAT.GEN.MPA.140. punkts. Pārnēsājamas elektroniskās iekārtas


26DEFINĪCIJAS


27GM2 CAT.GEN.MPA.140. punkts. Pārnēsājamas elektroniskās iekārtas


27PED IZRAISĪTA AIZDEGŠANĀS


28AMC1 CAT.GEN.MPA.145. punkts. Informācija par gaisa kuģī esošo ārkārtas un izdzīvošanas aprīkojumu


28LĪDZEKĻI INFORMĀCIJAS SNIEGŠANAI GLĀBŠANAS KOORDINĀCIJAS CENTRAM


28GM1 CAT.GEN.MPA.155. punkts. Kaujas ieroču un kaujas munīcijas pārvadāšana


28KAUJAS IEROČI UN KAUJAS MUNĪCIJA


28GM1 CAT.GEN.MPA.160. punkts. Sporta ieroču un munīcijas pārvadāšana


28SPORTA IEROČI


29AMC1 CAT.GEN.MPA.161. punkts. Sporta ieroču un munīcijas pārvadāšana – atvieglojumi


29SPORTA IEROČI – HELIKOPTERI


29AMC1 CAT.GEN.MPA.180. punkts. Pārvadājamie dokumenti, rokasgrāmatas un informācija


29VISPĀRĒJI NOTEIKUMI


29GM1 CAT.GEN.MPA.180. punkta a) apakšpunkta 1) daļa. Pārvadājamie dokumenti, rokasgrāmatas un informācija


29GAISA KUĢA LIDOJUMU ROKASGRĀMATA VAI LĪDZVĒRTĪGS DOKUMENTS(–I)


29GM1 CAT.GEN.MPA.180. punkta a) apakšpunkta 5) daļa. Pārvadājamie dokumenti, rokasgrāmatas un informācija


29GAISA KUĢA EKSPLUATANTA APLIECĪBA


30GM1 CAT.GEN.MPA.180. punkta a) apakšpunkta 9) daļa. Pārvadājamie dokumenti, rokasgrāmatas un informācija


30LIDOJUMA ŽURNĀLS VAI LĪDZVĒRTĪGA DOKUMENTĀCIJA


30AMC1 CAT.GEN.MPA.180. punkta a) apakšpunkta 13) daļa. Pārvadājamie dokumenti, rokasgrāmatas un informācija


30PROCEDŪRAS UN VIZUĀLIE SIGNĀLI, KAS JĀIZMANTO PĀRTVEROŠAJAM GAISA KUĢIM UN PĀRTVERTAJAM GAISA KUĢIM


30GM1 CAT.GEN.MPA.180. punkta a) apakšpunkta 14) daļa. Pārvadājamie dokumenti, rokasgrāmatas un informācija


30MEKLĒŠANAS UN GLĀBŠANAS INFORMĀCIJA


30GM1 CAT.GEN.MPA.180. punkta a) apakšpunkta 23) daļa. Pārvadājamie dokumenti, rokasgrāmatas un informācija


30DOKUMENTI, KAS VAR ATTIEKTIES UZ LIDOJUMU


30AR LIDOJUMU SAISTĪTĀS VALSTIS


30GM1 CAT.GEN.MPA.195. punkta a) apakšpunkts. Lidojuma reģistratora reģistrētās informācijas saglabāšana, sagatavošana un izmantošana


30REĢISTRATORU IZŅEMŠANA PĒC PAZIŅOJAMA ATGADĪJUMA


31AMC1 CAT.GEN.MPA.195. punkta b) apakšpunkts. Lidojuma reģistratora reģistrētās informācijas saglabāšana, sagatavošana un izmantošana


31DARBĪBAS PĀRBAUDE


31GM1 CAT.GEN.MPA.195. punkta b) apakšpunkts. Lidojuma reģistratora reģistrētās informācijas saglabāšana, sagatavošana un izmantošana


31LIDOJUMU REĢISTRATORU REĢISTRĒTĀS INFORMĀCIJAS PĀRBAUDE


32AMC1 CAT.GEN.MPA.200. punkta e) apakšpunkts. Bīstamu priekšmetu pārvadāšana


32AR BĪSTAMIEM PRIEKŠMETIEM SAISTĪTA NEGADĪJUMA VAI STARPGADĪJUMA PAZIŅOŠANA


36GM1 CAT.GEN.MPA.200. punkts. Bīstamo priekšmetu pārvadāšana


36VISPĀRĒJI NOTEIKUMI


37B apakšdaļa. Darbības procedūras


371. sadaļa. Ar dzinēju darbināms gaisa kuģis


37GM1 CAT.OP.MPA.100. punkta a) apakšpunkta 2) daļa. Gaisa satiksmes pakalpojumu izmantošana


37LIDOJUMA LAIKĀ PIEMĒROJAMIE EKSPLUATĀCIJAS NORĀDĪJUMI


37AMC1 CAT.OP.MPA.105. punkts. Lidlauku un ekspluatācijas vietu izmantošana


37EKSPLUATĀCIJAS VIETU NOTEIKŠANA – HELIKOPTERI


38AMC2 CAT.OP.MPA.105. punkts. Lidlauku un ekspluatācijas vietu izmantošana


38HELIKOPTERU KLĀJS


44AMC1 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi


44PACELŠANĀS OPERĀCIJAS – LIDMAŠĪNAS


46AMC2 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi


46PACELŠANĀS OPERĀCIJAS – HELIKOPTERI


48AMC3 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi


48NPA, APV, CAT I OPERĀCIJAS


49AMC4 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi


49RVR/CMV NOTEIKŠANAS KRITĒRIJI


50AMC5 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi


50RVR/CMV/VIS MINIMUMU NOTEIKŠANA ATTIECĪBĀ UZ NPA, APV, CAT I – LIDMAŠĪNAS


54AMC6 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi


54RVR/CMV/VIS MINIMUMU NOTEIKŠANA ATTIECĪBĀ UZ NPA, APV, CAT I – HELIKOPTERI


56AMC7 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi


56RIŅĶOŠANAS OPERĀCIJAS – LIDMAŠĪNAS


60AMC8 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi


60RIŅĶA LIDOJUMI VIRS SAUSZEMES – HELIKOPTERI


60AMC9 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi


60VIZUĀLĀS NOLAIŠANĀS OPERĀCIJAS


60AMC10 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi


60PĀREJA NO PAZIŅOTĀS METEOROLOĢISKĀS REDZAMĪBAS UZ RVR


61AMC11 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi


61NEPILNĪGI FUNKCIONĒJOŠA VAI UZ LAIKU NEFUNKCIONĒJOŠA ZEMES APRĪKOJUMA IETEKME UZ NOSĒŠANĀS MINIMUMIEM


63GM1 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi


63SAUSZEMES LIDLAUKA IZLIDOŠANAS PROCEDŪRAS – HELIKOPTERI


63GM2 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi


63TUVOŠANĀS UGUŅU SISTĒMAS – ICAO, FAA


64GM3 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi


64SBAS OPERĀCIJAS


65GM1 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi


65KOMPETENTĀS IESTĀDES NOTEIKTI VĒRTĪBU PALIELINĀJUMI


65AMC1 CAT.OP.MPA.115. punkts. Nolaišanās lidojuma paņēmieni – lidmašīnas


65NOLAIŠANĀS AR VIENMĒRĪGU AUGSTUMA SAMAZINĀŠANU PĒDĒJĀ POSMĀ (CDFA)


68AMC2 CAT.OP.MPA.115. punkts. Nolaišanās lidojuma paņēmiens – lidmašīnas


68NPA OPERĀCIJAS BEZ CDFA PAŅĒMIENA PIEMĒROŠANAS


68AMC3 CAT.OP.MPA.115. punkts. Nolaišanās lidojuma paņēmiens – lidmašīnas


68EKSPLUATĀCIJAS PROCEDŪRAS UN NORĀDĪJUMI UN APMĀCĪBA


71GM1 CAT.OP.MPA.115. punkts. Nolaišanās lidojuma paņēmieni – lidmašīnas


71NOLAIŠANĀS AR VIENMĒRĪGU AUGSTUMA SAMAZINĀŠANU PĒDĒJĀ POSMĀ (CDFA)


73AMC1 CAT.OP.MPA.120. punkts. Nolaišanās, izmantojot gaisa kuģa radiolokatoru (ARA) lidojumos virs ūdens – helikopteri


73VISPĀRĪGI NOTEIKUMI


74GM1 CAT.OP.MPA.120. punkts. Nolaišanās, izmantojot gaisa kuģa radiolokatoru (ARA), lidojumos virs ūdens – helikopteri


74VISPĀRĒJI NOTEIKUMI


78AMC1 CAT.OP.MPA.130. punkts. Trokšņa samazināšanas procedūras – lidmašīnas


78NADP PLĀNOJUMS


79GM1 CAT.OP.MPA.130. punkts. Trokšņa samazināšanas procedūras – lidmašīnas


79TERMINOLOĢIJA


79VISPĀRĒJI NOTEIKUMI


79PIEMĒRS


79GM1 CAT.OP.MPA.137. punkta b) apakšpunkts. Maršruti un darbības zonas – helikopteri


79PIEKRASTES TRANZĪTS


82AMC1 CAT.OP.MPA.140. punkta c) apakšpunkts. Maksimālais attālums no lidlauka, kas piemērots ar diviem dzinējiem aprīkotām lidmašīnām bez ETOPS apstiprinājuma


82TĀDU ETOPS PRASĪBĀM NEATBILSTOŠU, AR DIVIEM TURBOREAKTĪVAJIEM DZINĒJIEM APRĪKOTU LIDMAŠĪNU EKSPLUATĀCIJA, KURU MOPSC PAREDZĒTS NE VAIRĀK PAR 19 SĒDVIETĀM UN KURU MCTOM IR MAZĀKA PAR 45 360 KG, 120–180 LIDOJUMA MINŪŠU ATTĀLUMĀ NO ŠĀDĀM LIDMAŠĪNĀM PIEMĒROTA LIDLAUKA


88GM1 CAT.OP.MPA.140. punkta c) apakšpunkts. Maksimālais attālums no lidlauka, kas piemērots divu dzinēju lidmašīnām bez ETOPS apstiprinājuma


88KREISĒŠANAS ĀTRUMS GADĪJUMĀ, JA NEDARBOJAS VIENS DZINĒJS (OEI)


88AMC1 CAT.OP.MPA.145. punkta a) apakšpunkts. Lidojuma minimālā absolūtā augstuma noteikšana


88APSVĒRUMI, KAS JĀŅEM VĒRĀ, NOSAKOT LIDOJUMA MINIMĀLO ABSOLŪTO AUGSTUMU


89AMC1.1 CAT.OP.MPA.145. punkta a) apakšpunkts. Lidojuma minimālā absolūtā augstuma noteikšana


89APSVĒRUMI, KAS JĀŅEM VĒRĀ, NOSAKOT LIDOJUMA MINIMĀLO ABSOLŪTO AUGSTUMU


89GM1 CAT.OP.MPA.145. punkta a) apakšpunkts. Lidojuma minimālā absolūtā augstuma noteikšana


89LIDOJUMA MINIMĀLAIS ABSOLŪTAIS AUGSTUMS


94AMC1 CAT.OP.MPA.150. punkta b) apakšpunkts. Degvielas izmantošanas stratēģija


94PLĀNOŠANAS KRITĒRIJI – LIDMAŠĪNAS


98AMC2 CAT.OP.MPA.150. punkta b) apakšpunkts. Degvielas izmantošanas stratēģija


98ERA LIDLAUKA DEGVIELAS DAUDZUMA MAZINĀŠANAI (DEGVIELAS ERA) ATRAŠANĀS VIETA


100AMC3 CAT.OP.MPA.150. punkta b) apakšpunkts. Degvielas izmantošanas stratēģija


100PLĀNOŠANAS KRITĒRIJI – HELIKOPTERI


101GM1 CAT.OP.MPA.150. punkta b) apakšpunkts. Degvielas izmantošanas stratēģija


102STATISTIKAS METODE ATTIECĪBĀ UZ DEGVIELU NEPAREDZĒTIEM APSTĀKĻIEM – LIDMAŠĪNAS


102GM1 CAT.OP.MPA.150.punkta c) apakšpunkta 3) daļas i) punkts. Degvielas izmantošanas stratēģija


102DEGVIELA NEPAREDZĒTIEM APSTĀKĻIEM


102GM1 CAT.OP.MPA.150.punkta c) apakšpunkta 3) daļas ii) punkts. Degvielas izmantošanas stratēģija


102GALAMĒRĶA REZERVES LIDLAUKS


103AMC1 CAT.OP.MPA.155. punkta b) apakšpunkts. Tādu pasažieru pārvadāšana, kuri ietilpst īpašās pasažieru kategorijās (SCP)


103PROCEDŪRAS


103AMC1 CAT.OP.MPA.160. punkts. Bagāžas un kravas izvietošana


103IZVIETOŠANAS PROCEDŪRAS


104AMC2 CAT.OP.MPA.160. punkts. Bagāžas un kravas izvietošana


104KRAVAS PĀRVADĀŠANA PASAŽIERU NODALĪJUMĀ


104AMC1 CAT.OP.MPA.165. punkts. Pasažieru sēdvietas


104PROCEDŪRAS


104AMC2 CAT.OP.MPA.165. punkts. Pasažieru sēdvietas


104PIEEJA AVĀRIJAS IZEJĀM


105GM2 CAT.OP.MPA.165. punkts. Pasažieru sēdvietas


105TIEŠA PIEEJA


105AMC1 CAT.OP.MPA.170. punkts. Pasažieru instruktāža


105PASAŽIERU INSTRUKTĀŽA


106AMC1.1 CAT.OP.MPA.170. punkts. Pasažieru instruktāža


106PASAŽIERU INSTRUKTĀŽA


107AMC1 CAT.OP.MPA.175. punkta a) apakšpunkts. Lidojuma sagatavošana


107LIDOJUMA OPERATĪVAIS PLĀNS – KOMPLEKSS AR DZINĒJU DARBINĀMS GAISA KUĢIS


108LIDOJUMA OPERATĪVAIS PLĀNS – LIDOJUMI AR GAISA KUĢIEM, KAS NAV KOMPLEKSIE AR DZINĒJU DARBINĀMIE GAISA KUĢI, UN VIETĒJIE LIDOJUMI


108GM1 CAT.OP.MPA.175. punkta b) apakšpunkta 5) daļa. Lidojuma sagatavošana


108AMC1 CAT.OP.MPA.181. punkta b) apakšpunkta 1) daļa. Lidlauku un ekspluatācijas vietu izraudzīšanās


108PIEKRASTES LIDLAUKS


109GM1 CAT.OP.MPA.181. punkts. Lidlauku un ekspluatācijas vietu izraudzīšanās – helikopteri


109ALTERNATĪVAS ATKLĀTAI JŪRAI


109NOSĒŠANĀS PROGNOZE


110AMC1 CAT.OP.MPA.181. punkta d) apakšpunkts. Lidlauku un ekspluatācijas vietu izraudzīšanās – helikopteri


110REZERVES HELIKOPTERU KLĀJI ATKLĀTĀ JŪRĀ


112GM1 CAT.OP.MPA.185. punkts. Plānošanas minimumi attiecībā uz IFR lidojumiem – lidmašīnas


112PLĀNOŠANAS MINIMUMI ATTIECĪBĀ UZ REZERVES LIDLAUKIEM


113GM2 CAT.OP.MPA.185. punkts. Plānošanas minimumi attiecībā uz IFR lidojumiem – lidmašīnas


113LIDLAUKA LAIKAPSTĀKĻU PROGNOZES


116GM1 CAT.OP.MPA.185. punkts. Plānošanas minimumi attiecībā uz IFR lidojumiem – helikopteri


116PLĀNOŠANAS MINIMUMI ATTIECĪBĀ UZ REZERVES LIDLAUKIEM


116AMC1 CAT.OP.MPA.190. punkts. ATS lidojuma plāna iesniegšana


116LIDOJUMI BEZ ATS LIDOJUMA PLĀNA


116AMC1 CAT.OP.MPA.195. punkts. Degvielas atkārtota uzpildīšana/noliešana laikā, kad pasažieri iekāpj gaisa kuģī, atrodas tajā vai izkāpj no tā


116EKSPLUATĀCIJAS PROCEDŪRAS – VISPĀRĒJI NOTEIKUMI


117EKSPLUATĀCIJAS PROCEDŪRAS – LIDMAŠĪNAS


117EKSPLUATĀCIJAS PROCEDŪRAS – HELIKOPTERI


118GM1 CAT.OP.MPA.200. punkts. Daudzfrakciju degvielas atkārtota uzpildīšana vai noliešana


118PROCEDŪRAS


119AMC1 CAT.OP.MPA.205. punkts. Stumšana un vilkšana – lidmašīnas


119VILKŠANA LOKANAJĀ SAKABĒ


119AMC1 CAT.OP.MPA.210. punkta b) apakšpunkts. Gaisa kuģa apkalpes locekļi stacijās


119GAISA KUĢA SALONA APKALPES LOCEKĻIEM PAREDZĒTAS SĒDVIETAS


120GM1 CAT.OP.MPA.210. punkts. Gaisa kuģa apkalpes locekļi stacijās


120MAZINĀŠANAS PASĀKUMI – KONTROLĒTA ATPŪTA


121GM1 CAT.OP.MPA.250. punkts. Ledus un cits piesārņojums – zemes procedūras


121TERMINOLOĢIJA


123PRETAPLEDOŠANAS APSTRĀDES KODI


124GM2 CAT.OP.MPA.250. punkts. Ledus un cits piesārņojums – zemes procedūras


124ATLEDOŠANA/PRETAPLEDOŠANAS APSTRĀDE – PROCEDŪRAS


128GM3 CAT.OP.MPA.250. punkts. Ledus un cits piesārņojums – zemes procedūras


128PAPILDU INFORMĀCIJA PAR ATLEDOŠANU/PRETAPLEDOŠANAS APSTRĀDI


130AMC1 CAT.OP.MPA.255. punkts. Ledus un cits piesārņojums – lidojuma procedūras


130LIDOJUMS IEPRIEKŠ PAREDZĒTOS VAI FAKTISKOS APLEDOŠANAS APSTĀKĻOS – LIDMAŠĪNAS


132AMC2 CAT.OP.MPA.255. punkts. Ledus un cits piesārņojums – lidojuma procedūras


132LIDOJUMS IEPRIEKŠ PAREDZĒTOS VAI FAKTISKOS APLEDOŠANAS APSTĀKĻOS – HELIKOPTERI


133AMC1 CAT.OP.MPA.281. punkts. Degvielas pārvaldība lidojuma laikā – helikopteri


133KOMPLEKSI AR DZINĒJU DARBINĀMI HELIKOPTERI, IZŅEMOT VIETĒJOS LIDOJUMUS


134GM1 CAT.OP.MPA.290. punkts. Bīstamas tuvošanās zemei noteikšana


134LIDOJUMA APKALPES APMĀCĪBAS PROGRAMMAS PAR JAUTĀJUMIEM, KAS SAISTĪTI AR RELJEFA APZINĀŠANĀS BRĪDINĀŠANAS SISTĒMU (TAWS)


142GM1 CAT.OP.MPA.295. punkts. Gaisa kuģa sadursmes brīdinājuma sistēma (ACAS)


142VISPĀRĒJI NOTEIKUMI


152AMC1 CAT.OP.MPA.300. punkts. Nolaišanās un nosēšanās apstākļi


152NOSĒŠANĀS DISTANCES NOTEIKŠANA LIDOJUMA LAIKĀ


152AMC1 CAT.OP.MPA.305. punkta e) apakšpunkts. Nolaišanās sākšana un turpināšana


152VIZUĀLIE ORIENTIERI INSTRUMENTĀLĀS NOLAIŠANĀS OPERĀCIJĀS


155GM1 CAT.OP.MPA.305. punkta f) apakšpunkts. Nolaišanās sākšana un turpināšana


155APZĪMĒJUMA „BŪTISKAIS” SKAIDROJUMS


155GM1 CAT.OP.MPA.315. punkts Lidojuma stundu paziņošana – helikopteri


155LIDOJUMA STUNDU PAZIŅOŠANA


156C apakšdaļa – Gaisa kuģa lidtehniskie raksturojumi un ekspluatācijas ierobežojumi – AMC/GM


1561. sadaļa. Lidmašīnas


1562. nodaļa. A klases parametri


156AMC1 CAT.POL.A.200. punkts. Vispārēji noteikumi


156DATI PAR SLAPJU UN PIESĀRŅOTU SKREJCEĻU


156AMC1 CAT.POL.A.205. punkts. Pacelšanās


156SKREJCEĻA GARUMA ZAUDĒŠANA NOVIETOJUMA DĒĻ


158GM1 CAT.POL.A.205. punkts. Pacelšanās


158SKREJCEĻA VIRSMAS STĀVOKLIS


158AMC1 CAT.POL.A.210. punkts. Šķēršļu pārlidošanas augstums pacelšanās laikā


158ŠĶĒRŠĻU PĀRLIDOŠANAS AUGSTUMS PACELŠANĀS LAIKĀ


159AMC2 CAT.POL.A.210. punkts. Šķēršļu pārlidošanas augstums pacelšanās laikā


159SĀNSVERES LEŅĶU IETEKME


159AMC3 CAT.POL.A.210. punkts. Šķēršļu pārlidošanas augstums pacelšanās laikā


159NEPIECIEŠAMĀ NAVIGĀCIJAS PRECIZITĀTE


160GM1 CAT.POL.A.210. punkts. Šķēršļu pārlidošanas augstums pacelšanās laikā


160NEPAREDZĒTOS APSTĀKĻOS PIEMĒROJAMAS ŠĶĒRŠĻU PĀRLIDOŠANAS PROCEDŪRAS


160AMC1 CAT.POL.A.215. punkts. Lidojums, nedarbojoties vienam dzinējam (OEI)


160MARŠRUTA ANALĪZE


162AMC1 CAT.POL.A.225. punkts. Nosēšanās – galamērķa un rezerves lidlauki


162ABSOLŪTĀ AUGSTUMA MĒRĪŠANA


162AMC2 CAT.POL.A.225. punkts. Nosēšanās – galamērķa un rezerves lidlauki


162AIZIEŠANA UZ OTRO RIŅĶI


162GM1 CAT.POL.A.225. punkts. Nosēšanās – galamērķa un rezerves lidlauki


162AIZIEŠANAS UZ OTRO RIŅĶI GRADIENTS


163AMC1 CAT.POL.A.230. punkts. Nosēšanās – sausi skrejceļi


163AUTOMĀTISKĀS NOSĒŠANĀS DISTANCES LIDTEHNISKO RAKSTUROJUMU DATU APRĒĶINĀŠANA


163GM1 CAT.POL.A.230. punkts. Nosēšanās – sausi skrejceļi


163NOSĒŠANĀS MASA


1643. nodaļa. B klases parametri


164AMC1 CAT.POL.A.305. punkts. Pacelšanās


164SKREJCEĻA VIRSMAS STĀVOKLIS


164AMC2 CAT.POL.A.305. punkts. Pacelšanās


164SKREJCEĻA SLĪPUMS


164GM1 CAT.POL.A.305. punkts. Pacelšanās


164SKREJCEĻA VIRSMAS STĀVOKLIS


165AMC1 CAT.POL.A.310. punkts. Šķēršļu pārlidošana pacelšanās laikā – daudzdzinēju lidmašīnas


165PACELŠANĀS TRAJEKTORIJA – VIZUĀLĀ KURSA VADĪBAS NAVIGĀCIJA


165AMC2 CAT.POL.A.310. punkts. Šķēršļu pārlidošana pacelšanās laikā – daudzdzinēju lidmašīnas


165PACELŠANĀS TRAJEKTORIJAS KONSTRUĒŠANA


167GMC1 CAT.POL.A.310. punkts. Šķēršļu pārlidošana pacelšanās laikā – daudzdzinēju lidmašīnas


167ŠĶĒRŠĻU PĀRLIDOŠANA IEROBEŽOTAS REDZAMĪBAS APSTĀKĻOS


167GM2 CAT.POL.A.310. punkts. Šķēršļu pārlidošana pacelšanās laikā – daudzdzinēju lidmašīnas


167PACELŠANĀS TRAJEKTORIJAS KONSTRUĒŠANA


169GM1 CAT.POL.A.315. punkts. Maršrutā – daudzdzinēju lidmašīnas


169KREISĒŠANAS ABSOLŪTAIS AUGSTUMS


170AMC1 CAT.POL.A.320. punkts. Maršrutā – viendzinēja lidmašīnas


170DZINĒJA ATTEICE


170GM1 CAT.POL.A.320. punkts. Maršrutā – viendzinēja lidmašīnas


170DZINĒJA ATTEICE


170AMC1 CAT.POL.A.325. punkts. Nosēšanās – galamērķa un rezerves lidlauki


170ABSOLŪTĀ AUGSTUMA MĒRĪŠANA


170AMC1 CAT.POL.A.330. punkts. Nosēšanās – sausi skrejceļi


170NOSĒŠANĀS DISTANCES KOREKCIJAS KOEFICIENTI


171AMC2 CAT.POL.A.330. punkts. Nosēšanās – sausi skrejceļi


171SKREJCEĻA SLĪPUMS


171GM1 CAT.POL.A.330. punkts. Nosēšanās – sausi skrejceļi


171NOSĒŠANĀS MASA


171GM1 CAT.POL.A.335. punkts. Nosēšanās – slapji skrejceļi un skrejceļi, ko klāj piesārņojums


171NOSĒŠANĀS UZ SKREJCEĻIEM, KO KLĀJ SLAPJA ZĀLE


1724. nodaļa. C klases parametri


172AMC1 CAT.POL.A.400. punkts. Pacelšanās


172SKREJCEĻA GARUMA ZAUDĒŠANA NOVIETOJUMA DĒĻ


173AMC2 CAT.POL.A.400. punkts. Pacelšanās


173SKREJCEĻA SLĪPUMS


174GM1 CAT.POL.A.400. punkts. Pacelšanās


174SKREJCEĻA VIRSMAS STĀVOKLIS


174AMC1 CAT.POL.A.405. punkts. Šķēršļu pārlidošanas augstums pacelšanās laikā


174SĀNSVERES LEŅĶU IETEKME


174AMC2 CAT.POL.A.405. punkts. Šķēršļu pārlidošanas augstums pacelšanās laikā


174NEPIECIEŠAMĀ NAVIGĀCIJAS PRECIZITĀTE


175AMC1 CAT.POL.A.415. punkts. Maršrutā – OEI


175MARŠRUTA ANALĪZE


176AMC1 CAT.POL.A.425. punkts. Nosēšanās – galamērķa un rezerves lidlauki


176ABSOLŪTĀ AUGSTUMA MĒRĪŠANA


176AMC1 CAT.POL.A.430. punkts. Nosēšanās – sausi skrejceļi


176NOSĒŠANĀS DISTANCES KOREKCIJAS KOEFICIENTI


176AMC2 CAT.POL.A.430. punkts. Nosēšanās – sausi skrejceļi


176SKREJCEĻA SLĪPUMS


176GM1 CAT.POL.A.430. punkts. Nosēšanās – sausi skrejceļi


176NOSĒŠANĀS MASA


1772. sadaļa. Helikopteri


1771. nodaļa. Vispārējas prasības


177GM1 CAT.POL.H.105. punkta c) apakšpunkta 3) daļas ii) punkta A) apakšpunkts. Vispārēji noteikumi


177PAZIŅOTĀ PRETVĒJA KOMPONENTE


177GM1 CAT.POL.H.110. punkta a) apakšpunkta 2) daļas i) punkts. Šķēršļu korekcija


177KURSA VADĪBA


1772. nodaļa. 1. klases parametri


177GM1 CAT.POL.H.200. punkts un CAT.POL.H.300. punkts un CAT.POL.H.400. punkts. Vispārēji noteikumi


177A KATEGORIJA UN B KATEGORIJA


178AMC1 CAT.POL.H.205. punkta b) apakšpunkta 4) daļa. Pacelšanās


178TODRH PIEMĒROŠANA


179GM1 CAT.POL.H.205. punkta b) apakšpunkta 4) daļa. Pacelšanās


179TODRH PIEMĒROŠANA


182AMC1 CAT.POL.H.205. punkta e) apakšpunkts. Pacelšanās


182ŠĶĒRŠĻU PĀRLIDOŠANA ZONĀ, KURĀ NOTIEK PACELŠANĀS PRETĒJĀ VIRZIENĀ


184AMC1 CAT.POL.H.205 punkts un CAT.POL.H.220. punkts. Pacelšanās un nosēšanās


184REZERVES PACELŠANĀS UN NOSĒŠANĀS PROCEDŪRU PIEMĒROŠANA


184GM1 CAT.POL.H.205 punkts un CAT.POL.H.220. punkts. Pacelšanās un nosēšanās


184REZERVES PACELŠANĀS UN NOSĒŠANĀS PROCEDŪRU PIEMĒROŠANA


186GM1 CAT.POL.H.215. punkta b) apakšpunkta 3) daļa. Maršrutā – nedarbojas kritiskais dzinējs


186DEGVIELAS NOLIEŠANA


186AMC1 CAT.POL.H.225. punkta a) apakšpunkta 5) daļa. Lidojumi ar helikopteru no laukumiem, kas saistīti ar sabiedrības interesēm, un uz tiem


186HELIKOPTERA MASAS IEROBEŽOJUMS


187GM1 CAT.POL.H.225. punkts. Lidojumi ar helikopteru no laukumiem, kas saistīti ar sabiedrības interesēm, un uz tiem


187PAMATPRINCIPI


190GM1 CAT.POL.H.225. punkta a) apakšpunkta 6) daļa. Lidojumi ar helikopteru no laukumiem, kas saistīti ar sabiedrības interesēm, un uz tiem


190APSTIPRINĀJUMS NO CITAS VALSTS


1903. nodaļa. 2. klases parametri


190GM 2. sadaļas 3. nodaļai „2. klases parametri”


1902. KLASES PARAMETRIEM ATBILSTOŠAS OPERĀCIJAS


207AMC1 CAT.POL.H.305. punkta b) apakšpunkts. Helikoptera operācijas bez nodrošinātas drošas piespiedu nosēšanās spējas


207STATISTIKAS DATI PAR DZINĒJU UZTICAMĪBU


210AMC2 CAT.POL.H.305. punkta b) apakšpunkts. Helikoptera operācijas bez nodrošinātas drošas piespiedu nosēšanās spējas


210NOSACĪJUMU KOPUMA ĪSTENOŠANA


212GM1 CAT.POL.H.305. punkta b) apakšpunkts. Helikoptera operācijas bez nodrošinātas drošas piespiedu nosēšanās spējas


212PILNĪGI KONTROLĒJAMAS DZINĒJA DIGITĀLĀS VADĪBAS SISTĒMAS (FADEC) IZMANTOŠANA


213GM1 CAT.POL.H.310. punkta c) apakšpunkts un CAT.POL.H.325. punkta c) apakšpunkts. Pacelšanās un nosēšanās


213PROCEDŪRA OPERĀCIJU TURPINĀŠANAI UZ HELIKOPTERU KLĀJIEM


216GM1 CAT.POL.H.310. punkts un CAT.POL.H.325. punkts. Pacelšanās un nosēšanās


216PACELŠANĀS UN NOSĒŠANĀS PAŅĒMIENI


2204. nodaļa. 3. klases parametri


220GM1 CAT.POL.H.400. punkta c) apakšpunkts. Vispārēji noteikumi


220PACELŠANĀS UN NOSĒŠANĀS FĀZES (3. KLASES PARAMETRI)


222AMC1 CAT.POL.H.420. punkts. Helikoptera operācijas virs nelabvēlīgas vides ārpus pārblīvētiem rajoniem


222DROŠĪBAS RISKA NOVĒRTĒŠANA


223GM1 CAT.POL.H.420. punkts. Helikoptera operācijas virs nelabvēlīgas vides ārpus pārblīvētiem rajoniem


223DROŠĪBAS RISKA NOVĒRTĒŠANA


224GM2 CAT.POL.H.420. punkta a) apakšpunkts. Helikoptera operācijas virs nelabvēlīgas vides ārpus pārblīvētiem rajoniem


224APSTIPRINĀJUMS NO CITAS VALSTS


2253. sadaļa. Masa un līdzsvars


2251. nodaļa. Ar dzinēju darbināms gaisa kuģis


225AMC1 CAT.POL.MAB.100. punkta b) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze


225GAISA KUĢA SVĒRŠANA


226AMC2 CAT.POL.MAB.100. punkta b) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze


226GAISA KUĢU PARKA MASA UN CG NOVIETOJUMS – LIDMAŠĪNAS


227AMC2 CAT.POL.MAB.100. punkta b) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze


227SMAGUMA CENTRA ROBEŽAS – CG EKSPLUATĀCIJAS DIAPAZONS UN LIDOJUMA CG


228AMC2 CAT.POL.MAB.100. punkta b) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze


228SAUSĀ EKSPLUATĀCIJAS MASA


228AMC2 CAT.POL.MAB.100. punkta d) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze


228APKALPES LOCEKĻU MASAS VĒRTĪBAS


228AMC1 CAT.POL.MAB.100. punkta e) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze


228PASAŽIERU UN BAGĀŽAS MASAS VĒRTĪBAS


232AMC2 CAT.POL.MAB.100. punkta b) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze


232PASAŽIERU UN BAGĀŽAS MASAS STANDARTA VĒRTĪBAS PĀRSKATĪŠANAS PROCEDŪRA


234GM1 CAT.POL.MAB.100. punkta e) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze


234MASAS STANDARTA VĒRTĪBU KOREKCIJA


235AMC2 CAT.POL.MAB.100. punkta b) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze


235PASAŽIERU UN BAGĀŽAS DATU STATISTIKAS NOVĒRTĒJUMS


240GM3 CAT.POL.MAB.100. punkta e) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze


240NORĀDĪJUMI ATTIECĪBĀ UZ PASAŽIERU SVĒRŠANAS APSEKOJUMIEM


243AMC2 CAT.POL.MAB.100. punkta b) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze


243DEGVIELAS BLĪVUMS


243GM1 CAT.POL.MAB.100. punkta i) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze


243SLODZES MAIŅA LIDOJUMA LAIKĀ – HELIKOPTERI


243AMC1 CAT.POL.MAB.105. punkta a) apakšpunkts. Dati un dokumentācija par masu un līdzsvaru


243SATURS


243AMC1 CAT.POL.MAB.105. punkta b) apakšpunkts. Dati un dokumentācija par masu un līdzsvaru


243INTEGRITĀTE


243AMC1 CAT.POL.MAB.105. punkta c) apakšpunkts. Dati un dokumentācija par masu un līdzsvaru


243PARAKSTS VAI LĪDZVĒRTĪGS APLIECINĀJUMS


244AMC2 CAT.POL.MAB.105. punkta c) apakšpunkts. Dati un dokumentācija par masu un līdzsvaru


244MASAS UN LĪDZSVARA DOKUMENTĀCIJAS NOSŪTĪŠANA, IZMANTOJOT DATU PĀRRAIDES POSMU


244GM1 CAT.POL.MAB.105. punkta e) apakšpunkts. Dati un dokumentācija par masu un līdzsvaru


244GAISA KUĢĪ INTEGRĒTĀ MASAS UN LĪDZSVARA DATORSISTĒMA


244GM1 CAT.POL.MAB.105. punkta e) apakšpunkts. Dati un dokumentācija par masu un līdzsvaru


244AUTONOMA DATORIZĒTA MASAS UN LĪDZSVARA SISTĒMA


245D apakšdaļa. Instrumenti, dati, aprīkojums


2451. sadaļa. Lidmašīnas


245GM1 CAT.IDE.A.100. punkta b) apakšpunkts. Instrumenti un aprīkojums – vispārēji noteikumi


245INSTRUMENTI UN APRĪKOJUMS, KAS NAV JĀAPSTIRPINA SASKAŅĀ AR REGULU (EK) NR. 748/2012, BET KAS ATRODAS GAISA KUĢĪ LIDOJUMA LAIKĀ


245GM1 CAT.IDE.A.100. punkta d) apakšpunkts. Instrumenti un aprīkojums – vispārēji noteikumi


245INSTRUMENTU NOVIETOJUMS


245GM1 CAT.IDE.A.110. punkts. Rezerves elektriskie drošinātāji


245DROŠINĀTĀJI


246AMC1 CAT.IDE.A.120. punkts. Vējstikla tīrīšanas aprīkojums


246LĪDZEKĻI, AR KURIEM NOKRIŠŅU GADĪJUMĀ ATTĪRA VĒJSTIKLU


246AMC1 CAT.IDE.A.125. punkts un CAT.IDE.A.130. punkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


246INTEGRĒTIE INSTRUMENTI


246AMC2 CAT.IDE.A.125. punkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums.


246VIETĒJIE LIDOJUMI


246AMC1 CAT.IDE.A.125. punkta a) apakšpunkta 1) daļas i) punkts un CAT.IDE.A.130. punkta a) apakšpunkta 1) daļa. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


246MAGNĒTISKĀ KURSA MĒRĪŠANAS UN ATSPOGUĻOŠANAS LĪDZEKĻI


247AMC1 CAT.IDE.A.125. punkta a) apakšpunkta 1) daļas ii) punkts un CAT.IDE.A.130. punkta a) apakšpunkta 2) daļa. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


247LAIKA MĒRĪŠANAS UN ATSPOGUĻOŠANAS LĪDZEKĻI


247AMC1 CAT.IDE.A.125. punkta a) apakšpunkta 1) daļas iii) punkts un CAT.IDE.A.130. punkta b) apakšpunkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


247BAROMETRISKĀ AUGSTUMA MĒRĪŠANAS UN ATSPOGUĻOŠANAS LĪDZEKĻU KALIBRĒŠANA


247AMC1 CAT.IDE.A.125. punkta a) apakšpunkta 1) daļas iv) punkts un CAT.IDE.A.130. punkta a) apakšpunkta 3) daļa. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


247GAISA ĀTRUMA INDIKĀCIJAS INSTRUMENTA KALIBRĒŠANA


247AMC1 CAT.IDE.A.130. punkta a) apakšpunkta 5) daļa. Operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


247SLĪDĒŠANAS INDIKATORS


247AMC2 CAT.IDE.A.130. punkta b) apakšpunkts. Operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


247ALTIMETRS – IFR VAI OPERĀCIJAS DIENNAKTS TUMŠAJĀ LAIKĀ


248AMC1 CAT.IDE.A.125. punkta a) apakšpunkta 1) daļas ix) punkts un CAT.IDE.A.130. punkta a) apakšpunkta 8) daļa. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


248ĀRĒJĀS GAISA TEMPERATŪRAS ATSPOGUĻOŠANAS LĪDZEKĻI


248AMC1 CAT.IDE.A.125. punkta b) apakšpunkts un CAT.IDE.A.130. punkta h) apakšpunkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


248DAUDZPILOTU OPERĀCIJAS – DUBLĒTI INSTRUMENTI


248AMC1 CAT.IDE.A.125. punkta c) apakšpunkts un CAT.IDE.A.130. punkta d) apakšpunkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


248KONDENSĀTA VAI APLEDOJUMA IZRAISĪTU DARBĪBAS TRAUCĒJUMU NOVĒRŠANAS LĪDZEKĻI


248AMC1 CAT.IDE.A.130. punkta e) apakšpunkts. Operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


248LĪDZEKĻI, KAS PAZIŅO PAR TO LĪDZEKĻU ATTEICI, AR KURIEM TIEK NOVĒRSTI KONDENSĀTA VAI APLEDOJUMA IZRAISĪTI GAISA ĀTRUMA INDIKĀCIJAS SISTĒMAS DARBĪBAS TRAUCĒJUMI


249AMC1 CAT.IDE.A.130. punkta i) apakšpunkta 5) daļa. Operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


249TELPISKĀ STĀVOKĻA MĒRĪŠANAI UN ATSPOGUĻOŠAI IZMANTOTO REZERVES LĪDZEKĻU APGAISMOJUMS


249AMC1 CAT.IDE.A.130. punkta j) apakšpunkts. Operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


249KARTES TURĒTĀJS


249GM1 CAT.IDE.A.125. punkts un CAT.IDE.A.130. punkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


249KOPSAVILKUMA TABULA


250AMC1 CAT.IDE.A.150. punkts. Reljefa apzināšanās brīdināšanas sistēma (TAWS)


250BRĪDINĀJUMS PAR PĀRMĒRĪGU GLISĀDES NOVIRZI GADĪJUMĀ, JA IZMANTO A KLASES TAWS


251GM1 CAT.IDE.A.150. punkts. Reljefa apzināšanās brīdināšanas sistēma (TAWS)


251PIEŅEMAMS TAWS STANDARTS


251AMC1 CAT.IDE.A.160. punkts. Gaisa kuģa meteoroloģisko apstākļu noteikšanas aprīkojums


251VISPĀRĒJI NOTEIKUMI


251AMC1 CAT.IDE.A.170. punkts. Lidojumu apkalpes iekšējā telefonu sistēma


251LIDOJUMA APKALPES IEKŠĒJĀS TELEFONU SISTĒMAS VEIDS


251AMC1 CAT.IDE.A.175. punkts. Apkalpes iekšējā telefonu sistēma


251TEHNISKĀS PRASĪBAS


252AMC1 CAT.IDE.A.180. punkts. Skaļruņu sakaru sistēma


252TEHNISKĀS PRASĪBAS


253AMC1 CAT.IDE.A.185. punkts. Pilotu kabīnes sarunu reģistrators


253PRASĪBAS ATTIECĪBĀ UZ DARBĪBAS REZULTĀTIEM


253AMC1 CAT.IDE.A.190. punkts. Lidojuma datu reģistrators


253EKSPLUATĀCIJAS PRASĪBAS ATTIECĪBĀ UZ LIDMAŠĪNĀM, KURĀM INDIVIDUĀLS CofA PIRMO REIZI PIEŠĶIRTS 2016. GADA 1. JANVĀRĪ VAI PĒC TAM


257AMC2 CAT.IDE.A.190. punkts. Lidojuma datu reģistrators


257EKSPLUATĀCIJAS RAKSTUROJUMU PRASĪBAS ATTIECĪBĀ UZ LIDMAŠĪNĀM, KURĀM INDIVIDUĀLS COFA PIRMO REIZI PIEŠĶIRTS 1998. GADA 1. APRĪLĪ VAI PĒC TAM, BET PIRMS 2016. GADA 1. JANVĀRA


260AMC3 CAT.IDE.A.190. punkts. Lidojuma datu reģistrators


260LIDTEHNISKO RAKSTUROJUMU PRASĪBĀM ATTIECĪBĀ UZ PARAMETRIEM, KAS REĢISTRĒJAMI ATTIECĪBĀ UZ LIDMAŠĪNĀM, KURĀM COFA PIRMO REIZI IZDOTS 1998. GADA 1. APRĪLĪ VAI PĒC TAM, BET PIRMS 2016. GADA 1. JANVĀRA


268AMC4 CAT.IDE.A.190. punkts. Lidojuma datu reģistrators


268TO PARAMETRU SARAKSTS, KAS REĢISTRĒJAMI ATTIECĪBĀ UZ LIDMAŠĪNĀM, KURĀM INDIVIDUĀLS COFA PIRMO REIZI IZDOTS 1990. GADA 1. JŪNIJĀ VAI PĒC TAM UN LĪDZ 1998. GADA 31. MARTAM


274AMC6 CAT.IDE.A.190. punkts. Lidojuma datu reģistrators


274TO PARAMETRU SARAKSTS, KAS JĀREĢISTRĒ ATTIECĪBĀ UZ LIDMAŠĪNĀM, KURĀM INDIVIDUĀLS COFA PIRMO REIZI IZDOTS PIRMS 1990. GADA 1. JŪNIJA


276GM1 CAT.IDE.A.190. punkts. Lidojuma datu reģistrators


276VISPĀRĒJI NOTEIKUMI


277AMC1 CAT.IDE.A.195. punkts. Datu pārraides posmu reģistrācija


277VISPĀRĒJI NOTEIKUMI


279GM1 CAT.IDE.A.195. punkts. Datu pārraides posmu reģistrācija


279DEFINĪCIJAS UN AKRONĪMI


281AMC1 CAT.IDE.A.200. punkts. Kombinētais reģistrators


281VISPĀRĒJI NOTEIKUMI


281GM1 CAT.IDE.A.200. punkts. Kombinētais reģistrators


281VISPĀRĒJI NOTEIKUMI


282AMC1 CAT.IDE.A.205. punkts. Sēdvietas, sēdvietu drošības jostas, ierobežotājsistēmas, bērnu ierobežotājierīces


282BĒRNU IEROBEŽOTĀJIERĪCES (CRD)


284AMC2 CAT.IDE.A.205. punkts. Sēdvietas, sēdvietu drošības jostas, ierobežotājsistēmas, bērnu ierobežotājierīces


284RUMPJA AUGŠDAĻAS IEROBEŽOTĀJSISTĒMA


284AMC3 CAT.IDE.A.205. punkts. Sēdvietas, sēdvietu drošības jostas, ierobežotājsistēmas un bērnu ierobežotājierīces


284MINIMĀLAJAM GAISA KUĢA SALONA APKALPES LOCEKĻU SKAITAM PAREDZĒTĀS SĒDVIETAS


284AMC1 CAT.IDE.A.220. punkts. Pirmās palīdzības aptieciņa


284PIRMĀS PALĪDZĪBAS APTIECIŅAS SATURS


286AMC2 CAT.IDE.A.220. punkts. Pirmās palīdzības aptieciņa


286PIRMĀS PALĪDZĪBAS APTIECIŅAS UZTURĒŠANA


286AMC1 CAT.IDE.A.225. punkts. Neatliekamās medicīniskās palīdzības komplekts


286NEATLIEKAMĀS MEDICĪNISKĀS PALĪDZĪBAS KOMPLEKTS


288AMC2 CAT.IDE.A.225. punkts. Neatliekamās medicīniskās palīdzības komplekts


288PĀRVADĀŠANA SASKAŅĀ AR DROŠĪBAS NOTEIKUMIEM


288AMC3 CAT.IDE.A.225. punkts. Neatliekamās medicīniskās palīdzības komplekts


288PIEKĻUVE NEATLIEKAMĀS MEDICĪNISKĀS PALĪDZĪBAS KOMPLEKTAM


288AMC4 CAT.IDE.A.225. punkts. Neatliekamās medicīniskās palīdzības komplekts


288NEATLIEKAMĀS MEDICĪNISKĀS PALĪDZĪBAS KOMPLEKTA UZTURĒŠANA


289GM1 CAT.IDE.A.230. punkts. Pirmās palīdzības skābeklis


289VISPĀRĒJI NOTEIKUMI


289AMC1 CAT.IDE.A.235. punkts. Papildu skābeklis – hermetizētas lidmašīnas


289SKĀBEKĻA DAUDZUMA NOTEIKŠANA


290AMC2 CAT.IDE.A.235. punkts. Papildu skābeklis – hermetizētas lidmašīnas


290PRASĪBAS ATTIECĪBĀ UZ SKĀBEKĻA DAUDZUMU, KAS JĀNODROŠINA LIDOJUMA APKALPES NODALĪJUMA SĒDVIETĀS ESOŠAJĀM PERSONĀM UN GAISA KUĢA SALONA APKALPES LOCEKĻIEM, KURI NEIETILPST NOTEIKTAJĀ MINIMĀLAJĀ GAISA KUĢA SALONA APKALPES LOCEKĻU SKAITĀ


290AMC2 CAT.IDE.A.235. punkta e) apakšpunkts. Papildu skābeklis – hermetizētas lidmašīnas


290LIDMAŠĪNAS, KAS NAV SERTIFICĒTAS LIDOJUMIEM VIRS 25 000 PĒDU ATZĪMES


291GM1 CAT.IDE.A.235. punkta b) apakšpunkta 1) daļa. Papildu skābeklis – hermetizētas lidmašīnas


291AVĀRIJAS SKĀBEKĻA MASKAS


291AMC1 CAT.IDE.A.240. punkts. Papildu skābeklis – nehermetizētas lidmašīnas


291PAPILDU SKĀBEKĻA DAUDZUMS


291AMC1 CAT.IDE.A.245. punkts. Apkalpes elpošanas aizsardzības līdzekļi


291ELPOŠANAS AIZSARDZĪBAS LĪDZEKĻI (PBE)


292AMC1 CAT.IDE.A.250. punkts. Rokas ugunsdzēšamie aparāti


292SKAITS, ATRAŠANĀS VIETA UN VEIDS


292AMC1 CAT.IDE.A.255. punkts. Ugunsdzēsības cirvis un lauznis


292UGUNSDZĒSĪBAS CIRVJU UN LAUŽŅU GLABĀŠANA


292AMC1 CAT.IDE.A.260. punkts. Ielaušanas punktu marķējums


292MARĶĒJUMI – KRĀSA UN STŪRI


293AMC1 CAT.IDE.A.270. punkts. Megafoni


293MEGAFONU ATRAŠANĀS VIETA


293AMC1 CAT.IDE.A.280. punkts. Avārijas vietas noteicējraidītājs (ELT)


293ELT AKUMULATORI


293AMC2 CAT.IDE.A.280. punkts. Avārijas vietas noteicējraidītājs (ELT)


293ELT VEIDI UN VISPĀRĒJAS TEHNISKĀS PRASĪBAS


294AMC1 CAT.IDE.A.285. punkts. Lidojums virs ūdens


294GLĀBŠANAS PLOSTI UN APRĪKOJUMS BRIESMU SIGNĀLU RADĪŠANAI


295AMC1 CAT.IDE.A.285. punkta e) apakšpunkta 4) daļa un CAT.IDE.A.305. punkta a) apakšpunkta 2) daļa. Lidojumi virs ūdens un izdzīvošanas aprīkojums


295IZDZĪVOŠANAS ELT


295AMC1 CAT.IDE.A.285. punkta a) apakšpunkts. Lidojums virs ūdens


295GLĀBŠANAS VESTU PIEEJAMĪBA


295AMC2 CAT.IDE.A.285. punkta a) apakšpunkts. Lidojums virs ūdens


295GLĀBŠANAS VESTU ELEKTRISKAIS APGAISMOJUMS


295GM1 CAT.IDE.A.285. punkta a) apakšpunkts. Lidojums virs ūdens


295SĒDEKĻA SPILVENI


295AMC1 CAT.IDE.A.305. punkts. Izdzīvošanas aprīkojums


295PAPILDU IZDZĪVOŠANAS APRĪKOJUMS


296AMC1 CAT.IDE.A.305. punkta b) apakšpunkta 2) daļa. Izdzīvošanas aprīkojums


296PIEMĒROJAMAIS LIDOJUMDERĪGUMA STANDARTS


296GM1 CAT.IDE.A.305. punkts. Izdzīvošanas aprīkojums


296GM2 CAT.IDE.A.305. punkts. Izdzīvošanas aprīkojums


296RAJONI, KUROS MEKLĒŠANA UN GLĀBŠANA IR ĪPAŠI SAREŽĢĪTA


296AMC1 CAT.IDE.A.325. punkts. Galvas tālrunis


296VISPĀRĒJI NOTEIKUMI


297GM1 CAT.IDE.A.325. punkts. Galvas tālrunis


297VISPĀRĒJI NOTEIKUMI


297AMC1 CAT.IDE.A.345. punkts. Sakaru un navigācijas ierīces lidojumos, ko veic saskaņā ar IFR vai saskaņā ar VFR maršrutos, kuros navigācijā netiek izmantoti vizuālie orientieri


297DIVI NEATKARĪGI SAKARU LĪDZEKĻI


297AMC2 CAT.IDE.A.345. punkts. Sakaru un navigācijas aprīkojums lidojumos, ko veic saskaņā ar IFR vai saskaņā ar VFR maršrutos, kuros navigācijā netiek izmantoti vizuālie orientieri


297PIEŅEMAMS SAKARU UN NAVIGĀCIJAS IERĪČU SKAITS UN VEIDS


299AMC3 CAT.IDE.A.345. punkts. Sakaru un navigācijas aprīkojums lidojumos, ko veic saskaņā ar IFR vai saskaņā ar VFR maršrutos, kuros navigācijā netiek izmantoti vizuālie orientieri


299VIENAS IERĪCES ATTEICE


299AMC4 CAT.IDE.A.345. punkts. Sakaru un navigācijas aprīkojums lidojumos, ko veic saskaņā ar IFR vai saskaņā ar VFR maršrutos, kuros navigācijā netiek izmantoti vizuālie orientieri


299TĀLDARBĪBAS SAKARU SISTĒMAS


299GM1 CAT.IDE.A.345. punkta c) apakšpunkts. Sakaru un navigācijas aprīkojums lidojumos, ko veic saskaņā ar IFR vai saskaņā ar VFR maršrutos, kuros navigācijā netiek izmantoti vizuālie orientieri


299TUVIE LIDOJUMI


299GM1 CAT.IDE.A.345. punkts. Sakaru un navigācijas aprīkojums lidojumos, ko veic saskaņā ar IFR vai saskaņā ar VFR maršrutos, kuros navigācijā netiek izmantoti vizuālie orientieri


299PRASĪBAS, KAS PIEMĒROJAMAS ATTIECĪBĀ UZ GAISA TELPU


299AMC1 CAT.IDE.A.350. punkts. Transponders


299SSR TRANSPONDERS


300AMC1 CAT.IDE.A.355. punkts. Elektronisko navigācijas datu pārvaldība


300ELEKTRONISKIE NAVIGĀCIJAS DATU PRODUKTI


300GM1 CAT.IDE.A.355. punkts. Elektronisko navigācijas datu pārvaldība


300APSTIPRINĀJUMA VĒSTULES UN STANDARTI, KO PIEMĒRO ATTIECĪBĀ UZ ELEKTRONISKAJIEM NAVIGĀCIJAS DATU PRODUKTIEM


3012. sadaļa. Helikopteri


301GM1 CAT.IDE.H.100. punkta b) apakšpunkts. Instrumenti un aprīkojums – vispārēji noteikumi


301INSTRUMENTI UN APRĪKOJUMS, KAS NAV JĀAPSTIRPINA SASKAŅĀ AR REGULU (EK) NR. 748/2012, BET KAS ATRODAS GAISA KUĢĪ LIDOJUMA LAIKĀ


301GM1 CAT.IDE.H.100. punkta d) apakšpunkts. Instrumenti un aprīkojums – vispārēji noteikumi


301INSTRUMENTU NOVIETOJUMS


301AMC1 CAT.IDE.H.125. punkts un CAT.IDE.H.130. punkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


301INTEGRĒTIE INSTRUMENTI


302AMC1 CAT.IDE.H.125. punkta a) apakšpunkta 1) daļas i) punkts un CAT.IDE.H.130. punkta a) apakšpunkta 1) daļa. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


302MAGNĒTISKĀ KURSA MĒRĪŠANAS UN ATSPOGUĻOŠANAS LĪDZEKĻI


302AMC1 CAT.IDE.H.125. punkta a) apakšpunkta 1) daļas ii) punkts un CAT.IDE.H.130. punkta a) apakšpunkta 2) daļa. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


302LAIKA MĒRĪŠANAS UN ATSPOGUĻOŠANAS LĪDZEKĻI


302AMC1 CAT.IDE.H.125. punkta a) apakšpunkta 1) daļas iii) punkts un CAT.IDE.H.130. punkta b) apakšpunkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


302BAROMETRISKĀ AUGSTUMA MĒRĪŠANAS UN ATSPOGUĻOŠANAS LĪDZEKĻU KALIBRĒŠANA


302AMC1 CAT.IDE.H.125. punkta a) apakšpunkta 1) daļas iv) punkts un CAT.IDE.H.130. punkta a) apakšpunkta 43) daļa. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


302GAISA ĀTRUMU RĀDOŠĀ INSTRUMENTA KALIBRĒŠANA


303AMC1 CAT.IDE.H.125. punkta a) apakšpunkta 1) daļas vii) punkts un CAT.IDE.H.130. punkta a) apakšpunkta 8) daļa. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


303ĀRĒJĀ GAISA TEMPERTŪRA


303AMC1 CAT.IDE.H.125. punkta b) apakšpunkts un CAT.IDE.H.130. punkta h) apakšpunkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


303DAUDZPILOTU OPERĀCIJAS – DUBLĒTI INSTRUMENTI


303AMC1 CAT.IDE.H.125. punkta c) apakšpunkta 2) daļa un CAT.IDE.H.130. punkta a) apakšpunkta 7) daļa. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


303STABILIZĒTS KURSS


303AMC1 CAT.IDE.H.125. punkta d) apakšpunkts un CAT.IDE.H.130. punkta d) apakšpunkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


303KONDENSĀTA VAI APLEDOJUMA IZRAISĪTU DARBĪBAS TRAUCĒJUMU NOVĒRŠANAS LĪDZEKĻI


303AMC1 CAT.IDE.H.130. punkta e) apakšpunkts. Operācijas saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


303LĪDZEKĻI, KAS PAZIŅO PAR TO LĪDZEKĻU ATTEICI, AR KURIEM TIEK NOVĒRSTI KONDENSĀTA VAI APLEDOJUMA IZRAISĪTI GAISA ĀTRUMA INDIKĀCIJAS SISTĒMAS DARBĪBAS TRAUCĒJUMI


304AMC1 CAT.IDE.H.130. punkta f) apakšpunkta 6) daļa. Operācijas saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


304TELPISKĀ STĀVOKĻA MĒRĪŠANAI UN ATSPOGUĻOŠAI IZMANTOTO REZERVES LĪDZEKĻU APGAISMOJUMS


304AMC1 CAT.IDE.H.130. punkta i) apakšpunkts. Operācijas saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


304KARTES TURĒTĀJS


305GM1 CAT.IDE.H.125. punkts un CAT.IDE.H.130. punkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums


305KOPSAVILKUMA TABULA


306AMC1 CAT.IDE.H.145. punkts. Radioaltimetri


306SKAŅAS SIGNĀLIERĪCE


306AMC1 CAT.IDE.H.160. punkts. Gaisa kuģa meteoroloģisko novērojumu aprīkojums


306VISPĀRĒJI NOTEIKUMI


306AMC1 CAT.IDE.H.170. punkts. Lidojumu apkalpes iekšējā telefonu sistēma


306LIDOJUMA APKALPES IEKŠĒJĀS TELEFONU SISTĒMAS VEIDS


306AMC1 CAT.IDE.H.175. punkts. Apkalpes iekšējā telefonu sistēma


306TEHNISKĀS PRASĪBAS


307AMC1 CAT.IDE.H.180. punkts. Skaļruņu sakaru sistēma


307TEHNISKĀS PRASĪBAS


307AMC1 CAT.IDE.H.185. punkts. Pilotu kabīnes sarunu reģistrators


307EKSPLUATĀCIJAS RAKSTUROJUMU PRASĪBAS


308AMC1 CAT.IDE.H.190. punkts. Lidojuma datu reģistrators


308EKSPLUATĀCIJAS RAKSTUROJUMU PRASĪBAS ATTIECĪBĀ UZ HELIKOPTERIEM, KURU MCTOM PĀRSNIEDZ 3175 KG UN KURIEM INDIVIDUĀLS COFA PIRMO REIZI IZDOTS 2016. GADA 1. JANVĀRĪ VAI PĒC TAM


310AMC2 CAT.IDE.H.190. punkts. Lidojuma datu reģistrators


310TO PARAMETRU SARAKSTS, KAS REĢISTRĒJAMI ATTIECĪBĀ UZ HELIKOPTERIEM, KURU MCTOM PĀRSNIEDZ 3175 KG UN KURIEM INDIVIDUĀLS COFA PIRMO REIZI IZDOTS 1999. GADA 1. AUGUSTĀ VAI PĒC TAM, BET PIRMS 2016. GADA 1. JANVĀRA, UN ATTIECĪBĀ UZ HELIKOPTERIEM, KURU MCTOM PĀRSNIEDZ 7000 KG VAI MOPSC PĀRSNIEDZ DEVIŅAS SĒDVIETAS UN KURIEM INDIVIDUĀLS COFA PIRMO REIZI IZDOTS 1989. GADA 1. JANVĀRĪ VAI PĒC TAM, BET PIRMS 1999. GADA 1. AUGUSTA


313AMC3 CAT.IDE.H.190. punkts. Lidojuma datu reģistrators


313LIDTEHNISKO RAKSTUROJUMU PRASĪBAS ATTIECĪBĀ UZ PARAMETRIEM, KAS REĢISTRĒJAMI ATTIECĪBĀ UZ HELIKOPTERIEM, KURU MCTOM PĀRSNIEDZ 3175 KG UN KURIEM INDIVIDUĀLAIS COFA PIRMO REIZI IZDOTS 1999. GADA 1. AUGUSTĀ VAI PĒC TAM, BET PIRMS 2016. GADA 1. JANVĀRA, UN ATTIECĪBĀ UZ HELIKOPTERIEM, KURU MCTOM PĀRSNIEDZ 7000 KG VAI MOPSC PĀRSNIEDZ DEVIŅAS SĒDVIETAS UN KURIEM INDIVIDUĀLS COFA PIRMO REIZI IZDOTS 1989. GADA 1. JANVĀRĪ VAI PĒC TAM, BET PIRMS 1999. GADA 1. AUGUSTA


323GM1 CAT.IDE.H.190. punkts. Lidojuma datu reģistrators


323VISPĀRĒJI NOTEIKUMI


323AMC1 CAT.IDE.H.195. punkts. Datu pārraides posmu reģistrācija


323VISPĀRĒJI NOTEIKUMI


325GM1 CAT.IDE.H.195. punkts. Datu pārraides posmu reģistrācija


325DEFINĪCIJAS UN AKRONĪMI


328AMC1 CAT.IDE.H.200. punkts. Lidojuma datu un pilota kabīnes balss ierakstu kombinētais reģistrators


328VISPĀRĒJI NOTEIKUMI


328AMC1 CAT.IDE.H.205. punkts. Sēdvietas, sēdvietu drošības jostas, ierobežotājsistēmas, bērnu ierobežotājierīces


328BĒRNU IEROBEŽOTĀJIERĪCES (CRD)


331AMC2 CAT.IDE.H.205. punkts. Sēdvietas, sēdvietu drošības jostas, ierobežotājsistēmas, bērnu ierobežotājierīces


331RUMPJA AUGŠDAĻAS IEROBEŽOTĀJSISTĒMA


331DROŠĪBAS JOSTA


331AMC3 CAT.IDE.H.205. punkts. Sēdvietas, sēdvietu drošības jostas, ierobežotājsistēmas un bērnu ierobežotājierīces


331MINIMĀLAJAM GAISA KUĢA SALONA APKALPES LOCEKĻU SKAITAM PAREDZĒTĀS SĒDVIETAS


331AMC1 CAT.IDE.H.220. punkts. Pirmās palīdzības aptieciņas


331PIRMĀS PALĪDZĪBAS APTIECIŅAS SATURS


332AMC2 CAT.IDE.H.220. punkts. Pirmās palīdzības aptieciņas


332PIRMĀS PALĪDZĪBAS APTIECIŅAS UZTURĒŠANA


333AMC1 CAT.IDE.H.240. punkts. Papildu skābeklis – nehermetizēti helikopteri


333SKĀBEKĻA DAUDZUMA NOTEIKŠANA


333AMC1 CAT.IDE.H.250. punkts. Rokas ugunsdzēšamie aparāti


333SKAITS, ATRAŠANĀS VIETA UN VEIDS


334AMC1 CAT.IDE.H.260. punkts. Ielaušanas punktu marķējums


334MARĶĒJUMI – KRĀSA UN STŪRI


334AMC1 CAT.IDE.H.270. punkts. Megafoni


334MEGAFONU ATRAŠANĀS VIETA


334AMC1 CAT.IDE.H.280. punkts. Avārijas vietas noteicējraidītājs (ELT)


334ELT AKUMULATORI


334AMC2 CAT.IDE.H.280. punkts. Avārijas vietas noteicējraidītājs (ELT)


334ELT VEIDI UN VISPĀRĒJAS TEHNISKĀS PRASĪBAS


335AMC1 CAT.IDE.H.290. punkta a) apakšpunkts. Glābšanas vestes


335PIEEJAMĪBA


335AMC2 CAT.IDE.H.290. punkta C) apakšpunkts. Glābšanas vestes


335ELEKTRISKAIS APGAISMOJUMS


335GM1 CAT.IDE.H.290. punkts. Glābšanas vestes


335SĒDEKĻA SPILVENI


335GM1 CAT.IDE.H.295. punkts. Apkalpes tērpi izdzīvošanai ekstremālos apstākļos


335IZDZĪVOŠANAS LAIKA APRĒĶINĀŠANA


338AMC1 CAT.IDE.H.300 punkts. Glābšanas plosti, izdzīvošanas ELT un izdzīvošanas aprīkojums palielināta tāluma lidojumos virs ūdens


338GLĀBŠANAS PLOSTI UN APRĪKOJUMS BRIESMU SIGNĀLU RADĪŠANAI – HELIKOPTERI


339AMC1 CAT.IDE.H.300. punkta b) apakšpunkta 3) daļa un CAT.IDE.H.305. punkta b) apakšpunkts. Lidojumi virs ūdens un izdzīvošanas aprīkojums


339IZDZĪVOŠANAS ELT


340AMC1 CAT.IDE.H.305. punkts. Izdzīvošanas aprīkojums


340PAPILDU IZDZĪVOŠANAS APRĪKOJUMS


340GM1 CAT.IDE.H.305. punkts. Izdzīvošanas aprīkojums


340SIGNĀLIERĪCES


340GM2 CAT.IDE.H.305. punkts. Izdzīvošanas aprīkojums


340RAJONI, KUROS MEKLĒŠANA UN GLĀBŠANA IR ĪPAŠI SAREŽĢĪTA


341AMC1 CAT.IDE.H.310. punkts. Papildu prasības attiecībā uz helikopteriem, kas lido uz nelabvēlīgos jūras apstākļos esošu helikopteru klāju vai no tā


341GLĀBŠANAS PLOSTA UZSTĀDĪŠANA


341GM1 CAT.IDE.H.315. punkts. Helikopteri, kas apstiprināti lidojumiem virs ūdens – cits aprīkojums


341STARPTAUTISKIE KUĢU SADURSMJU NOVĒRŠANAS NOTEIKUMI


341AMC1 CAT.IDE.H.320. punkta b) apakšpunkts. Visi helikopteri lidojumos virs ūdens – piespiedu nosēšanās uz ūdens


341AMC1 CAT.IDE.H.325. punkts. Galvas tālrunis


341VISPĀRĒJI NOTEIKUMI


342GM1 CAT.IDE.H.325. punkts. Galvas tālrunis


342VISPĀRĒJI NOTEIKUMI


342AMC1 CAT.IDE.H.345. punkts. Sakaru un navigācijas aprīkojums lidojumos, ko veic saskaņā ar IFR vai saskaņā ar VFR maršrutos, kuros navigācijā netiek izmantoti vizuālie orientieri


342DIVI NEATKARĪGI SAKARU LĪDZEKĻI


342AMC2 CAT.IDE.H.345. punkts. Sakaru un navigācijas aprīkojums lidojumos, ko veic saskaņā ar IFR vai saskaņā ar VFR maršrutos, kuros navigācijā netiek izmantoti vizuālie orientieri


342PIEŅEMAMS SAKARU UN NAVIGĀCIJAS IERĪČU SKAITS UN VEIDS


343AMC3 CAT.IDE.H.345. punkts. Sakaru un navigācijas aprīkojums lidojumos, ko veic saskaņā ar IFR vai saskaņā ar VFR maršrutos, kuros navigācijā netiek izmantoti vizuālie orientieri


343VIENAS IERĪCES ATTEICE


343GM1 CAT.IDE.H.345. punkts. Sakaru un navigācijas aprīkojums lidojumos, ko veic saskaņā ar IFR vai saskaņā ar VFR maršrutos, kuros navigācijā netiek izmantoti vizuālie orientieri


343PRASĪBAS, KAS PIEMĒROJAMAS ATTIECĪBĀ UZ GAISA TELPU


343AMC1 CAT.IDE.H.350. punkts. Transponders


343SSR TRANSPONDERS




CAT daļa | AMC-GM

A apakšdaļa. Vispārējas prasības

1. sadaļa. Ar dzinēju darbināms gaisa kuģis

AMC1 CAT.GEN.MPA.100. punkta b) apakšpunkts. Gaisa kuģa apkalpes pienākumi

ZIŅOJUMU KOPIJAS

Ja nepieciešams rakstisks ziņojums, ziņojuma kopija jānosūta attiecīgajam komandierim, ja vien tas nav aizliegts ekspluatanta ziņojumu sniegšanas shēmu noteikumos.

AMC1 CAT.GEN.MPA.100. punkta c) apakšpunkta 1) daļa. Gaisa kuģa apkalpes pienākumi

ALKOHOLA LIETOŠANA

Ekspluatantam jāizdod norādījumi gaisa kuģa apkalpes locekļiem attiecībā uz jautājumu par alkohola lietošanu. Šajos norādījumos jāparedz vismaz tikpat stingra kārtība, kāda norādīta turpmāk:

a) alkoholu nedrīkst lietot, ja līdz noteiktajam pieteikšanās laikam, kad apkalpes loceklim jāierodas, lai sāktu lidojuma apkalpes darba laiku vai sāktu gaidīšanu, atlicis mazāk par 8 stundām;

b) alkohola īpatsvars personas asinīs lidojuma apkalpes darba laika sākumā nedrīkst pārsniegt valsts tiesību aktos noteikto līmeni vai 0,2 promiles, piemērojot zemāko no šiem līmeņiem;

c) alkoholu aizliegts lietot lidojuma dienesta laikā vai gaidīšanas laikā.

GM1 CAT.GEN.MPA.100. punkta c) apakšpunkta 2) daļa. Gaisa kuģa apkalpes pienākumi

LAIKA POSMS PIRMS ATGRIEŠANĀS PIE LIDOJUMA DIENESTA PIENĀKUMU PILDĪŠANAS

Divdesmit četras stundas ir atbilstošs minimālais laika posms, kāds nepieciešams pēc parastas asins nodošanas vai parastas niršanas, kas veikta atpūtas (sporta) režīmā, lai gaisa kuģa apkalpes loceklis atgūtu spēju droši veikt lidojuma dienesta pienākumus. Ekspluatantiem tas jāņem vērā, kad tie nosaka šādu laika posmu apkalpes locekļiem paredzētajos norādījumos.

MED DAĻA
Informācija par ārstniecības līdzekļiem, zālēm, ārstēšanas procedūrām un alkoholu ir pieejama Regulas (ES) Nr. 1178/2011 IV pielikumā (MED daļa)1.

AMC1 CAT.GEN.MPA 115. punkta a) apakšpunkts. Citi personāla vai apkalpes locekļi, kas nav apkalpes locekļi, kuri strādā pasažieru salonā
PASAŽIERU MALDINĀŠANAS NOVĒRŠANAS PASĀKUMI
Ja personāla vai apkalpes locekļi, kas nav gaisa kuģa stjuarti, veic darba pienākumus pasažieru salonā, ekspluatantam jānodrošina, ka šīs personas darba pienākumus nepilda vai uniformu nevalkā tā, ka pasažieri tos varētu maldīgi noturēt par gaisa kuģa stjuartiem.

GM1 CAT.GEN.MPA.125. punkts. Gaisa kuģa manevrēšana

PRASMES UN ZINĀŠANAS

Lai novērtētu, vai ekspluatants var piešķirt personai atļauju manevrēt gaisa kuģi, var pārbaudīt šādas prasmes un zināšanas:

a) lidmašīnas pozicionēšana, lai garantētu drošību dzinēja iedarbināšanas brīdī;

b) lidlauka rajona informācijas automātiskās pārraides dienesta (ATIS) ziņojumu un attiecīgajā gadījumā arī manevrēšanas atļaujas saņemšana;

c) lidlauka marķējuma/uguņu/signālu/rādītāju interpretācija;

d) attiecīgajā gadījumā manevrēšanas signālu interpretācija;

e) piemērotas stāvvietas atpazīšana;

f) sardzes un priekšrocības noteikumu izpilde un attiecīgajā gadījumā arī gaisa satiksmes vadības (ATC) vai manevrēšanas norādījumu ievērošana;

g) aizpropellera gaisa strūklas vai reaktīvā dzinēja gaisa strūklas nelabvēlīgās ietekmes uz citām lidmašīnām, lidlauka iekārtām un darbiniekiem novēršana;

h) manevrēšanas ceļa pārbaude, kad nav skaidri saprotams virsmas stāvoklis;

i) sazināšanās ar citiem, kad lidmašīna tiek vadīta uz zemes;

j) ekspluatācijas norādījumu interpretācija;

k) jebkuras tādas problēmas paziņošana, kas rodas lidmašīnas manevrēšanas laikā, un

l) manevrēšanas ātruma izvēle atbilstoši lidlauka, satiksmes un virsmas stāvoklim un laikapstākļiem.

GM1 CAT.GEN.MPA.130. punkts. Propellera iedarbināšana – helikopters
NOTEIKUMA MĒRĶIS
a) Propelleru drīkst iedarbināt divos šādos gadījumos:

1) lidojuma veikšanas nolūkā atbilstīgi tam, kā izklāstīts Īstenošanas noteikumos;

2) tehniskās apkopes veikšanas nolūkā.

b) Propellera iedarbināšana lidojuma veikšanas nolūkā: kad propellers ir iedarbināts, pilots nedrīkst atstāt vadības ierīces bez uzraudzības. Piemēram, ja propellers ir iedarbināts, pilotam ir aizliegts iziet no gaisa kuģa, lai sveiktu pasažierus un sakārtot viņu drošības jostas.

c) Propellera iedarbināšana tehniskās apkopes veikšanas nolūkā: Īstenošanas noteikumos nav aizliegts saistībā ar tehnisko apkopi propelleru iedarbināt arī kvalificētiem darbiniekiem, kuri nav piloti.

Piemēro šādus nosacījumus:

1) ekspluatantam jānodrošina, ka to darbinieku kvalifikācija, kuri nav piloti un kuri ir pilnvaroti iedarbināt propelleru saistībā ar tehnisko apkopi, ir izklāstīta atbilstošā rokasgrāmatā;

2) propellera pārbaudē uz zemes neiekļauj helikoptera manevrēšanu;

3) helikopterā nedrīkst atrasties pasažieri un,
4) kad propellers tiek darbināts saistībā ar tehnisko apkopi, nedrīkst palielināt kopējo soli vai izmantot autopilotu (zemes rezonanses riska dēļ).

AMC1 CAT.GEN.MPA.135. punkta a) apakšpunkta 3) daļa. Iekļūšana pilotu kabīnē
NORĀDĪJUMI ATTIECĪBĀ UZ VIENPILOTA LIDOJUMIEM SASKAŅĀ AR VFR DIENNAKTS GAIŠAJĀ LAIKĀ

Ja gaisa kuģis tiek izmantots vienpilota lidojumā, ko veic diennakts gaišajā laikā saskaņā ar vizuālo lidojumu noteikumiem (VFR), taču gaisa kuģī paredzēta vieta vairāk nekā vienam pilotam, ekspluatanta norādījumos var noteikt, ka brīvajā pilota sēdvietā(-ās) var sēdēt pasažieris, ja vien gaisa kuģa komandieris:

a) neuzskata, ka tādējādi tiks novērsta uzmanība no lidojuma veikšanas vai traucēta lidojuma veikšana, un

b) ir pārliecinājies, ka pasažieris, kurš sēž pilota vietā, ir iepazinies ar būtiskajiem ierobežojumiem un drošības procedūrām.

AMC1 CAT.GEN.MPA.140. punkts. Pārnēsājamas elektroniskās iekārtas

VISPĀRĒJI NOTEIKUMI

a) Darbības joma.
Šis AMC nodrošina līdzekļus, ar kuriem iespējams novērst, ka gaisa kuģī esošās pārnēsājamās elektroniskās iekārtas (PED) nelabvēlīgi ietekmē gaisa kuģa sistēmu un aprīkojuma darbību. Šajā AMC apspriesta PED izmantošana dažādās gaisa kuģa zonās – pasažieru salonā, pilotu kabīnē un bagāžas nodalījumos. Turklāt tajā apspriests arī jautājums par tādām PED, kuras ekspluatants atzinis par atbilstošām un attiecībā uz kurām tas piemēro konfigurācijas kontroli, proti, par kontrolētajām PED (C-PED), kurām ekspluatants uzticas.

b) Ierobežojumi attiecībā uz PED izmantošanu pasažieru salonā.

Ja ekspluatants atļauj pasažieriem izmantot PED gaisa kuģī, jābūt noteiktām šādu iekārtu izmantošanas kontroles procedūrām. Ekspluatantam jānodrošina, ka visi apkalpes locekļi un zemes personāls ir apmācīti piemērot ierobežojumus attiecībā uz šādu aprīkojumu saskaņā ar minētajām procedūrām.

Ar minētajām procedūrām jānodrošina:

1) vispārējs princips, kas paredz, ka visas PED (tostarp PED, kuras nodrošina datu pārraidi (T-PED)) ir izslēgtas laika posmā no lidojuma sākuma, kad pasažieri ir iekāpuši gaisa kuģī un visas durvis ir aizvērtas, līdz brīdim lidojuma beigās, kad tiek atvērtas pasažieru salona durvis;
2) attiecībā uz iepriekš minēto vispārējo principu var piemērot turpmākos izņēmumus, ekspluatantam uzņemoties par tiem atbildību:

i) nav jāizslēdz medicīniskais aprīkojums, kas nepieciešams fizioloģisko funkciju atbalstam;

ii) PED (izņemot T-PED) var atļaut izmantot nekritiskajās lidojuma fāzēs, bet ne manevrēšanas laikā;

iii) T-PED var izmantot nekritiskajās lidojuma fāzēs, bet ne manevrēšanas laikā, ja gaisa kuģis ir aprīkots ar sistēmu vai citādi sertificēts šādas tehnoloģijas izmantošanai lidojuma laikā; ierobežojumi, kas izriet no attiecīgās gaisa kuģa sertifikācijas atbilstīgi tam, kā noteikts gaisa kuģa lidojumu rokasgrāmatā (AFM) vai līdzvērtīgā dokumentā(-os), paliek spēkā;

iv) tomēr izmantot C-PED lidojuma kritiskajās fāzēs var atļaut tikai tad, ja ekspluatants ir apspriedis šo situāciju savā novērtējumā;

v) komandieris var atļaut izmantot jebkāda veida PED, kad gaisa kuģis ir nekustīgs paildzināta izlidošanas aizkavējuma gadījumā, ja vien pirms lidojuma sākšanas ir pietiekami daudz laika pārbaudīt pasažieru salonu; līdzīgi arī pēc nosēšanās komandieris var atļaut izmantot jebkāda veida PED, ja ilgstoši jāgaida atļauja ieņemt stāvvietu vai izejas vietu (lai arī gaisa kuģa durvis ir aizvērtas un dzinēji darbojas);
3) iekāpšanas laikā pirms drošības jostu aizsprādzēšanas pasažieri jāinformē par PED (jo īpaši T-PED) lietošanas ierobežojumiem;
4) ja pasažierim attiecīgajā sēdvietā ir pieejams iebūvēts elektroenerģijas avots, jāpiemēro šādas prasības:

i) pasažieriem jāizsniedz informācijas kartes, kurās sniegti drošības norādījumi;

ii) gaisa kuģa manevrēšanas, pacelšanās, nolaišanās un nosēšanās laikā un normai neatbilstošos vai ārkārtas apstākļos PED ir jāatvieno no iebūvētā elektroenerģijas avota, un

iii) lidojuma apkalpei un gaisa kuģa salona apkalpei jāzina, kā atslēgt iebūvētos enerģijas avotus, ko izmanto PED barošanai;
5) iekāpšanas laikā un jebkurā lidojuma fāzē:

i) lidojuma apkalpe un gaisa kuģa salona apkalpe darbojas saskaņoti, lai novērstu ar PED saistītus traucējumus vai citas drošības problēmas;

ii) tiek uzraudzīts tas, kā pasažieri izmanto aprīkojumu lidojuma laikā;

iii) tiek izslēgts aprīkojums, attiecībā uz kuru pastāv bažas, un

iv) īpaša uzmanība tiek pievērsta gadījumiem, kad pasažieri nepareizi izmanto aprīkojumu, tostarp iebūvēto datu pārraides funkciju;
6) jānosaka atbilstoši pasākumi attiecībā uz bateriju, jo īpaši litija bateriju, pārkaršanu un iespējamo aizdegšanos;
7) lidojuma apkalpei un gaisa kuģa salona apkalpei jādarbojas saskaņoti, lai novērstu ar PED saistītus traucējumus vai citas drošības problēmas;
8. Komandieris neatkarīgi no iemesla var jebkurā lidojuma fāzē pieprasīt pārtraukt PED darbību un novietot šīs iekārtas tām paredzētā vietā.

9) gadījumi, kad pastāv aizdomas par traucējumu, kas apdraud drošību, vai kad šāds traucējums ir apstiprināts, jāpaziņo kompetentajai iestādei. Lai atvieglotu pārbaudi un tehnisko izmeklēšanu, vienmēr, kad tas iespējams, ziņojumos jāapraksta iekārta, kas radījusi traucējumu, jānorāda zīmola nosaukums un modeļa numurs, vieta gaisa kuģī, kur iekārta atradusies laikā, kad izraisījusi traucējumu, traucējuma pazīmes un apkalpes veikto pasākumu rezultāti.

Ierīces īpašnieks jālūdz sadarboties un sniegt savu kontaktinformāciju;
10) pienācīgi jāizskata īpaši lūgumi atļaut PED vai T-PED izmantošanu kādā lidojuma fāzē īpašu iemeslu dēļ (piemēram, nolūkā veikt drošības pasākumus);
c) Ierobežojumi attiecībā uz PED izmantošanu pilotu kabīnē.

PED aizliegts izmantot pilotu kabīnē, jo tās rada augstu traucējumu risku un var novērst apkalpes uzmanību no darba pienākumu izpildes. Tomēr ekspluatants var atļaut izmantot PED kā, piemēram, palīglīdzekli gaisa kuģa apkalpes darba pienākumu izpildē, ja ir ieviestas procedūras, ar kurām nodrošina turpmāko.
1) Ekspluatācijas rokasgrāmatā ir noteikti nosacījumi PED izmantošanai lidojumu laikā, bet citādi tās ir izslēgtas un novietotas tām paredzētā vietā visās lidojuma fāzēs.
2) PED nerada nenostiprinātu priekšmetu risku vai citu apdraudējumu.
3) Kritiskajās lidojumu fāzēs tiek izmantotas tikai tās C-PED, attiecībā uz kurām lietotājs ir demonstrējis, ka iekārtas radītā radiofrekvences (RF) traucējuma līmenis nepārsniedz līmeni, kāds tiek uzskatīts par pieļaujamu attiecīgajā gaisa kuģa vidē. Norādījumi attiecībā uz šādu pārbaudi ir sniegti turpmāk e) apakšpunktā.

4) T-PED netiek izmantots pirmslidojuma procedūru laikā, piemēram, kad navigācijas sistēmās tiek ielādēta informācija par maršrutu vai tiek uzraudzīta degvielas uzpilde. Visos citos gadījumos lidojuma apkalpei un citām gaisa kuģī esošajām personām, kuras iesaistītas gaisa kuģa nosūtīšanā, jāievēro tie paši ierobežojumi, kas jāievēro pasažieriem.

5) Šie ierobežojumi neliedz lidojuma apkalpei izmantot T-PED (jo īpaši mobilos tālruņus) ārkārtas gadījumos. Tomēr šādos gadījumos nedrīkst paļauties vienīgi uz T-PED.

d) Lidojuma laikā nepieejamās PED.

Tām PED, kurām lidojuma laikā nav iespējams piekļūt, lai pārtrauktu to darbību, jābūt izslēgtām. It īpaši tas attiecas uz tām PED, kuras ievietotas bagāžā vai tiek pārvadātas kā daļa no kravas. Ekspluatants var atļaut atkāpties no noteiktajiem ierobežojumiem tādu PED gadījumā, ja pārbaudēs apstiprināts šo iekārtu lietošanas drošums. Lai mazinātu saistītos riskus, var izmantot arī citus piesardzības pasākumus, piemēram, pārvadāšanu drošās metāla kastēs.

Ja T-PED darbība tiek pārtraukta automātiski, šāda iekārta atzīstama par droši lietojamu gaisa kuģī.

e) Pārbaudes paņēmieni.

Lai pārliecinātos, vai RF starojums (gan apzināts, gan neapzināts) neietekmē gaisa kuģa sistēmas, jāizmanto turpmāk izklāstītie paņēmieni.
1) PED radiofrekvences (RF) starojumam jāatbilst līmenim, kas noteikts EUROCAE ED-14E/RTCA DO 160E 21. sadaļas M kategorijā attiecībā uz PED lietošanu salonā un EUROCAE ED-14E/RTCA DO 160E 21. sadaļas H kategorijā attiecībā uz PED darbību bagāžas nodalījumā. Pārbaudēs var izmantot arī jaunākas šo dokumentu redakcijas. Apzinātu T-PED datu pārraižu novērtēšana neietilpst šo pārbaužu standartu darbības jomā, un šis jautājums ir jāizskata atsevišķi.

2) Ja ekspluatants plāno atļaut T-PED izmantošanu, tā novērtējumam jāatbilst principiem, kas izklāstīti EUROCAE ED-130.

GM1 CAT.GEN.MPA.140. punkts. Pārnēsājamas elektroniskās iekārtas

DEFINĪCIJAS

a) PED definīcija un kategorijas.

PED ir jebkāda veida elektroniska iekārta, parasti (taču ne vienmēr) plaša patēriņa elektroniska iekārta, ko gaisa kuģī ienes apkalpes locekļi un pasažieri vai kas ievietota kravā un kas nav iekļauta apstiprinātajā gaisa kuģa konfigurācijā. PED definīcijai atbilst visas iekārtas, kas patērē elektroenerģiju. Elektroenerģija var būt nodrošināta no iekšēja avota, piemēram, no baterijām (uzlādējamām vai neuzlādējamām), vai arī iekārtas var būt pieslēdzamas īpašiem elektroenerģijas avotiem gaisa kuģī.

PED iedala trijās kategorijās.
1) Raidītāji, kas var izstarot radioviļņus, lai gan nav tam speciāli paredzēti. Šajā kategorijā ietilpst datortehnika, fotokameras, radiouztvērēji, audiotehnika un videotehnika, elektroniskās spēles un rotaļlietas, kā arī citas iekārtas. Šajā kategorijā ietilpst arī pārnēsājamas, radioviļņus neizstarojošas ierīces, kas paredzētas kā palīglīdzekļi gaisa kuģa apkalpei viņu darba pienākumu izpildē. Šo kategoriju dēvē par PED.

2) Raidītāji, kas speciāli paredzēti radioviļņu pārraidei noteiktās frekvencēs. Papildus tam šīs ierīces var izstarot arī neparedzētus radioviļņus tāpat kā PED. Terminu „raidošā PED” (T-PED) izmanto, lai norādītu uz PED raidīšanas spēju. Raidīšanai paredzētie raidītāji ir raidošas iekārtas, piemēram, tālvadības aprīkojums, kas darbojas radiofrekvencē, tostarp rotaļlietas, divvirzienu radioierīces (ko dažkārt dēvē par privātajām mobilajām radioierīcēm), jebkura veida mobilie tālruņi, satelīttelefoni, datori ar mobilā tālruņa datu savienojumu, ierīces, kas nodrošina bezvadu pārraidi WIFI vai Bluetooth sistēmā. Pēc raidīšanas funkcijas izslēgšanas, piemēram, ieslēdzot tā dēvēto „lidojumu režīmu” vai „lidojumu drošības režīmu”, T-PED kļūst par PED, kuras radioviļņus var pārraidīt bez lietotāja apzināta nodoma.

3) Kontrolēta PED (C-PED) ir pakļauta ekspluatanta uzraudzībai. Šādā uzraudzībā cita starpā ietilpst iekārtas atrašanās vietas izsekošana līdz konkrētam gaisa kuģim vai personām un nesankcionētu izmaiņu nepieļaušana aparatūrā, programmatūrā vai datu bāzēs. Attiecībā uz kontrolētu PED tiks piemērotas arī tādas procedūras, ar kurām nodrošina iekārtas atbilstība jaunākajiem grozījumiem. C-PED var iekļaut raidītāju kategorijā, kuri nav speciāli paredzēti radioviļņu raidīšanai (PED), vai raidītāju kategorijā, kuri ir speciāli paredzēti radioviļņu pārraidīšanai (T-PED).

b) Izslēgtas iekārtas definīcija.

Daudzas PED izslēgšanas gadījumā netiek pilnīgi atvienotas no iekšējā elektroenerģijas avota. Izslēgšanas funkcija tomēr var nenodrošināt iekārtas darbības, piemēram, datu glabāšanas, laika atskaites, pulksteņa u. tml., pilnīgu pārtraukšanu. Šīs ierīces par izslēgtām uzskata tad, kad to darbība tiek pārtraukta pilnīgi. Tas pats attiecas uz iekārtām, kuras nav speciāli paredzētas datu pārraidei, tiek barotas no monētas veida baterijas un kuru darbību nav iespējams pilnīgi pārtraukt, piemēram, rokas pulksteņi.

GM2 CAT.GEN.MPA.140. punkts. Pārnēsājamas elektroniskās iekārtas

PED IZRAISĪTA AIZDEGŠANĀS

Sīkāka informācija par PED izraisītu aizdegšanos pieejama CAA UK CAP 789 2. izdevuma 31. nodaļas 6. sadaļā „PED izraisīta aizdegšanās gaisa kuģa salonā”2 un CAA PAPER 2003/4 „Rīcība pārnēsājamajās ierīcēs iekļautu litija bateriju izraisītas aizdegšanās gadījumā lidojuma laikā” (autori – M. Dž. Leins [M. J. Lain], D. A. Tīgls [D. A. Teagle], Dž. Kalens [J. Cullen], V. Dass [V. Dass]3).

AMC1 CAT.GEN.MPA.145. punkts. Informācija par gaisa kuģī esošo ārkārtas un izdzīvošanas aprīkojumu

LĪDZEKĻI INFORMĀCIJAS SNIEGŠANAI GLĀBŠANAS KOORDINĀCIJAS CENTRAM

Attiecīgā gadījumā šī informācija, noformēta saraksta veidā, ietver glābšanas vestu un signālraķešu skaitu, krāsu un tipu, un sīku aprakstu par neatliekamās medicīniskās palīdzības līdzekļiem, piemēram, par pirmās palīdzības komplektiem, neatliekamās medicīniskās palīdzības komplektiem, ūdens krājumiem un pārnēsājamās avārijas radioiekārtas tipu un frekvencēm.

GM1 CAT.GEN.MPA.155. punkts. Kaujas ieroču un kaujas munīcijas pārvadāšana

KAUJAS IEROČI UN KAUJAS MUNĪCIJA

a) Starptautiskajā līmenī nav noteikta kaujas ieroču un kaujas munīcijas definīcija. Dažas valstis šādu definīciju var būt noteikušas savām konkrētām vajadzībām.

b) Ekspluatantam ir pienākums pārbaudīt, vai attiecīgajā valstī(-īs) konkrētais ierocis vai munīcija netiek uzskatīts par kaujas ieroci vai kaujas munīciju. Šajā saistībā ar kaujas ieroču un kaujas munīcijas pārvadājumu apstiprināšanu var nākties nodarboties valstīm, kas ir šāda sūtījuma izcelsmes, tranzīta, pārlidojuma vai galamērķa valstis, kā arī ekspluatanta valstij.

c) Ja kaujas ieroči vai kaujas munīcija vienlaikus atbilst bīstamu priekšmetu definīcijai (piemēram, torpēdas, bumbas u. c.), piemēro arī CAT.GEN.MPA.200. punktu „Bīstamu priekšmetu pārvadāšana”.

GM1 CAT.GEN.MPA.160. punkts. Sporta ieroču un munīcijas pārvadāšana

SPORTA IEROČI

a) Sporta ieroču definīcija starptautiskajā līmenī nav noteikta. Kopumā sporta ierocis var būt jebkurš ierocis, kas nav kaujas ierocis vai kaujas munīcija. Sporta ieroču kategorijā ietilpst medību naži, šaujamloki un citi līdzīgi priekšmeti. Par sporta ieroci var uzskatīt arī senlaiku ieroci, kas kādreiz bijis kaujas ierocis vai kaujas munīcija, piemēram, musketi.

b) Šaujamierocis ir revolveris, šautene vai pistole, no kuras iespējams izšaut lādiņu.

c) Par sporta ieročiem parasti uzskata šādus šaujamieročus:

1) šaujamieroči, kas paredzēti izmantošanai šaušanas spēlē vai putnu vai dzīvnieku medībās;

2) šaujamieroči, kas paredzēti šaušanai mērķī, māla baložu šaušanai vai izmantošanai šaušanas sacensībās, ar nosacījumu, ka šie ieroči neatbilst bruņotajos spēkos izmantoto ieroču standartam, un

3) pneimatiskās šautenes, šautriņu šaušanai paredzētas pistoles, starta pistoles u. tml.;

d) attiecībā uz tādu šaujamieroču pārvadāšanu ar gaisa kuģi, kas nav kaujas ieroči vai kaujas munīcija, jāpiemēro tādi paši noteikumi kā attiecībā uz sporta ieročiem.

AMC1 CAT.GEN.MPA.161. punkts. Sporta ieroču un munīcijas pārvadāšana – atvieglojumi

SPORTA IEROČI – HELIKOPTERI

Sporta ieroču pārvadāšanas procedūras var būt nepieciešamas, ja helikopterā nav nodrošināts atsevišķs nodalījums, kurā šādus ieročus varētu ievietot. Šādās procedūrās jāņem vērā lidojuma raksturs, izlidošanas vieta un galamērķis, kā arī nelikumīgas iejaukšanās iespējamība. Ciktāl tas iespējams, ieroči jānovieto tā, lai tie nebūtu viegli pieejami pasažieriem, piemēram, tie jāievieto slēgtās kastēs, reģistrētajā bagāžā, kas novietota zem pārējās bagāžas, vai zem nostiprināta tīkla.

AMC1 CAT.GEN.MPA.180. punkts. Pārvadājamie dokumenti, rokasgrāmatas un informācija

VISPĀRĒJI NOTEIKUMI

Dokumenti, rokasgrāmatas un informācija var būt pieejama arī citā formā, ne tikai iespieddarba formā. Atļauts izmantot elektronisku datu nesēju, ja iespējams nodrošināt pieejamību, izmantojamību un ticamību.

GM1 CAT.GEN.MPA.180. punkta a) apakšpunkta 1) daļa. Pārvadājamie dokumenti, rokasgrāmatas un informācija

GAISA KUĢA LIDOJUMU ROKASGRĀMATA VAI LĪDZVĒRTĪGS DOKUMENTS(–I)

Šā noteikuma kontekstā „Gaisa kuģa lidojumu rokasgrāmata vai līdzvērtīgs dokuments(-i)” ir attiecīgajam gaisa kuģim paredzēta lidojumu rokasgrāmata vai citi dokumenti, kuros sniegta informācija, kas nepieciešama gaisa kuģa ekspluatācijai atbilstoši tā lidojumderīguma sertifikāta noteikumiem, ja vien šie dati nav pieejami gaisa kuģī esošajā ekspluatācijas rokasgrāmatā.

GM1 CAT.GEN.MPA.180. punkta a) apakšpunkta 5) daļa. Pārvadājamie dokumenti, rokasgrāmatas un informācija

GAISA KUĢA EKSPLUATANTA APLIECĪBA

Apliecinātas un patiesībai atbilstošas kopijas var izsniegt:

a) kompetentā iestāde nepastarpināti vai

b) personas, kuras ir tiesīgas apliecināt oficiālus dokumentus saskaņā ar attiecīgās dalībvalsts tiesību aktiem, piemēram, valsts notāri, pilnvarotas amatpersonas valsts iestādes.

GM1 CAT.GEN.MPA.180. punkta a) apakšpunkta 9) daļa. Pārvadājamie dokumenti, rokasgrāmatas un informācija

LIDOJUMA ŽURNĀLS VAI LĪDZVĒRTĪGA DOKUMENTĀCIJA

Šajā saistībā lidojuma žurnāls vai līdzvērtīga dokumentācija nozīmē, ka nepieciešamo informāciju var reģistrēt dokumentācijā, kas nav lidojuma žurnāls, piemēram, lidojuma veikšanas plānā vai gaisa kuģa tehniskajā borta žurnālā.

AMC1 CAT.GEN.MPA.180. punkta a) apakšpunkta 13) daļa. Pārvadājamie dokumenti, rokasgrāmatas un informācija

PROCEDŪRAS UN VIZUĀLIE SIGNĀLI, KAS JĀIZMANTO PĀRTVEROŠAJAM GAISA KUĢIM UN PĀRTVERTAJAM GAISA KUĢIM

Procedūrām un vizuālajiem signāliem, kas jāizmanto pārtverošajam un pārtvertajam gaisa kuģim, jāatbilst procedūrām un vizuālajiem signāliem, kas noteikti Starptautiskās Civilās aviācijas organizācijas (ICAO) 2. pielikumā. To var iekļaut ekspluatācijas rokasgrāmatā.

GM1 CAT.GEN.MPA.180. punkta a) apakšpunkta 14) daļa. Pārvadājamie dokumenti, rokasgrāmatas un informācija

MEKLĒŠANAS UN GLĀBŠANAS INFORMĀCIJA

Šī informācija parasti ir pieejama valsts aviācijas informācijas publikācijā.

GM1 CAT.GEN.MPA.180. punkta a) apakšpunkta 23) daļa. Pārvadājamie dokumenti, rokasgrāmatas un informācija

DOKUMENTI, KAS VAR ATTIEKTIES UZ LIDOJUMU

Citi dokumenti, kuri var attiekties uz lidojumu vai kurus ar lidojumu saistītās valstis var pieprasīt, piemēram, veidlapas, kas nepieciešamas, lai izpildītu ziņojumu sniegšanas prasības.

AR LIDOJUMU SAISTĪTĀS VALSTIS

Ar lidojumu saistītās valstis ir izlidošanas, tranzīta, pārlidojuma un galamērķa valstis.

GM1 CAT.GEN.MPA.195. punkta a) apakšpunkts. Lidojuma reģistratora reģistrētās informācijas saglabāšana, sagatavošana un izmantošana

REĢISTRATORU IZŅEMŠANA PĒC PAZIŅOJAMA ATGADĪJUMA

To, vai reģistratori ir jāizņem no gaisa kuģa, nosaka iestāde, kura veic izmeklēšanu, pienācīgi novērtējot atgadījuma nopietnību un apstākļus, tostarp ietekmi uz ekspluatāciju.

AMC1 CAT.GEN.MPA.195. punkta b) apakšpunkts. Lidojuma reģistratora reģistrētās informācijas saglabāšana, sagatavošana un izmantošana

DARBĪBAS PĀRBAUDE

Vienmēr, kad gaisa kuģī nepieciešams reģistrators, ekspluatants veic turpmākos pasākumus.
a) Veic ikgadēju FDR un CVR reģistrētās informācijas pārbaudi, ja vien nav jāpiemēro viens vai vairāki no turpmāk minētajiem nosacījumiem.
1) Ja diviem pusvadītāju FDR, kas aprīkoti ar iekšējo pārbaudes aprīkojumu, kurš nodrošina datu saņemšanas un reģistrācijas pienācīgu uzraudzību, ir kopīgs datu iegūšanas bloks, vispusīga reģistrācijas pārbaude jāveic tikai attiecībā uz vienu FDR. Attiecībā uz otru FDR jāpārbauda, vai tas aprīkots ar pienācīgu iekšējo pārbaudes aprīkojumu. FDR jāpārbauda pamīšus, katru FDR pārbaudot ik pēc diviem gadiem.

2) FDR darbības pārbaude nav nepieciešama, ja tiek izpildīti turpmāk minētie nosacījumi:

i) gaisa kuģa lidojuma datu vākšanu nodrošina lidojuma datu uzraudzības (FDM) programma;

ii) kārtība, kā datus par obligātajiem lidojuma parametriem iegūst ar FDR, ir tāda pati kā kārtība, kā šādus datus iegūst ar FDM programmā izmantoto reģistratoru;

iii) FDM programma pārbauda visu obligāto lidojuma parametru integritāti un

iv) FDR ir pusvadītāju ierīce, aprīkota ar iekšēju pārbaudes aprīkojumu, kas nodrošina datu saņemšanas un reģistrācijas pienācīgu uzraudzību.

3) Ja divi pusvadītāju CVR aprīkoti ar iekšējo pārbaudes aprīkojumu, kurš nodrošina datu saņemšanas un reģistrācijas pienācīgu uzraudzību, vispusīga reģistrācijas funkcijas pārbaude jāveic tikai attiecībā uz vienu CVR; attiecībā uz otru CVR ir pietiekami pārbaudīt vien tā iekšējo pārbaudes aprīkojumu. CVR jāpārbauda pamīšus, katru CVR pārbaudot ik pēc diviem gadiem.

b) Ik pēc 5 gadiem pārbauda datu pārraides ierakstus.

c) Ik pēc 5 gadiem saskaņā ar sensora ražotāja ieteikumiem pārbauda, vai parametri, kas paredzēti FDR un ko neuzrauga ar citiem līdzekļiem, ir reģistrēti attiecīgajās kalibrēšanas pielaides robežās un vai šo parametru tehniskās pārvēršanas standartprogrammās nepastāv neatbilstības.

GM1 CAT.GEN.MPA.195. punkta b) apakšpunkts. Lidojuma reģistratora reģistrētās informācijas saglabāšana, sagatavošana un izmantošana

LIDOJUMU REĢISTRATORU REĢISTRĒTĀS INFORMĀCIJAS PĀRBAUDE

a) FDR reģistrētās informācijas pārbaudē parasti veic turpmāk norādītos pasākumus.

1) Pilnīgas reģistrētās informācijas datnes kopijas izgatavošana.

2) Visa lidojuma pārbaude inženiertehniskajās mērvienībās, lai novērtētu visu obligāto parametru atbilstību – tādējādi iespējams atklāt defektus vai traucējumus mērīšanas un darbības ķēdēs un noteikt nepieciešamos tehniskās apkopes pasākumus. Jāņem vērā šādi aspekti:

i) attiecīgajā gadījumā katrs parametrs ir jāizsaka inženiertehniskajās vienībās, un jāpārbauda dažādas tā darbības diapazona vērtības – šajā saistībā dažus parametrus var nākties pārbaudīt dažādās lidojuma fāzēs, un,

ii) ja datus par parametru nodrošina digitāla datu kopne un tādi paši dati tiek izmantoti gaisa kuģa ekspluatācijā, tad var būt pietiekami veikt pamatotības pārbaudi; citā gadījumā var būt nepieciešama kolerācijas pārbaude;

A) šajā saistībā pamatotības pārbaude ir subjektīvs, kvalitatīvs novērtējums, kurā jāsniedz tehniskais atzinums par visa lidojuma laikā reģistrētajiem datiem, un

B) korelācijas pārbaude šajā saistībā ir process, kurā ar lidojuma datu reģistratoru reģistrētie dati tiek salīdzināti ar atbilstošajiem datiem, kas iegūti no lidojumu vadības instrumentiem, indikatoriem vai paredzamajām vērtībām, kuras iegūtas noteiktos lidojuma profila posmos vai šajā nolūkā veiktās pārbaudēs uz zemes.

3) Jaunākās pilnīgas reģistrētās informācijas datnes un atbilstošā reģistrētās informācijas pārbaudes ziņojuma kopijas saglabāšana.

b) CVR reģistrētās informācijas pārbaudē parasti veic turpmāk norādītos pasākumus:
1) pārbauda CVR pareizu darbību noteiktā reģistrēšanas laika posmā;
2) ja tas praktiski iespējams un iepriekš saņemta lidojuma apkalpes piekrišana, pārbauda tās informācijas paraugu, kas lidojuma laikā reģistrēta ar CVR, lai pārliecinātos par to, ka katrā kanālā ir pieņemams signāls, un
3) sagatavo un saglabā pārbaudes ziņojumu.

c) DLR reģistrētās informācijas pārbaudē parasti veic turpmāk norādītos pasākumus:
1) pārbauda datu pārraides ieraksta atbilstību citai reģistrētai informācijai, piemēram, noteikta lidojuma laikā lidojuma apkalpe nosauc dažus nosūtītos un saņemtos datu pārraides ziņojumus; pēc lidojuma datu pārraides ierakstu salīdzina ar CVR reģistrēto informāciju un nosaka to savstarpējo atbilstību.

2) Visas jaunākās reģistrētās informācijas un atbilstošā pārbaudes ziņojuma kopijas saglabāšana.

AMC1 CAT.GEN.MPA.200. punkta e) apakšpunkts. Bīstamu priekšmetu pārvadāšana

AR BĪSTAMIEM PRIEKŠMETIEM SAISTĪTA NEGADĪJUMA VAI STARPGADĪJUMA PAZIŅOŠANA

a) Jebkurš ar bīstamiem priekšmetiem saistīts negadījums vai starpgadījums, vai gadījums, kad tiek konstatēti nedeklarēti vai nepareizi deklarēti bīstami priekšmeti, jāpaziņo neatkarīgi no tā, vai bīstamie priekšmeti atrodas kravā, pasta sūtījumā, pasažieru bagāžā vai apkalpes bagāžā. Saistībā ar ziņojumu sniegšanu par tādiem nedeklarētiem vai nepareizi deklarētiem bīstamiem priekšmetiem, kas konstatēti kravā, Tehniskajos norādījumos tiek pieņemts, ka tas attiecas arī uz bīstamiem priekšmetiem, kuri atrodas ekspluatanta noliktavās.

b) Pirmajam ziņojumam jābūt nosūtītam 72 stundu laikā pēc atgadījuma. Ziņojuma nosūtīšanai var izmantot jebkurus līdzekļus, tostarp e-pastu, tālruni vai telefaksu. Šādā ziņojumā jāsniedz tajā brīdī noskaidrotā informācija atbilstīgi tam, kā noteikts c) apakšpunktā. Ja nepieciešams, nākamais ziņojums jāsagatavo, tiklīdz tas iespējams, un tajā jāsniedz visa informācija, kas nebija zināma laikā, kad tika sagatavots pirmais ziņojums. Ja ziņojums sniegts mutiski, iespējami drīz jānosūta rakstisks apstiprinājums.

c) Pirmajā ziņojumā un visos tam sekojošajos ziņojumos jāsniedz iespējami precīza informācija, un, ja nepieciešams, tajos jāiekļauj šādi dati:

1) starpgadījuma vai nelaimes gadījuma datums vai datums, kad konstatēti nedeklarētie vai nepareizi deklarētie bīstamie priekšmeti;

2) atrašanās vieta, reisa numurs un lidojuma datums;

3) priekšmetu apraksts un gaisa kravas pavadzīmes, pasta maisa, bagāžas birkas, biļetes u. c. numurs;

4) oficiālais kravas nosaukums (attiecīgajā gadījumā arī tehniskais nosaukums) un UN/ID numurs, ja tāds ir zināms;

5) klase vai grupa un jebkāds papildu risks;

6) iesaiņojuma veids un iepakojuma specifikācijas marķējums;

7) daudzums;

8) nosūtītāja, pasažiera u. tml. vārds, uzvārds vai nosaukums un adrese;

9) cita būtiska informācija;

10) iespējamais starpgadījuma vai nelaimes gadījuma iemesls;

11) veiktie pasākumi;

12) citi veiktie ziņošanas pasākumi un

13) tās personas vārds, uzvārds, amats, adrese un telefona numurs, kura sniedz ziņojumu.

d) Ziņojumam jāpievieno attiecīgo dokumentu kopijas un uzņemtie fotoattēli.

e) Ar bīstamiem priekšmetiem saistīti nelaimes gadījumi vai starpgadījumi var būt arī gaisa kuģa negadījumu, nopietnu starpgadījumu vai starpgadījumu iemesls. Ziņojumi jāsagatavo par abu veidu atgadījumiem, ja pastāv atbilstība attiecīgajiem kritērijiem.

f) Jāizmanto bīstamu priekšmetu paziņošanas veidlapa, kas atspoguļota turpmāk, taču var izmantot arī citas veidlapas, tostarp pārraidīt datus elektroniski, ja tādējādi tiek sniegta vismaz šajā AMC norādītā informācija.
ZIŅOJUMS PAR ATGADĪJUMU, KAS SAISTĪTS AR BĪSTAMIEM PRIEKŠMETIEM

DGOR Nr.
	1. Ekspluatants:
	2. Atgadījuma datums:
	3. Vietējais laiks, kad noticis atgadījums :



	4. Lidojuma datums:
	5. Reisa numurs:




ZIŅOJUMS PAR ATGADĪJUMU, KAS SAISTĪTS AR BĪSTAMIEM PRIEKŠMETIEM

DGOR Nr.
	6. Izlidošanas lidlauks:
	7. Galamērķa lidlauks:



	8. Gaisa kuģa tips:
	9. Gaisa kuģa reģistrācija:



	10. Atgadījuma vieta:
	11. Priekšmetu izcelsme:



	12. Atgadījuma apraksts, tostarp informācija par radītajiem miesas bojājumiem, zaudējumiem u. tml.

(vajadzības gadījumā izmantojiet arī šīs veidlapas otru pusi):



	13. Oficiālais kravas nosaukums (tostarp tehniskais nosaukums):
	14. UN/ID Nr. (ja zināms):



	15. Klase/grupa

(ja zināma):
	16. Papildu risks(-i):
	17. Iepakošanas grupa:
	18. Kategorija (tikai 7. klases gadījumā):



	19. Iepakojuma veids:
	20. Iepakojuma specifikācijas marķējums:
	21. Paku skaits:
	22. Daudzums (vai transporta indekss attiecīgajā gadījumā):



	23. Gaisa kravas pavadzīmes Nr.:



	24. Kurjera maisa, bagāžas birkas vai pasažiera biļetes Nr.:



	25. Nosūtītāja, starpnieka, pasažiera u. tml. vārds, uzvārds vai nosaukums un adrese:



	26. Cita būtiskā informācija (tostarp iespējamais iemesls un veiktie pasākumi):



	27. Ziņotāja vārds, uzvārds un amats:
	28. Tālruņa Nr.:



	29. Uzņēmums:
	30. Ziņotāja Nr.:



	31. Adrese:
	32. Paraksts:



	
	33. Datums:



	Atgadījuma apraksts (turpinājums)




Piezīme veidlapas aizpildīšanai:

1. Ar bīstamiem priekšmetiem saistīta negadījuma definīcija ir sniegta I pielikumā. Šajā saistībā smaga miesas bojājuma definīcija ir sniegta Eiropas Parlamenta un Padomes Regulā (ES) Nr. 996/20104.

2. Šī veidlapa jāizmanto arī ziņojuma sniegšanai par visiem gadījumiem, kad kravā, pasta sūtījumā vai nepavadītā bagāžā tiek atklāti nedeklarēti vai nepareizi deklarēti bīstami priekšmeti vai kad bagāžā, kas ceļo kopā ar pasažieri, atrodas bīstami priekšmeti, kurus pasažieriem vai apkalpei aizliegts ienest gaisa kuģī.

3. Sākotnējais ziņojums jānosūta, ja to neliedz ārkārtēji apstākļi. Šādu pienācīgi aizpildītu atgadījuma paziņošanas veidlapu jānosūta iespējami drīz pat tad, ja nav pieejama visa informācija.

4. Ziņojumam jāpievieno attiecīgo dokumentu kopijas un uzņemtie fotoattēli.

5. Visa turpmākā informācija vai informācija, kas nav iekļauta sākotnējā ziņojumā, iespējami drīz jānosūta iestādēm, kas norādītas CAT.GEN.MPA.200. punkta e) apakšpunktā.

6. Visi ar attiecīgo atgadījumu saistītie bīstamie priekšmeti, iepakojums, dokumenti u. tml. jāsaglabā, ja vien tādējādi netiek apdraudēta drošība, līdz sākotnējā ziņojuma nosūtīšanai CAT.GEN.MPA.200. punkta e) apakšpunktā norādītajām iestādēm un informācijas saņemšanai no šīm iestādēm par šo priekšmetu turpmāku glabāšanu.

GM1 CAT.GEN.MPA.200. punkts. Bīstamo priekšmetu pārvadāšana

VISPĀRĒJI NOTEIKUMI

a) Prasība par to, ka bīstamie priekšmeti pa gaisu pārvadājami saskaņā ar Tehniskajiem norādījumiem, piemērojama neatkarīgi no tā, vai:

1) lidojums tiek pilnīgi vai daļēji veikts valsts teritorijā vai pilnīgi ārpus valsts teritorijas, vai

2) saņemta atļauja vest bīstamās preces saskaņā ar V pielikuma (SPA daļas) G apakšdaļu.

b) Tehniskajos norādījumos noteikts, ka atsevišķos gadījumos var pārvadāt arī tādus bīstamus priekšmetus, kurus parasti gaisa kuģī aizliegts ienest. Šādi atsevišķi gadījumi ir sevišķas steidzamības gadījumi vai gadījumi, kad citi pārvadājuma veidi ir neatbilstoši vai noteikto prasību pilnīga ievērošana ir pretrunā sabiedrības interesēm. Šādos gadījumos iesaistītās valstis var piešķirt atbrīvojumu no Tehnisko norādījumu piemērošanas, ja vispārējais drošības līmenis atbilst vismaz Tehniskajos norādījumos noteiktajam drošības līmenim. Lai gan atbrīvojumi, visticamāk, tiks piešķirti attiecībā uz tādu bīstamu priekšmetu pārvadāšanu, kuru pārvadāšana normālos apstākļos netiktu atļauta, šādus atbrīvojumus var piešķirt arī citos gadījumos, piemēram, kad izmantojamo iepakojumu nav iespējams nodrošināt ar atbilstīgu iepakošanas paņēmienu vai iepakojuma daudzums pārsniedz atļauto daudzumu. Tehniskajos norādījumos noteikts, ka atsevišķus bīstamus priekšmetus atļauts pārvadāt arī tādos gadījumos, kad pārvadāšanas atļauju izdevusi vienīgi izcelsmes valsts vai ekspluatanta valsts.

c) Gadījumā, ja nepieciešams atbrīvojums, iesaistītās valstis ir izcelsmes valsts, tranzīta valsts, pārlidojuma valsts, galamērķa valsts un ekspluatanta valsts. Gadījumā, ja uz attiecīgo gadījumu nav iespējams attiecināt nevienu atbrīvojuma piešķiršanas kritēriju, pārlidojuma valsts var piešķirt atbrīvojumu, pamatojoties vienīgi uz pārliecību, ka tiek nodrošināts atbilstošs gaisa satiksmes drošības līmenis.

d) Tehniskajos norādījumos noteikts, ka atbrīvojumus un apstiprinājumus piešķir „attiecīgā valsts iestāde”, proti, iestāde, kas atbildīga par konkrēto aspektu, attiecībā uz kuru tiek lūgts atbrīvojums vai atļauja. Norādījumos nav noteikts tas, kuram būtu jāpieprasa atbrīvojums, un atkarībā no konkrētās valsts tiesiskā regulējuma tas var būt ekspluatants, nosūtītājs vai starpnieks. Ja atbrīvojums vai atļauja piešķirta personai, kas nav ekspluatants, tad ekspluatantam pirms attiecīgā lidojuma jāpārliecinās par to, ka saņemta šāda atbrīvojuma vai atļaujas kopija. Ekspluatantam jāpārliecinās arī par to, vai ievēroti visi atbrīvojumā vai atļaujā noteiktie nosacījumi.

e) Atbrīvojumu vai atļauju, kas minēta b)–d) apakšpunktā, piešķir papildus atļaujai, kas noteikta V pielikuma (SPA daļas) G apakšdaļā.

B apakšdaļa. Darbības procedūras

1. sadaļa. Ar dzinēju darbināms gaisa kuģis

GM1 CAT.OP.MPA.100. punkta a) apakšpunkta 2) daļa. Gaisa satiksmes pakalpojumu izmantošana

LIDOJUMA LAIKĀ PIEMĒROJAMIE EKSPLUATĀCIJAS NORĀDĪJUMI

Ja nav bijis iespējams sazināties ar atbilstīgo gaisa satiksmes pakalpojumu (ATS) struktūrvienību, ekspluatācijas norādījumi neatbrīvo komandieri no pienākuma vajadzības gadījumā pirms izmaiņu veikšanas lidojuma plānā saņemt atbilstošu atļauju no ATS struktūrvienības.

AMC1 CAT.OP.MPA.105. punkts. Lidlauku un ekspluatācijas vietu izmantošana

EKSPLUATĀCIJAS VIETU NOTEIKŠANA – HELIKOPTERI
Kad ekspluatants nosaka ekspluatācijas vietas (tostarp reti izmantojamas vietas vai pagaidu vietas) attiecīgajiem helikopteru veidiem un darbībām, viņam jāņem vērā šādi aspekti:

a) atbilstoša vieta ir tāda vieta, kuru ekspluatants uzskata par atbilstošu, ņemot vērā piemērojamās ekspluatācijas prasības un vietas raksturlielumus (norādījumi attiecībā uz standartiem un kritērijiem ir sniegti ICAO 14. pielikuma 2. sējumā un ICAO Helikopteru lidlauku rokasgrāmatā (sk. dok. Nr. 9261-AN/903));

b) ekspluatantam jābūt noteiktai kārtībai, kā kompetenta persona apseko ekspluatācijas vietas; šādā kārtībā jābūt ņemtai vērā iespējamajai vietas raksturlielumu maiņai, kas varētu būt notikusi laika posmā pēc pēdējā apsekojuma;

c) iepriekš apsekotās vietas ir īpaši jānorāda ekspluatācijas rokasgrāmatā; ekspluatācijas rokasgrāmatā jābūt iekļautām shēmām vai/un uz zemes veiktiem fotouzņēmumiem un aerofotouzņēmumiem, kā arī turpmāko informāciju atspoguļojošiem zīmējumiem (ilustrācijām) un aprakstiem:

1) ekspluatācijas vietas kopējie izmēri;

2) nolaišanās un pacelšanās profilos un manevrēšanas zonā esošo šķēršļu atrašanās vieta un augstums;

3) nolaišanās un pacelšanās trajektorija;

4) virsmas apstākļi (piezemes putekļi/sniegs/smiltis);

5) helikopteru veidi, kas atļauti, ņemot vērā ekspluatācijas prasības;

6) trešo personu kontroles nodrošināšana uz zemes (attiecīgajā gadījumā);

7) ekspluatācijas vietas aktivizēšanas kārtība, ko īsteno sadarbībā ar zemes īpašnieku vai kontrolējošo iestādi;

8) visa būtiskā informācija, piemēram, atbilstīgā ATS iestāde un frekvence, un

9) apgaismojums (attiecīgajā gadījumā).

d) Attiecībā uz iepriekš apsekotām ekspluatācijas vietām ekspluatantam jābūt ieviestai procedūrai, kas ļauj pilotam no gaisa spriest par vietas piemērotību; šajā procedūrā jābūt ņemtiem vērā aspektiem, kas noteikti c) apakšpunkta 1)–6) daļā;

e) Tādus laukumus, kas iepriekš nav apsekoti, aizliegts izmantot diennakts tumšajā laikā (izņemot gadījumus, kas noteikti SPA.HEMS.125. punkta b) apakšpunkta 4) daļā).

AMC2 CAT.OP.MPA.105. punkts. Lidlauku un ekspluatācijas vietu izmantošana

HELIKOPTERU KLĀJS

a) Ekspluatācijas rokasgrāmatas C daļā, kas veltīta ar helikopteru klāju izmantošanu saistītiem jautājumiem, helikopteru klāja ierobežojumu sarakstā (HLL) jānorāda helikopteru klāja ierobežojumi un arī jāiekļauj katra helikoptera klāja ilustratīvs attēlojums (standartforma), kurā norādīta visa nepieciešamā pastāvīgā informācija. HLL jāatspoguļo jaunākā informācija par katra helikopteru klāja stāvokli, proti, atbilstība ICAO 14. pielikuma 2. sējumam, ierobežojumi, brīdinājumi un citi ekspluatācijai būtiski komentāri. Standartformas piemērs ir sniegts turpmāk 1. attēlā.

b) Lai nodrošinātu, ka netiek apdraudēta lidojumu drošība, ekspluatantam jāiegūst no helikopteru klāja īpašnieka/ekspluatanta informācija un ilustratīvi attēli, kas būtiski HLL sagatavošanai.

c) Ja helikoptera klājam ir vairāki nosaukumi, helikopteru klāju sarakstā jālieto visbiežāk lietotais nosaukums, norādot arī pārējos nosaukumus. Pēc helikopteru klāja nosaukuma maiņas iepriekšējais nosaukums jāsaglabā HLL turpmākos 6 mēnešus.

d) HLL jānorāda visi attiecībā uz helikopteru klāju piemērojamie ierobežojumi. Sarakstā jāiekļauj arī tie helikopteru klāji, attiecībā uz kuriem ierobežojumi netiek piemēroti. Sarežģītas vai apvienotas konstrukcijas helikopteru klāja ierobežojumu sarakstā var nākties norādīt atsevišķi, šo informāciju vajadzības gadījumā papildinot ar diagrammām.

e) Katrs helikoptera klājs jānovērtē, pamatojoties uz ierobežojumiem, brīdinājumiem vai komentāriem, lai noteiktu tā pieņemamību turpmāk norādītajās kritēriju grupās atbilstoši turpmāk noteiktajām minimālajām prasībām.
1) Helikopteru klāja fiziskie raksturlielumi.
2) No šķēršļiem aizsargājamās virsmas nodrošināšana ir galvenais aizsargpasākums visu lidojumu gadījumā.
Šīm virsmām jāatbilst šādām prasībām:

i) škēršļbrīva virsma (OFS) vismaz 210° sektorā;

ii) nelielu šķēršļu virsma (LOS) 150° sektorā un

iii) vismaz 180° kritums attiecībā „5:1” ievērojamu šķēršļu gadījumā; ja šīs prasības nav ievērotas vai ja blakus esoša konstrukcija vai kuģis pārtrauc šķēršļu pārlidošanas virsmas vai neļauj nodrošināt atbilstību kritērijiem, kas izvirzīti attiecībā uz helikopteru klāju, jānovērtē iespējamā nelabvēlīgā ietekme, kuras dēļ būtu nosakāmi ekspluatācijas ierobežojumi.
3) Marķējumi un apgaismojums:

i) atbilstošs perimetra apgaismojums;

ii) atbilstošs pārplūdgaismas prožektora apgaismojums;

iii) stāvokļa ugunis (lidojumiem diennakts tumšajā un gaišajā laikā, piemēram, signāllukturis);

iv) galvenā šķēršļa krāsojums un apgaismojums;

v) helikopteru klāja marķējumi un

vi) vispārējais konstrukcijas apgaismojuma līmenis; attiecībā uz visiem ierobežojumiem, kas pastāv šajā ziņā, helikopteru klāja ierobežojumu sarakstā jāiekļauj norāde „vienīgi lidojumi diennakts gaišajā laikā”.

4) Klāja virsma:

i) virsmas berze;

ii) helikopteru klāja tīkls;

iii) ūdens novadīšanas sistēma;

iv) klāja malu tīkli;

v) stiprinājumu sistēma un

vi) visa piesārņojuma notīrīšana.
5) Vide:

i) svešķermeņu radīti bojājumi;

ii) fiziskie turbulences ģeneratori;

iii) putnu kontrole;

iv) izplūdes gāzu, karstās gāzes izplūdes atveru vai aukstās gāzes izplūdes atveru izraisīta gaisa kvalitātes pasliktināšanās un

v) gaisa kvalitātes novērtējumā var nākties iekļaut blakus esošu helikopteru klāju.

6) Glābšana un ugunsdzēšana:

i) primāro līdzekļu un palīglīdzekļu veidi, daudzums, kapacitāte un sistēmas, individuālās aizsardzības aprīkojums un apģērbs, elpošanas aparāti un

ii) helikoptera avārijas komplekts.
7) Sakaru līdzekļi un navigācija:

i) aviācijas radionavigācija;

ii) radio/telefona (R/T) izsaukuma signāls, kas atbilst helikopteru klāja nosaukumam, un vienkāršs un unikāls sānu identifikators;

iii) nevērstas darbības radiobāka (NDB) vai līdzvērtīga ierīce (atbilstīgi attiecīgajam gadījumam);

iv) radiožurnāls un

v) gaismas signāls (piemēram, signāllukturis).
8) Degvielas uzpildes iekārtas:

i) atbilstīgi attiecīgajiem valsts norādījumiem un noteikumiem.
9) Papildu ekspluatācijas un apkalpošanas aprīkojums:

i) vējrādis;

ii) vēja reģistrācija;

iii) klāja kustības reģistrācija un paziņošana vajadzības gadījumā;

iv) pasažieru instruktāžas sistēma;

v) bremžu paliktņi;

iv) stiprinājumi un

vii) svari.
10) Personāls:

i) apmācīts helikopteru klāja personāls (piemēram, par helikoptera nosēšanos atbildīgā persona/helikopteru klāja asistents, ugunsdzēsēji u. c.).
11) Citi aspekti:

i) atbilstīgi attiecīgajam gadījumam.

f) Ja par helikopteru klāju pieejama nepilnīga informācija, ekspluatants pirms pirmā helikoptera uzņemšanas var norādīt „ierobežotu” izmantošanu atbilstīgi pieejamajai informācijai. Turpmāko operāciju laikā un pirms lietošanas ierobežojumu atcelšanas jāsavāc informācija un jāizpilda šādi nosacījumi:

1) ilustratīvs (statisks) attēlojums:

i) jābūt pieejamām standartformas (sk. 1. attēlu) veidlapām, kas jāaizpilda lidojuma sagatavošanas posmā, pamatojoties uz helikopteru klāja īpašnieka/ekspluatanta sniegto informāciju un lidojuma apkalpes novērojumiem;

ii) ja iespējams, līdz HLL un standartformas izstrādes pabeigšanai var izmantot atbilstoši anotētus fotoattēlus;

iii) līdz HLL un standartformas izstrādes pabeigšanai var piemērot darbības ierobežojumus (piemēram, ierobežojumus attiecībā uz ekspluatāciju, maršruta izvēli u. tml.);

iv) ekspluatantam jāsaņem visi iepriekšējie pārbaudes ziņojumi un

v) jāveic helikopteru klāja pārbaude, lai pārbaudītu aizpildītā HLL un standarformas satura atbilstību, un pēc šādas pārbaudes var uzskatīt, ka helikoptera klājs ir pilnīgi piemērots operāciju veikšanai;

2) saistībā ar iepriekš minēto HLL jāiekļauj vismaz šāda informācija:

i) HLL pārskatīšanas datums un numurs;

ii) vispārīgs helikopteru klāja kustības ierobežojumu saraksts;

iii) helikopteru klāja nosaukums;

iv) „D” vērtība un

v) ierobežojumi, brīdinājumi un komentāri;

3) standartformā jāiekļauj vismaz šāda informācija (sk. piemēru turpmāk):

i) konstrukcijas/kuģa nosaukums;

ii) R/T izsaukuma signāls;

iii) helikopteru klāja identifikācijas marķējums;

iv) sānu paneļa identifikācijas marķējums;

v) helikopteru klāja augstums virs jūras līmeņa;

vi) maksimālais konstrukcijas/kuģa augstums;

vii) D vērtība;

viii) konstrukcijas/kuģa tips:

- stacionāra, ar apkalpi;

- stacionāra, bez apkalpes;

- kuģa tips (piemēram, nirēju atbalsta kuģis);

- daļēji iegremdējams;

- pašpacelšanas;

ix) īpašnieka/ekspluatanta nosaukums;

x) ģeogrāfiskā atrašanās vieta;

xi) sakaru līdzekļu un navigācijas (Com/Nav) frekvences un identifikācijas kods;

xii) kopējais rasējums, vēlams, ar skatu uz helikopteru klāju un norādēm par urbjtorņa, mastu, celtņu, lāpas torņu, turbīnas un gāzes izplūdes cauruļu, sānu identifikācijas paneļu, vējrāžu u. c. objektu atrašanās vietu;

xiii) virsskata rasējums atbilstīgi kopējā rasējuma orientācijai; virsskatā tiks atspoguļota arī orientācija 210 ģeogrāfiskajos grādos;

xiv) degvielas uzpildes veids:

- izmantojot spiedienu un gravitāciju;

- izmantojot vienīgi spiedienu;

- izmantojot vienīgi gravitāciju;

- nav;

xv) ugunsdzēšanas aprīkojuma veids un raksturs;

xvi) zemes spēka iekārtas (GPU) pieejamība;

xvii) uzraksts uz klāja;

xviii) maksimālā pieļaujamā masa;

xix) stāvokļa ugunis (jā/nē) un

xx) publikācijas pārskatīšanas datums.

1. attēls. Helikopteru klāja standartforma

	Konstrukcijas/kuģa nosaukums
	R/T izsaukuma signāls:

…
	Helikoptera klāja identifikators:

…

	Helikoptera klāja augstums virs jūras līmeņa:
	Maksimālais augstums:
	Sānu identifikators:

	200 pēdas
	350 pēdas
	…

	Konstrukcijas veids:
	D vērtība

	… 1
	22 m

	Atrašanās vieta: 2
	Ekspluatants 3

	N ...
	W ...
	ATIS:

VHF 123.45

	COM
	LOG:
	VHF 123.45
	NAV
	NBD:
	123 (identifikācijas kods)

	
	Satiksme:
	VHF 123.45
	
	DME:
	123

	
	Klājs:
	VHF 123.45
	
	VOR/DME:
	123

	
	
	
	VOR
	123

	[image: image1.jpg]





	Degvielas uzpilde:

… 4
	GPU:

… 5
	Uzraksts uz klāja:

…

	MTOM:

... T
	Stāvokļa ugunis:

… 6
	Ugunsdzēšanas aprīkojums:

… 7


	
	
	Pārskatīšanas datums:

…


1 Stacionārs, ar apkalpi; stacionārs, bez apkalpes; kuģa tips (piemēram, nirēju atbalsta kuģis); daļēji iegremdējams; pašpacelšanas.

2 WGS84 koordinātu tīkls.

3 NAM, AMOCO u. c.

4 Spiediena/gravitācijas; spiediena; gravitācijas; nē.

5 Jā; nē; 28V DC.

6 Jā; nē.

7 Veids (piemēram, ūdens plēvi veidojošas putas (AFFF)) un raksturs (piemēram, klājā integrēta ugunsdzēšanas sistēma (DIFFS)).

AMC1 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi

PACELŠANĀS OPERĀCIJAS – LIDMAŠĪNAS

a) Vispārēji noteikumi.
1) Pacelšanās minimumi ir redzamības ierobežojumi vai redzamības uz skrejceļa (RVR) ierobežojumi, ņemot vērā visus būtiskos faktorus attiecīgajā lidlaukā, ko plānots izmantot, un gaisa kuģa raksturojumus. Ja pastāv īpaša nepieciešamība izlidošanas un/vai piespiedu nosēšanās laikā redzēt šķēršļus un izvairīties no tiem, jānosaka papildu nosacījumi, piemēram, apakšējās mākoņu robežas augstums.

2) Komandieris nedrīkst sākt pacelšanos, ja laikapstākļi izlidošanas lidostā ir sliktāki par minimālajiem laikapstākļu nosacījumiem, kādos atļauta nosēšanās šajā lidlaukā, ja vien nav pieejams laikapstākļu nosacījumiem atbilstošs pacelšanās rezerves lidlauks.

3) Ja paziņotā meteoroloģiskā redzamība (VIS) ir mazāka par VIS, kāda nepieciešama, lai varētu veikt pacelšanos, un RVR nav paziņots, pacelšanos drīkst sākt tikai tad, ja komandieris secina, ka redzamība virzienā uz priekšu pa skrejceļu atbilst noteiktajam minimumam vai ir labāka par to.

4) Ja meteoroloģiskā redzamība vai RVR nav paziņota, pacelšanos var sākt tikai tad, ja komandieris secina, ka redzamība virzienā uz priekšu pa skrejceļu atbilst noteiktajam minimumam vai ir labāka par to.

b) Vizuālie orientieri.
1) Jāizvēlas tāds pacelšanās minimums, kas nodrošinātu pienācīgas gaisa kuģa vadības iespējas gan pārtrauktās pacelšanās gadījumā nelabvēlīgos apstākļos, gan turpinātas pacelšanās gadījumā pēc kritiskā dzinēja atteices.

2) Ja operācijas paredzēts veikt arī diennakts tumšajā laikā, jābūt nodrošinātām zemes ugunīm, kas apgaismo skrejceļu un visus šķēršļus.

c) Piemērojamais RVR/VIS – lidmašīnas.
1) Attiecībā uz vairākdzinēju lidmašīnām, ar kurām kritiskā dzinēja atteices gadījumā jebkurā pacelšanās brīdī iespējams pārtraukt pacelšanos vai turpināt to līdz 1500 pēdām virs lidlauka, pārlidojot šķēršļus ar noteikto augstuma rezervi, ekspluatantam pacelšanās minimumi jāizsaka ar RVR/CMV (konvertētā meteoroloģiskā redzamība) vērtībām, kas nav zemākas par 1.A. tabulā noteiktajām vērtībām.

2) Ja tiek izmantota vairākdzinēju lidmašīna, ar kuru kritiskā dzinēja atteices gadījumā nav iespējams izpildīt c) apakšpunkta 1) daļas nosacījumus, var pastāvēt nepieciešamība nekavējoties nolaisties un redzēt pacelšanās zonā esošos šķēršļus un izvairīties no tiem. Šādas lidmašīnas var ekspluatēt, ja tiek ievēroti turpmāk noteiktie pacelšanās minimumi un ar šīm lidmašīnām ir iespējams izpildīt piemērojamos šķēršļu pārlidošanas kritērijus, pieņemot, ka dzinēja atteice notiek noteiktā augstumā. Pacelšanās minimumi ekspluatantam jānosaka, ņemot vērā relatīvo augstumu, no kura iespējams izstrādāt tīro pacelšanās trajektoriju tādai lidmašīnai, kurai nedarbojas viens dzinējs (OEI). Izmantotie RVR minimumi nedrīkst būt zemāki par vērtībām, kas noteiktas 1.A vai 2.A tabulā.

3) Ja informācija par RVR vai meteoroloģisko redzamību nav pieejama, komandieris nedrīkst sākt pacelšanos, kamēr nav pārliecinājies par to, ka faktiskie apstākļi atbilst piemērojamajiem pacelšanās minimumiem.

1.A tabula. Pacelšanās – lidmašīnas (bez pacelšanās sliktas redzamības apstākļos (LVTO) apstiprinājuma)
RVR/VIS
	Aprīkojums
	RVR/VIS (m) *

	Vienīgi diennakts gaišajā laikā: nav**
	500

	Diennakts gaišajā laikā: vismaz skrejceļa malu ugunis vai skrejceļa ass līnijas marķējums


	400

	Diennakts tumšajā laikā: vismaz skrejceļa malu ugunis un skrejceļa gala ugunis vai skrejceļa ass līnijas ugunis un skrejceļa gala ugunis
	


*: Paziņoto RVR/VIS, kas raksturo stāvokli pacelšanās ieskrējiena sākuma daļā, pilots var aizstāt ar savu situācijas novērtējumu.

**: Pilots spēj nepārtraukti atpazīt pacelšanās virsmu un kontrolēt virzienu.

2.A tabula. Pacelšanās – lidmašīnas

Pieņemtais dzinēja atteices augstums virs skrejceļa un attiecīgā RVR/VIS
	Pieņemtais dzinēja atteices augstums virs pacelšanās skrejceļa (pēdas)
	RVR/VIS (m) **

	
	

	<50
	400 (200, ja saņemts LTVO apstiprinājums)

	51–100
	400 (300, ja saņemts LTVO apstiprinājums)

	101–150
	400

	151–200
	500

	201–300
	1000

	>300 *
	1500


*: Var piemērot arī 1500 m, ja nav iespējams izstrādāt pozitīvu pacelšanās trajektoriju.

**: Paziņoto RVR/VIS, kas raksturo stāvokli pacelšanās ieskrējiena sākuma daļā, pilots var aizstāt ar saviem novērojumiem.

AMC2 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi

PACELŠANĀS OPERĀCIJAS – HELIKOPTERI

a) Vispārēji noteikumi.
1) Pacelšanās minimumi ir redzamības ierobežojumi vai redzamības uz skrejceļa (RVR) ierobežojumi, ņemot vērā visus būtiskos faktorus katrā lidlaukā, ko plānots izmantot, un gaisa kuģa raksturojumus. Ja pastāv īpaša nepieciešamība izlidošanas un/vai piespiedu nosēšanās laikā redzēt šķēršļus un izvairīties no tiem, jānosaka papildu nosacījumi, piemēram, apakšējās mākoņu robežas augstums.

2) Komandieris nedrīkst sākt pacelšanos, ja laikapstākļi izlidošanas lidostā ir sliktāki par minimālajiem laikapstākļu nosacījumiem, kādos atļauta nosēšanās šajā lidlaukā, ja vien nav pieejams laikapstākļu nosacījumiem atbilstošs pacelšanās rezerves lidlauks.

3) Ja paziņotā meteoroloģiskā redzamība (VIS) ir mazāka par VIS, kāda nepieciešama, lai varētu veikt pacelšanos, un RVR nav paziņots, pacelšanos drīkst sākt tikai tad, ja komandieris pārliecinās par to, ka redzamība uz pacelšanās skrejceļa/pacelšanās zonā atbilst noteiktajam minimumam vai ir labāka par to.

4) Ja meteoroloģiskā redzamība vai RVR nav paziņota, pacelšanos var sākt tikai tad, ja komandieris pārliecinās par to, ka redzamība uz pacelšanās skrejceļa/pacelšanās zonā atbilst noteiktajam minimumam vai ir labāka par to.

b) Vizuālie orientieri.
1) Jāizvēlas tāds pacelšanās minimums, kas nodrošinātu pienācīgas gaisa kuģa vadības iespējas gan pārtrauktās pacelšanās gadījumā nelabvēlīgos apstākļos, gan turpinātas pacelšanās gadījumā pēc kritiskā dzinēja atteices.

2) Attiecībā uz diennakts tumšajā laikā veiktajām operācijām jābūt pieejamām zemes ugunīm, kas apgaismo skrejceļu/nolaišanās pēdējā posma un pacelšanās zonu (FATO) un visus šķēršļus.

c) Nepieciešamā RVR/VIS – helikopteri.
1) Attiecībā uz 1. klases parametru operācijām ekspluatantam saskaņā ar 1.H tabulu jānosaka RVR/VIS, kas tiks pieņemta kā pacelšanās minimums.

2) Kas attiecas uz 2. klases parametru operācijām, kuras tiek veiktas uz sauszemes, komandieris var veikt pacelšanos, ja RVR/VIS ir vismaz 800 m un pacelšanās manevrā līdz 1. klases parametriem atbilstīga līmeņa sasniegšanai netiek skarti mākoņi.

3) Kas attiecas uz 2. klases parametru operācijām, kas tiek veiktas atklātā jūrā, komandieris var veikt pacelšanos, ja iespējams ievērot vismaz tādu pacelšanās minimumu, kāds piemērojams 1. klases parametru gadījumā, un pacelšanās manevra laikā līdz 1. klases parametriem atbilstīga līmeņa sasniegšanai netiek skarti mākoņi.

4) Pacelšanās minimumu aprēķināšanai nedrīkst izmantot 8. tabulu, kurā atspoguļots tas, kā paziņotā meteoroloģiskā redzamība pārvēršama par RVR.

1.H tabula. Pacelšanās – helikopteri (bez LVTO apstiprinājuma)
RVR/VIS
	Sauszemes lidlauki ar instrumentālo lidojumu noteikumu (IFR) izlidošanas procedūrām
	RVR/VIS (m)

	Nav apgaismojuma un marķējumu (vienīgi diennakts gaišajā laikā)
	400 m vai pārtrauktās pacelšanās attālums, piemērojot lielāko no šīm divām vērtībām

	Nav marķējumu (diennakts tumšajā laikā)
	800

	Skrejceļa malas/FATO apgaismojums un skrejceļa ass līnijas marķējums
	400

	Skrejceļa malas/FATO apgaismojums, skrejceļa ass līnijas marķējums un attiecīgā informācija par RVR
	400

	Helikopteru klājs atklātā jūrā*
	

	Lidojumi, ko nodrošina divu pilotu apkalpe
	400

	Lidojumi ar viena pilota apkalpi
	500


*: Pacelšanās trajektorijā nedrīkst atrasties šķēršļi.

AMC3 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi

NPA, APV, CAT I OPERĀCIJAS

a) Lēmuma pieņemšanas relatīvais augstums (DH), kas jāizmanto, veicot neprecīzo nolaišanos (NPA) ar vienmērīgu augstuma samazināšanu nolaišanās pēdējā posmā (CDFA), nolaišanās procedūru ar vertikāliem norādījumiem (AVP) vai CAT I operāciju, nedrīkst būt mazāks par lielāko no šādiem augstumiem:

1) minimālais augstums, līdz kuram var izmantot nolaišanās palīglīdzekļus, ja nav vajadzīgo vizuālo orientieru;

2) attiecīgajai gaisa kuģu kategorijai piemērojamais šķēršļu pārlidošanas relatīvais augstums (OCH);

3) attiecīgajā gadījumā publicētais DH, kas piemērojams nolaišanās procedūrā;

4) sistēmas minimālās vērtības, kas norādītas 3. tabulā, vai

5) gaisa kuģa lidojumu rokasgrāmatā (AFM) vai līdzvērtīgā dokumentā norādītais minimālais DH, ja tāds ir noteikts.

b) Ja NPA operāciju veic, nepiemērojot CDFA paņēmienu, minimālais nolaišanās relatīvais augstums (MDH) nedrīkst būt mazāks par augstāko no šiem lielumiem:

1) attiecīgajai gaisa kuģa kategorijai piemērojamais OCH;

2) sistēmas minimumi, kas norādīti 3. tabulā, vai

3) AFM norādītais minimālais MDH, ja tāds noteikts.

3. tabula. Sistēmas minimumi
	Aprīkojums
	Mazākais DH/MDH
(pēdas)

	ILS/MLS/GLS
	200

	GNSS/SBAS (LPV)
	200

	GNSS (LNAV)
	250

	GNSS/Barometriskais VNAV (LNAV/ VNAV)
	250

	LOC ar DME vai bez tām
	250

	SRA (pārtraucot pie / NM)
	250

	SRA (pārtraucot pie 1 NM)
	300

	SRA (pārtraucot pie ne mazāk kā 2 NM)
	350

	VOR
	300

	VOR/DME
	250

	NDB
	350

	NDB/DME
	300

	VDF
	350


DME: iekārta attāluma mērīšanai;

GNSS: globālā navigācijas pavadoņu sistēma;

ILS: instrumentālās nosēšanās sistēma;

LNAV: laterālā navigācija;

LOC: kursa radiobāka;

LPV: kursa radiobākas darbība ar vertikālo vadību;

SBAS: satelītu funkcionālā papildinājuma sistēma;

SRA: nolaišanās, izmantojot novērošanas radiolokatoru;

VDF: VHF peilers;

VNAV: vertikālā navigācija;

VOR: VHF riņķa darbības radiobāka.

AMC4 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi

RVR/CMV NOTEIKŠANAS KRITĒRIJI

a) Lidmašīnas.
Jāpiemēro turpmākie RVR/CMV noteikšanas kritēriji.
1) Lai varētu piemērot zemākās pieļaujamās RVR/CMV vērtības, kas noteiktas 6.A tabulā, instrumentālās nolaišanās procedūrai jāatbilst vismaz turpmāk norādītajām aprīkojuma tehniskajām prasībām un saistītajiem nosacījumiem.
i) Instrumentālā nolaišanās ar norādītu vertikālo profilu līdz 4,5° A un B kategorijas lidmašīnām, vai 3,77° C un D kategorijas lidmašīnām, ja tiek izmantots šāds aprīkojums:

A) ILS/nolaišanās vadības mikroviļņu sistēma (MLS)/ GBAS nosēšanās sistēma (GLS)/ precīzas nolaišanās radiolokators (PAR) vai

B) APV un,

ja nolaišanās pēdējā posma ceļa līnija ir novirzīta par ne vairāk kā 15° A un B kategorijas lidmašīnām vai ne vairāk kā 5° C un D kategorijas lidmašīnām.

ii) Instrumentālās nolaišanās operācijas, kuras īsteno, izmantojot CDFA paņēmienu ar nominālo vertikālo profilu līdz 4,5° A un B kategorijas lidmašīnām vai līdz 3,77° C un D kategorijas lidmašīnām, ja izmanto NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LOC, LOC/DME, VDF, SRA vai GNSS/LNAV, nolaišanās pēdējā posma segmentam esot vismaz 3 NM garam un atbilstot šādiem kritērijiem:

A) nolaišanās pēdējā posma ceļa līnija ir novirzīta par ne vairāk nekā 15° A un B kategorijas lidmašīnām vai ne vairāk kā 5° C un D kategorijas lidmašīnām;

B) ar lidojumu vadības sistēmu/ GNSS (FMS/GNSS) vai DME tiek nodrošināts nolaišanās pēdējā posma kontrolpunkts (FAF) vai cits atbilstošs kontrolpunkts, kurā tiek sākta augstuma samazināšana, vai attālums līdz slieksnim (THR) un,

C) ja aiziešanas uz otro riņķi punkts (MAPt) tiek noteikts, pamatojoties uz laikiestati, attālums no FAF vai cita atbilstoša kontrolpunkta līdz THR ir ≤ 8 NM.

iii) Instrumentālās nolaišanās procedūras, kurās izmanto NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LOC, LOC/DME, VDF, SRA vai GNSS/LNAV un kuras neatbilst a) apakšpunkta 1) daļas ii) punkta kritērijiem, vai ar MDH ≥ 1200 pēdas.

2) Aiziešanas uz otro riņķi operācija pēc nolaišanās operācijas, kas īstenota ar CDFA paņēmienu, jāīsteno, kad tiek sasniegts DA/H vai MAPt (atkarībā no tā, kurš no šiem punktiem tiek sasniegts vispirms). Aiziešanas uz otro riņķi procedūras laterālā daļa jāīsteno, lidojot caur MAPt, ja vien nolaišanās kartē nav noteikts citādi.

AMC5 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi

RVR/CMV/VIS MINIMUMU NOTEIKŠANA ATTIECĪBĀ UZ NPA, APV, CAT I – LIDMAŠĪNAS

a) Lidmašīnas.
NPA, APV un CAT I operācijās piemērojamie RVR/CMV/VIS minimumi jānosaka atbilstīgi tam, kā noteikts turpmāk.
1) Minimālajai RVR/CMV/VIS jāatbilst augstākajai no 5. tabulā vai 6.A tabulā norādītajām vērtībām, taču attiecīgajā gadījumā tā nedrīkst pārsniegt maksimālās vērtības, kas norādītas 6. A. tabulā.

2) Vērtības, kas iekļautas 5. tabulā, iegūstamas ar šādu formulu:

nepieciešamais RVR/VIS (m) = [(DH/MDH (pēdas) x 0,3048 / tg a] - tuvošanās uguņu garums (m),

kur a ir aprēķināšanas leņķis, kura noklusējuma vērtība ir 3,00° un kurš attiecībā uz katru rindu 5. tabulā tiek paaugstināts par 0,1°, līdz sasniedz 3,77° un pēc šīs vērtības sasniegšanas vairs nemainās.

3) Ja nolaišanās tiek īstenota, izmantojot horizontālā lidojuma segmentu MDA/H augstumā vai virs tā, minimālajai RVR/CMV/VIS vērtībai, kas iegūta, piemērojot 5. un 6.A tabulu, jāpieskaita 200 m A un B kategorijas lidmašīnu gadījumā un 400 m C un D kategorijas lidmašīnu gadījumā.

4) Atbilstīgi tam, kā norādīts 5. tabulā, RVR, kas mazāka par 750 m, var izmantot:

i) CAT I operācijās, ja skrejceļš aprīkots ar pilnu tuvošanās uguņu sistēmu (FALS), skrejceļa zemskares zonas ugunīm (RTZL) un skrejceļa ass līnijas ugunīm (RCLL);

ii) CAT I operācijās, ja skrejceļš nav aprīkots ar RTZL vai RCLL, bet tiek izmantota apstiprināta nosēšanās vadības priekšējo ekrānu sistēma (HUDLS) vai līdzvērtīga apstiprināta sistēma vai līdz DH tiek veikta automātiskā nolaišanās vai nolaišanās, izmantojot liddirektoru; ILS nedrīkst būt publicēts kā ierobežotas lietošanas aprīkojums;

iii) APV operācijās, ja skrejceļi aprīkoti ar FALS, RTZL un RCLL un tiek izmantots apstiprināts kolimatora indikators (HUD).

5) Attiecībā uz HUDLS un automātisko nosēšanos var izmantot vērtības, kas mazākas par 5. tabulā norādītajām vērtībām, ja tās apstiprinātas saskaņā ar V pielikuma (SPA daļa) E apakšdaļu (SPA.LVO).

6) Jābūt izmantotiem tādiem vizuālajiem līdzekļiem kā diennakts gaišajam laikam piemēroti skrejceļa standarta marķējumi un tuvošanās un skrejceļa ugunis atbilstīgi tam, kā noteikts 4. tabulā. Kompetentā iestāde var atļaut, ka uz skrejceļiem, kuru tuvošanās uguņu garums apvidus īpatnību vai ūdenstilpnes tuvuma dēļ nepārsniedz 210 m, bet pieejams vismaz viens gaismas horizonts, var izmantot tādas RVR vērtības, kas piemērotas pamatlīmeņa tuvošanās uguņu sistēmai (BALS).

7) Saistībā ar operācijām, kuras veic diennakts tumšajā laikā, vai tādām operācijām, kurās ir jāpaļaujas uz skrejceļa vai tuvošanās ugunīm, šīm ugunīm jābūt ieslēgtām un darbspējīgām, ja vien nepastāv kāds no 9. tabulā noteiktajiem gadījumiem.

8) Vienpilota lidojumos minimālā RVR/VIS jāaprēķina, pamatojoties uz šādiem papildu kritērijiem:

i) RVR, kas mazāka par 800 m atbilstīgi tam, kā norādīts 5. tabulā, var izmantot CAT I nolaišanās procedūrā, ja līdz attiecīgā DH sasniegšanai tiek izmantots viens no šādiem līdzekļiem:

A) atbilstošs autopilots, savienots ar ILS, MLS vai GLS, attiecībā uz kuru nav publicēti ierobežojumi, vai

B) HUDLS, tostarp vajadzības gadījumā arī uzlabotas redzamības sistēma (EVS), vai līdzvērtīga apstiprināta sistēma;

ii) ja RTZL un/vai RCLL nav pieejama, minimālā RVR/CMV nedrīkst būt mazāka par 600 m, un

iii) RVR, kas mazāka par 800 m atbilstīgi tam, kā norādīts 5. tabulā, var izmantot APV operācijās uz skrejceļiem, kas aprīkoti ar FALS, RTZL un RCLL, ja tiek izmantota apstiprināta HUDLS vai līdzvērtīga apstiprināta sistēma vai ja tiek veikta automātiskā nolaišanās līdz DH, kas nav mazāks par 250 pēdām.

4. tabula. Tuvošanās uguņu sistēmas

	Apgaismošanas iekārtas klase
	Tuvošanās gaismu garums, konfigurācija un intensitāte

	FALS
	CAT I uguņu sistēma (HIALS ≥ 720 m) ar attāluma norādēm kodēta ass līnija, līnijuguns ass līnija.

	IALS
	Vienkārša tuvošanās uguņu sistēma (HIALS 420–719 m) viens avots, līnijuguns.

	BALS
	Jebkura tuvošanās uguņu sistēma (HIALS, MALS vai ALS 210–419 m).

	NALS
	Jebkura cita tuvošanās uguņu sistēma (HIALS, MALS vai ALS <210 m) vai tuvošanās uguņu nav vispār.


Piezīme. HIALS: augstas intensitātes tuvošanās uguņu sistēma;

MALS: vidējas intensitātes tuvošanās uguņu sistēma.

5. tabula. RVR/CMV un DH/MDH
	DH vai MDH
	Apgaismošanas iekārtas klase

	
	FALS
	IALS
	BALS
	NALS

	
	Attiecībā uz RVR <750/800 m sk. iepriekš a) apakšpunkta 4), 5), 8) daļu

	pēdas
	RVR/CMV (m)

	200
	-
	210
	550
	750
	1000
	1200

	211
	-
	220
	550
	800
	1000
	1200

	221
	-
	230
	550
	800
	1000
	1200

	231
	-
	240
	550
	800
	1000
	1200

	241
	-
	250
	550
	800
	1000
	1300

	251
	-
	260
	600
	800
	1100
	1300

	261
	-
	280
	600
	900
	1100
	1300

	281
	-
	300
	650
	900
	1200
	1400

	301
	-
	320
	700
	1000
	1200
	1400

	321
	-
	340
	800
	1100
	1300
	1500

	341
	-
	360
	900
	1200
	1400
	1600

	361
	-
	380
	1000
	1300
	1500
	1700

	381
	-
	400
	1100
	1400
	1600
	1800

	401
	-
	420
	1200
	1500
	1700
	1900

	421
	-
	440
	1300
	1600
	1800
	2000

	441
	-
	460
	1400
	1700
	1900
	2100

	461
	-
	480
	1500
	1800
	2000
	2200

	481
	
	500
	1500
	1800
	2100
	2300

	501
	-
	520
	1600
	1900
	2100
	2400

	521
	-
	540
	1700
	2000
	2200
	2400

	541
	-
	560
	1800
	2100
	2300
	2500

	561
	-
	580
	1900
	2200
	2400
	2600

	581
	-
	600
	2000
	2300
	2500
	2700

	601
	-
	620
	2100
	2400
	2600
	2800

	621
	-
	640
	2200
	2500
	2700
	2900

	641
	-
	660
	2300
	2600
	2800
	3000

	661
	-
	680
	2400
	2700
	2900
	3100

	681
	-
	700
	2500
	2800
	3000
	3200

	701
	-
	720
	2600
	2900
	3100
	3300

	721
	-
	740
	2700
	3000
	3200
	3400

	741
	-
	760
	2700
	3000
	3300
	3500

	761
	-
	800
	2900
	3200
	3400
	3600

	801
	-
	850
	3100
	3400
	3600
	3800

	851
	-
	900
	3300
	3600
	3800
	4000

	901
	-
	950
	3600
	3900
	4100
	4300

	951
	-
	1000
	3800
	4100
	4300
	4500

	1001
	-
	1100
	4100
	4400
	4600
	4900

	1101
	-
	1200
	4600
	4900
	5000
	5000

	1201 un vairāk
	5000
	5000
	5000
	5000


6.A tabula. CAT I, APV, NPA – lidmašīnas
Minimālā un maksimālā piemērojamā RVR/CMV (zemākā un augstākā robeža)

	Aprīkojums/nosacījumi
	RVR/CMV
(m)
	Lidmašīnas kategorija

	
	
	

	
	
	A
	B
	C
	D

	
	
	
	
	
	

	ILS, MLS, GLS, PAR, GNSS/SBAS, GNSS/VNAV
	Minimālā vērtība
	Atbilstīgi 5. tabulai

	
	
	

	
	Maksimālā vērtība
	1500
	1500
	2400
	2400

	
	
	
	
	
	

	NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LOC, LOC/DME, VDF, SRA, GNSS/LNAV izmantošanai procedūrā, kas atbilst AMC4 CAT.OP.MPA.110. punkta a) apakšpunkta 1.daļas ii) punktam
	Minimālā vērtība
	750
	750
	750
	750

	
	
	
	
	
	

	
	Maksimālā vērtība
	1500
	1500
	2400
	2400

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Attiecībā uz NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LOC, LOC/DME, VDF, SRA, GNSS/LNAV:

- neatbilst kritērijiem, kas noteikti AMC4 CAT.OP.MPA.110. punkta a) apakšpunkta 1.daļas ii) punktā, vai

- ar DH vai MDH ≥ 1200 pēdām
	Minimālā vērtība
	1000
	1000
	1200
	1200

	
	
	
	
	
	

	
	Maksimālā vērtība
	Saskaņā ar 5. tabulu, ja lidojums tiek veikts, izmantojot CDFA paņēmienu, bet citā gadījumā pieskaitot 5. tabulā noteiktajām vērtībām 200 m, ja izmanto A vai B kategorijas lidmašīnas, vai 400 m, ja izmanto C un D kategorijas lidmašīnas, vienlaikus uzmanot, lai kopējā vērtība nepārsniedz 5000 m.

	
	
	

	
	
	

	
	
	

	
	
	

	
	
	

	
	
	


AMC6 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi

RVR/CMV/VIS MINIMUMU NOTEIKŠANA ATTIECĪBĀ UZ NPA, APV, CAT I – HELIKOPTERI

a) Helikopteri.
NPA, APV un CAT I operācijās piemērojamie RVR/CMV/VIS minimumi jānosaka atbilstīgi tam, kā noteikts turpmāk.
1) NPA operācijās, kas tiek īstenotas atbilstīgi 1. klases parametriem (PC1) vai 2. klases parametriem (PC2), jāpiemēro 6.1. tabulā noteiktās minimālās vērtības:

i) ja attālums starp aiziešanas uz otro riņķi punktu un nosēšanās slieksni nav lielāks par 1 NM, var izmantot minimālās vērtības, kas noteiktas attiecībā uz FALS, neatkarīgi no pieejamo tuvošanās gaismu garuma; tomēr šādā gadījumā joprojām ir nepieciešamas FATO/skrejceļa robežu ugunis, sliekšņa ugunis, gala ugunis un FATO/skrejceļa marķējumi;

ii) saistībā ar diennakts tumšajā laikā veiktajām operācijām jābūt pieejamām zemes ugunīm, kas apgaismo FATO/skrejceļu un visus šķēršļus, un

iii) saistībā ar vienpilota lidojumiem minimālā RVR ir 800 m vai 6.1.H tabulā norādītās minimālās vērtības, piemērojot lielāko no tām.

2) Saistībā ar CAT I operācijām, kas tiek īstenotas atbilstīgi PC1 vai PC2, jāpiemēro minimālās vērtības, kas noteiktas 6.2.H tabulā:

i) saistībā ar diennakts tumšajā laikā veiktajām operācijām jābūt pieejamām zemes ugunīm, kas apgaismo FATO/skrejceļu un visus šķēršļus;

ii) vienpilota lidojumos minimālā RVR/VIS jāaprēķina, pamatojoties uz šādiem papildu kritērijiem:

A) tādu RVR, kas mazāka par 800 m, var izmantot vienīgi tad, ja tiek izmantots atbilstošs autopilots, kas savienots ar ILS, MLS vai GLS; šādā gadījumā piemēro parastās minimālās vērtības;

B) piemērotais DH nedrīkst būt mazāks par vērtību, kas 1,25 reizes lielāka par minimālo autopilota izmantošanas relatīvo augstumu.

6.1.H tabula. Sauszemes NPA minimumi
	MDH (pēdas)*
	Aprīkojums un RVR/CMV (m)**, ***

	
	FALS
	IALS
	BALS
	NALS

	250–299
	600
	800
	1000
	1000

	300–449
	800
	1000
	1000
	1000

	450 un vairāk
	1000
	1000
	1000
	1000


*: MDH ir sākotnēji aprēķinātais MDH. Kad tiek izraudzīta RVR, nav nepieciešamības veikt noapaļošanu līdz tuvākajam desmitam; noapaļošanu var veikt saistībā ar ekspluatācijas vajadzībām, piemēram, ja jāpāriet uz MDA.

**: Tabulas piemērojamas vienīgi standarta nolaišanās procedūrās, kurās nominālā augstuma samazināšanas slīpums nav lielāks par 4°. Straujākai augstuma samazināšanai parasti būs nepieciešams, lai vizuālā glisādes vadība (piemēram, precīzās nolaišanās trajektorijas rādītājs (PAPI)) būtu redzama arī MDH.

***: FALS ietilpst FATO/skrejceļa marķējumi, 720 m vai garākas augstas intensitātes/vidējas intensitātes (HI/MI) tuvošanās ugunis, FATO/skrejceļa robežu ugunis, sliekšņa ugunis un FATO/skrejceļa gala ugunis. Ugunīm jābūt ieslēgtām.

IALS ietilpst FATO/skrejceļa marķējumi, 420–719 m HI/MI tuvošanās ugunis, FATO/skrejceļa robežu ugunis, sliekšņa ugunis un FATO/skrejceļa gala ugunis. Ugunīm jābūt ieslēgtām.

BALS ietilpst FATO/skrejceļa marķējumi, < 420 m HI/MI tuvošanās ugunis, jebkāda garuma zemas intensitātes (LI) tuvošanās ugunis, FATO/skrejceļa robežu ugunis, sliekšņa ugunis un FATO/skrejceļa gala ugunis. Ugunīm jābūt ieslēgtām.

NALS ietilpst FATO/skrejceļa marķējumi, FATO/skrejceļa robežu ugunis, sliekšņu ugunis, FATO/skrejceļa gala ugunis vai ugunis neietilpst vispār.

6.2.H tabula. Sauszemes CAT I minimumi
	DH (pēdas) *
	Aprīkojums un RVR/CMV (m)**, ***

	
	FALS
	IALS
	BALS
	NALS

	200
	500
	600
	700
	1000

	201–250
	550
	650
	750
	1000

	251–300
	600
	700
	800
	1000

	301 un vairāk
	750
	800
	900
	1000


*: DH ir sākotnēji aprēķinātais DH. Kad tiek izraudzīta RVR, nav nepieciešamības veikt noapaļošanu līdz tuvākajam desmitam; noapaļošanu var veikt saistībā ar ekspluatācijas vajadzībām, piemēram, saistībā ar pāreju uz DA.

**: Tabula ir piemērojama attiecībā uz standarta nolaišanos ar glisādi, kas nepārsniedz 4°.

***: FALS ietilpst FATO/skrejceļa marķējumi, 720 m gari vai garāki HI/MI tuvošanās ugunis, FATO/skrejceļa robežu ugunis, sliekšņa ugunis un FATO/skrejceļa gala ugunis. Ugunīm jābūt ieslēgtām.

IALS ietilpst FATO/skrejceļa marķējumi, 420–719 m HI/MI tuvošanās ugunis, FATO/skrejceļa robežu ugunis, sliekšņa ugunis un FATO/skrejceļa gala ugunis. Ugunīm jābūt ieslēgtām.

BALS ietilpst FATO/skrejceļa marķējumi, HI/MI tuvošanās ugunis < 420 m, jebkāda garuma LI tuvošanās ugunis, FATO/skrejceļa robežu ugunis, sliekšņa ugunis un FATO/skrejceļa gala ugunis. Ugunīm jābūt ieslēgtām.

NALS ietilpst FATO/skrejceļa marķējumi, FATO/skrejceļa robežu ugunis, sliekšņu ugunis, FATO/skrejceļa gala ugunis vai ugunis neietilpst vispār.

AMC7 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi

RIŅĶOŠANAS OPERĀCIJAS – LIDMAŠĪNAS

a) Riņķošanas minimumi.
Attiecībā uz riņķošanas minimumu noteikšanu lidojumiem, kas tiek veikti ar lidmašīnu, piemēro šādus standartus:

1) riņķošanas operācijā piemērotais MDH nedrīkst būt mazāks par augstāko no šādām vērtībām:

i) publicētais riņķošanas OCH attiecīgajai lidmašīnas kategorijai;

ii) minimālais riņķošanas relatīvais augstums, kas noteikts 7. tabulā, vai

iii) iepriekšējās instrumentālās nolaišanās procedūras DH/MDH;
2) riņķošanā piemērojamais MDA jāaprēķina, pieskaitot publicēto lidlauka augstumu virs jūras līmeņa MDH, kas noteikts saskaņā ar a) apakšpunkta 1) daļu, un

3) riņķošanā minimālajai redzamībai jāatbilst augstākajai no šādām vērtībām:

i) redzamība riņķošanas laikā, ja tāda publicēta attiecībā uz konkrēto lidmašīnas kategoriju;

ii) minimālā redzamība, kas noteikta 7. tabulā, vai

iii) RVR/CMV, kas noteikta 5. un 6.A tabulā attiecībā uz iepriekšējo instrumentālās nolaišanās procedūru.

7. tabula. Riņķošana – lidmašīnas
MDH un minimālā redzamība lidmašīnas kategorijām

	
	Lidmašīnas kategorija

	
	A
	B
	C
	D

	MDH (pēdas)
	400
	500
	600
	700

	Minimālā meteoroloģiskā redzamība (m)
	1500
	1600
	2400
	3600


b) Lidojuma veikšana – vispārēji noteikumi:

1) procedūrā iekļautie MDH un OCH tiek mērīti no lidlauka augstuma virs jūras līmeņa;

2) MDA tiek mērīts no vidējā jūras līmeņa;

3) šajās procedūrās kā redzamību piemēro meteoroloģisko redzamību un

4) ekspluatantiem ir jāsniedz tabulāri norādījumi par saistību starp augstumu virs sliekšņa un redzamību lidojuma laikā, kas nepieciešama, lai riņķošanas manevra laikā izveidotu un uzturētu vizuālo kontaktu.

c) Instrumentālā nolaišanās, kam seko vizuāla manevrēšana (riņķošana) bez iepriekš noteiktas ceļa līnijas.

1) Kad lidmašīna atrodas instrumentālās nolaišanās sākumā, pirms vizuālā orientiera stabilizēšanas, bet ne zemāk par MDA/H, ar lidmašīnu jāīsteno atbilstošā instrumentālā nolaišanās procedūra līdz brīdim, kad tiek sasniegts attiecīgais MAPt.

2) Horizontālā lidojuma fāzes sākumā MDA/H līmenī vai virs tā instrumentālās nolaišanās ceļa līnija, kas noteikta ar radionavigācijas palīglīdzekļiem, RNAV, RNP, ILS, MLS vai GLS, jāievēro līdz brīdim, kad pilots:

i) uzskata, ka vizuālo kontaktu ar paredzētās nosēšanās skrejceļu vai skrejceļa apkārtni visticamāk būs iespējams nodrošināt visas riņķošanas procedūras laikā;

ii) pirms riņķošanas uzsākšanas novērtē, ka lidmašīna atrodas riņķošanas zonā, un

iii) spēj noteikt lidmašīnas novietojumu pret paredzētās nosēšanās skrejceļu, šim nolūkam izmantojot atbilstošus ārējos orientierus.

3) Ja tiek sasniegts publicētais instrumentālais MAPt, bet pilots nespēj konstatēt c) apakšpunkta 2) daļā noteiktos apstākļus, jāveic aiziešana uz otro riņķi saskaņā ar attiecīgo instrumentālās nolaišanās procedūru.

4) Pēc tam, kad lidmašīna ir novirzījusies no sākotnējās instrumentālās nolaišanās ceļa līnijas, lidojuma fāze, kas vērsta aizlidošanas virzienā prom no skrejceļa, nedrīkst būt garāka par attālumu, kas nepieciešams, lai ievadītu lidmašīnu nolaišanās pēdējā posmā. Šādi manevri jāveic, lai ļautu lidmašīnai:

i) sasniegt kontrolētu un stabilu augstuma samazināšanas trajektoriju virzienā uz paredzēto nosēšanās skrejceļu un

ii) palikt riņķošanas zonā tā, ka nepārtraukti tiek nodrošināts vizuālais kontakts ar paredzētās nosēšanās skrejceļu vai skrejceļa apkārtni.

5) Lidojuma manevri jāveic tādā absolūtajā/relatīvajā augstumā, kas nav mazāks par riņķošanas MDA/H.

6) Augstuma samazināšanu zem MAD/H atzīmes drīkst sākt vienīgi tad, ja ir pienācīgi identificēts izmantojamā skrejceļa slieksnis. Lidmašīnai jāatrodas tādā pozīcijā, kas tai ļautu turpināt samazināt augstumu normālā ātrumā un nosēsties zemskares zonā.

d) Instrumentālā nolaišanās, kam seko vizuāla manevrēšana (riņķošana) pa iepriekš noteiktu ceļa līniju.

1) Lidmašīnai jāievēro sākotnējā instrumentālās nolaišanās procedūra līdz brīdim, kad tiek sasniegts viens no šādiem punktiem:

i) noteiktais novirzes punkts, kurā sākama riņķošana pa noteikto ceļa līniju, vai

ii) MAPt.

2) Lidmašīna jānovieto uz instrumentālās nolaišanās ceļa līnijas, kas noteikta ar radionavigācijas palīglīdzekļiem, RNAV, RNP, ILS, MLS vai GLS, horizontālajā lidojumā, kas brīdī, kad tiek sasniegts riņķošanas manevra novirzes punkts, vai līdz šim punktam tiek veikts MDA/H līmenī vai virs tā.

3) Ja novirzes punkts tiek sasniegts pirms nepieciešamā vizuālā orientiera saskatīšanas, aiziešana uz otro riņķi jāsāk ne vēlāk kā MAPt un jāpabeidz saskaņā ar instrumentālās nolaišanās procedūru.

4) Ja iepriekš noteikts riņķošanas manevrs tiek sākts publicētajā novirzes punktā, jāveic turpmākie manevri, lai ievērotu publicēto maršrutu un publicēto relatīvo/absolūto augstumu.

5) Brīdī, kad lidmašīna novietota uz iepriekš noteiktas ceļa līnijas, kontakts ar publicēto vizuālo orientieri vairs nav nepieciešams, ja vien noteikts citādi un:

i) šāda kontakta saglabāšanu nepieprasa valsts, kurā atrodas attiecīgais lidlauks, vai

ii) netiek sasniegts riņķošanas MAPt (ja tāds ir publicēts).

6) Ja attiecībā uz iepriekš noteiktu riņķošanas manevru ir publicēts MAPt un šajā punktā netiek saskatīts noteiktais vizuālais orientieris, jāīsteno aiziešana uz otro riņķi saskaņā ar e) apakšpunkta 2) un 3) daļu.

7) Augstuma samazināšanu zem MDA/H atzīmes var turpināt vienīgi tad, kad ir saskatīts nepieciešamais vizuālais orientieris.

8) Ja vien procedūrā nav noteikts citādi, beidzamo augstuma samazināšanu no MDA/H nedrīkst sākt, kamēr nav identificēts paredzētās nosēšanās skrejceļš un lidmašīna nav pozīcijā, kāda nepieciešama, lai varētu turpināt augstuma samazināšanu normālā ātrumā un nosēsties zemskares zonā.

e) Otrais riņķis.
1) Aiziešana uz otro riņķi instrumentālās procedūras laikā pirms riņķošanas:

i) ja procedūra aiziešanai uz otro riņķi jāīsteno, kad lidmašīna ir novietota uz instrumentālās nolaišanās ceļa līnijas, kura noteikta, izmantojot radionavigācijas palīglīdzekļus, RNAV, RNP vai ILS, MLS, un pirms riņķošanas manevra sākšanas, jārīkojas atbilstoši norādījumiem par otro riņķi, kas publicēti attiecībā uz instrumentālo nolaišanos, vai

ii) ja instrumentālā nolaišanās procedūra tiek īstenota, izmantojot ILS, MLS vai stabilizēto nolaišanos (SAp), tad jāizmanto ar ILS, MLS procedūru saistītais MAPt bez glisādes (GP-out procedūra) vai SAp atbilstīgi vajadzībai.

2) Ja attiecībā uz riņķošanas manevru ir publicēts iepriekš noteikts otrais riņķis, to piemēro turpmāk noteikto manevru vietā.

3) Ja vizuālais orientieris tiek pazaudēts, kamēr nosēšanās nolūkā tiek veikts lidojums pa riņķi pēc tam, kad lidmašīna ir novirzījusies no sākotnējās instrumentālās nolaišanās ceļa līnijas, jāīsteno aiziešana uz otro riņķi, kas noteikta attiecībā uz šo konkrēto instrumentālo nolaišanos. Paredzams, ka pilots veiks sākuma pagriezienu ar augstuma uzņemšanu virzienā uz paredzēto nosēšanās skrejceļu līdz vietai virs lidlauka, kurā pilots novietos lidmašīnu augstuma uzņemšanas pozīcijā uz instrumentālo otrā riņķa segmentu.

4) Lidmašīna nedrīkst pamest no šķēršļiem aizsargātu vizuālās manevrēšanas (riņķa lidojuma) zonu, ja vien:

i) to neparedz attiecīgā procedūra aiziešanai uz otro riņķi vai

ii) tas netiek darīts minimālajā sektora absolūtajā augstumā (MSA).

5) Visi pagriezieni jāveic vienā un tajā pašā virzienā, un lidmašīnai jāpaliek aizsargātajā riņķa lidojuma zonā, kad tā uzņem augstumu līdz:

i) attiecīgajā gadījumā absolūtajam augstumam, kas noteikts attiecībā uz publicēto otrā riņķa riņķošanas manevru;

ii) absolūtajam augstumam, kas noteikts attiecībā uz sākotnējās instrumentālās nolaišanās otro riņķi;

iii) MSA;

iv) minimālajam gaidīšanas absolūtajam augstumam (MHA), kas piemērojams attiecībā uz pāreju uz gaidīšanu vai kontrolpunktu, vai turpina uzņemt augstumu līdz MSA, vai

v) ATS norādītai atzīmei.

Vienmēr, kad procedūra aiziešanai uz otro riņķi tiek sākta „pa vējam” esoša riņķa lidojuma manevra posmā, var veikt S-veida pagriezienu, lai ievadītu lidmašīnu sākotnējās instrumentālas nolaišanās otrā riņķa trajektorijā, ja vien lidmašīna joprojām atrodas aizsargātajā riņķa lidojumu zonā.

Komandierim jānodrošina, ka iepriekš noteiktajos manevros, jo īpaši ATS ierosinātās otrā riņķa izpildes laikā, tiek ievērota pienācīga augstuma rezerve virs apvidus.

6) Tā kā riņķa lidojumu var veikt vairākos virzienos, tad atkarībā no lidmašīnas pozīcijas brīdī, kad tiek pazaudēts vizuālais orientieris, būs nepieciešamas dažādas shēmas, lai novietotu lidmašīnu uz iepriekš noteikta otrā riņķa kursa. Proti, lai neizlidotu no aizsargātās riņķa lidojumu zonas, visiem pagriezieniem jābūt vērstiem noteiktajā virzienā, ja tāds pastāv, piemēram, uz rietumiem/austrumiem (pa kreisi vai pa labi).

7) Ja procedūra aiziešanai uz otro riņķi ir publicēta attiecībā uz konkrētu skrejceļu, uz kura lidmašīna veic nolaišanos pa riņķi, un lidmašīna ir sākusi manevru, lai novietotos vienā līnijā ar skrejceļu, otro riņķi var veikt šajā virzienā. ATS vienība jāinformē par nolūku īstenot procedūru aiziešanai uz otro riņķi, kas publicēta attiecībā uz konkrēto skrejceļu.

8) Kad sākta procedūra aiziešanai uz otro riņķi, komandierim jāpaziņo ATS relatīvais/absolūtais augstums, kādu plānots sasniegt ar lidmašīnu, un pozīcija, uz kādu lidmašīna pārvietojas, un/vai noteiktais lidmašīnas kurss.

AMC8 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi

RIŅĶA LIDOJUMI VIRS SAUSZEMES – HELIKOPTERI

Riņķa lidojumos noteiktais MDH nedrīkst būt mazāks par 250 pēdām, bet meteoroloģiskā redzamība – mazāka par 800 metriem.

AMC9 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi

VIZUĀLĀS NOLAIŠANĀS OPERĀCIJAS

Attiecībā uz vizuālās nolaišanās operācijām ekspluatants nedrīkst piemērot RVR, kas mazāka par 800 m.

AMC10 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi

PĀREJA NO PAZIŅOTĀS METEOROLOĢISKĀS REDZAMĪBAS UZ RVR
a) Pāreju no meteoroloģiskās redzamības uz RVR/CMV nedrīkst veikt:

1) ja ir pieejama paziņotā RVR;

2) saistībā ar pacelšanās minimumu aprēķināšanu un

3) ja minimālā RVR ir mazāka par 800 m.

b) Ja paziņots, ka RVR pārsniedz maksimālo vērtību, ko novērtējis lidlauka ekspluatants, piemēram, „RVR pārsniedz 1500 m”, to nevar uzskatīt par paziņoto vērtību, kas minēta a) apakšpunkta 1) daļā.

c) Kad apstākļos, kas neatbilst a) apakšpunktā noteiktajiem apstākļiem, RVR tiek noteikta, šim nolūkam pārveidojot meteoroloģiskās redzamības vērtību, jāizmanto 8. tabulā noteiktie konversijas koeficienti.

8. tabula. Paziņotās meteoroloģiskās redzamības pārveidošana par RVR/CMV
	Izmantotie apgaismojuma elementi
	RVR/CMV = paziņotā meteoroloģiskā redzamība x

	
	Diennakts gaišais laiks
	Diennakts tumšais laiks

	HI tuvošanās un skrejceļa ugunis
	1,5
	2,0

	Cita apgaismes ierīce, kas nav iepriekš minētā apgaismes ierīce
	1,0
	1,5

	Apgaismes ierīču nav
	1,0
	nepiemēro


AMC11 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi

NEPILNĪGI FUNKCIONĒJOŠA VAI UZ LAIKU NEFUNKCIONĒJOŠA ZEMES APRĪKOJUMA IETEKME UZ NOSĒŠANĀS MINIMUMIEM

a) Vispārēji noteikumi.
Šie norādījumi ir paredzēti izmantošanai gan pirms lidojuma, gan lidojuma laikā. Tomēr netiek paredzēts, ka komandieris šādus norādījumus izmantos pēc tam, kad šķērsota 1000 pēdu atzīme virs lidlauka. Ja informācija par zemes līdzekļu atteici tiek paziņota šādā vēlīnā posmā, komandieris var turpināt nolaišanos pēc saviem ieskatiem. Ja informācija par atteici tiek paziņota pirms šāda nolaišanās posma sasniegšanas, jāapsver šīs atteices ietekme uz nolaišanos atbilstīgi tam, kā noteikts 9. tabulā, un nolaišanos var atcelt.

b) Nosacījumi, kas piemērojami attiecībā uz 9. tabulu:

1) vienlaikus nav pieļaujamas citas skrejceļa/FATO uguņu atteices, kas nav norādītas 9. tabulā;

2) tuvošanās uguņu darbības traucējumus apskata atsevišķi no skrejceļa/FATO uguņu darbības traucējumiem, un

3) atteices, kas nav ILS, MLS atteices, ietekmē vienīgi RVR, bet neietekmē DH.

9. tabula. Nefunkcionējošs vai nepilnīgi funkcionējošs aprīkojums – ietekme uz nosēšanās minimumiem
Operācijas bez mazas redzamības operāciju (LVO) apstiprinājuma

	Nefunkcionējošs vai nepilnīgi funkcionējošs aprīkojums
	Ietekme uz nosēšanās minimumiem

	
	CAT I
	APV, NPA

	ILS/MLS rezerves raidītājs
	Ietekmes nav

	Ārējais radiomarķieris
	Nav atļauts, ja vien netiek aizstāts ar relatīvā augstuma pārbaudi 1000 pēdu augstumā.
	APV – nepiemēro.

	
	
	NPA ar FAF – nav ietekmes, ja vien netiek izmantots kā FAF.

	
	
	Ja FAF nav iespējams identificēt (piemēram, nav pieejams paņēmiens attiecībā uz augstuma samazināšanas laikiestati), nedrīkst īstenot neprecīzo nolaišanos.

	Vidējais radiomarķieris
	Ietekmes nav.
	Nav ietekmes, ja vien netiek izmantots kā MAPt.

	RVR novērtēšanas sistēmas
	Ietekmes nav.

	Tuvošanās ugunis
	Tādi paši minimumi kā NALS gadījumā.

	Tuvošanās ugunis, izņemot pēdējos 210 m
	Tādi paši minimumi kā BALS gadījumā.

	Tuvošanās ugunis, izņemot pēdējos 420 m
	Tādi paši minimumi kā IALS gadījumā.

	Tuvošanās uguņu rezerves barošanas avots
	Ietekmes nav.

	Skrejceļa robežu ugunis, sliekšņa ugunis un gala ugunis
	Diennakts gaišais laiks: ietekmes nav. Diennakts tumšais laiks: nav atļauts.

	Ass līnijas ugunis
	Nav ietekmes, ja F/D, HUDLS vai automātiskā nolaišanās;

citā gadījumā RVR 750 m.
	Ietekmes nav.

	Atstarpes starp ass līnijas ugunīm ir palielinātas līdz 30 m
	Ietekmes nav.

	Zemskares zonas ugunis
	Nav ietekmes, ja F/D, HUDLS vai automātiskā nolaišanās; citā gadījumā RVR 750 m.

	Ietekmes nav.

	Manevrēšanas ceļa uguņu sistēma
	Ietekmes nav.


GM1 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi

SAUSZEMES LIDLAUKA IZLIDOŠANAS PROCEDŪRAS – HELIKOPTERI

Apakšējai mākoņu robežai un redzamībai jābūt tādai, lai pacelšanās lēmuma pieņemšanas punktā (TDP) helikopters nebūtu sasniedzis mākoņus un pilots spētu pārskatīt virsmu līdz brīdim, kad tiek sasniegts AFM noteiktais minimālais ātrums, kādā veicams lidojums instrumentālajos meteoroloģiskajos apstākļos (IMC).

GM2 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi

TUVOŠANĀS UGUŅU SISTĒMAS – ICAO, FAA
Turpmākajā tabulā salīdzinātas ICAO un FAA tehniskās prasības.

1. tabula. Tuvošanās uguņu sistēmas

	Apgaismošanas iekārtas klase
	Tuvošanās uguņu garums, konfigurācija un intensitāte

	FALS
	ICAO: CAT I uguņu sistēma (HIALS ≥ 900 m) ar attāluma norādēm kodēta ass līnija, līnijuguns ass līnija.
FAA: ALSF1, ALSF2, SSALR, MALSR, augstas vai vidējas intensitātes ugunis un/vai zibšņugunis, 720 m vai vairāk.

	IALS
	ICAO: vienkārša tuvošanās uguņu sistēma (HIALS 420–719 m) viens avots, līnijuguns.

FAA: MALSF, MALS, SALS/SALSF, SSALF, SSALS, augstas vai vidējas intensitātes ugunis un/vai zibšņugunis, 420–719 m.

	BALS
	Jebkura tuvošanās uguņu sistēma (HIALS, MALS vai ALS 210–419 m).

FAA: ODALS, augstas vai vidējas intensitātes ugunis vai zibšņugunis, 210–419 m.

	NALS
	Jebkura cita tuvošanās uguņu sistēma (HIALS, MALS vai ALS <210 m) vai tuvošanās uguņu nav vispār.


	Piezīme:
	ALSF:
	tuvošanās uguņu sistēma ar secīgiem zibšņuguņiem;



	
	MALS:
	vidējas intensitātes tuvošanās uguņu sistēma;



	
	MALSF:
	vidējas intensitātes tuvošanās uguņu sistēma ar secīgiem zibšņuguņiem;



	
	
	

	
	MALSR:
	vidējas intensitātes tuvošanās uguņu sistēma ar skrejceļa izvietojuma indikatoru uguņiem;



	
	
	

	
	ODALS:
	visvirzienu tuvošanās uguņu sistēma;



	
	SALS:
	vienkārša tuvošanās uguņu sistēma;



	
	SALSF:
	īsā tuvošanās uguņu sistēma ar secīgiem zibšņuguņiem;



	
	SSALF:
	vienkāršota īsā tuvošanās uguņu sistēma ar secīgiem zibšņuguņiem;



	
	
	

	
	SSALR:
	vienkāršota īsā tuvošanās uguņu sistēma ar skrejceļa izvietojuma indikatoru uguņiem;



	
	
	

	
	SSALS:
	vienkāršota īsā tuvošanās uguņu sistēma.


GM3 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi

SBAS OPERĀCIJAS

a) SBAS CAT I operācijas ar 200 pēdas augstu DH atkarīgas no SBAS sistēmas, kas apstiprinātas izmantošanai operācijās līdz DH 200 pēdu augstumā.

b) Turpmāk norādītās sistēmas ir ieviestas ekspluatācijā vai atrodas plānošanas fāzē:

1) Eiropas ģeostacionārās navigācijas pārklājuma dienests (EGNOS) darbojas Eiropā;

2) plašas darbības zonas uzlabošanas sistēma (WAAS) darbojas ASV;

3) daudzfunkcionāla satelītā novietota darbības uzlabošanas sistēma (MSAS) darbojas Japānā;

4) diferenciālās korekcijas un uzraudzības sistēma (SDCM) tiek plānota Krievijā;

5) GPS atbalstīta ģeogrāfiskā darbības uzlabošanas sistēma (GAGAN) tiek plānota Indijā un

6) satelītnavigācijas darbības uzlabošanas sistēma (SNAS) tiek plānota Ķīnā.

GM1 CAT.OP.MPA.110. punkts. Lidlauku ekspluatācijas minimumi

KOMPETENTĀS IESTĀDES NOTEIKTI VĒRTĪBU PALIELINĀJUMI

Kompetentā iestāde var palielināt publicētās minimālās vērtības saistībā ar atsevišķām operācijām, piemēram, nolaišanos pa vējam un vienpilota lidojumiem.

AMC1 CAT.OP.MPA.115. punkts. Nolaišanās lidojuma paņēmieni – lidmašīnas

NOLAIŠANĀS AR VIENMĒRĪGU AUGSTUMA SAMAZINĀŠANU PĒDĒJĀ POSMĀ (CDFA)

a) Lidojuma paņēmieni.

1) Ar CDFA paņēmienu jānodrošina iespēja veikt nolaišanos pa vēlamo vertikālo trajektoriju un ceļa līniju stabilizētā stāvoklī un bez ievērojamas vertikālās trajektorijas maiņas uz skrejceļu vērstas augstuma samazināšanas pēdējā segmentā. Šo paņēmienu piemēro tad, ja nolaišanās tiek veikta bez vertikālās vadības, un ar to tiek kontrolēta augstuma samazināšanas trajektorija līdz DA/DH. Šī augstuma samazināšanas trajektorija var būt:

i) augstuma samazināšanas ātrums, kas ieteikts, pamatojoties uz aprēķināto ātrumu attiecībā pret zemi;

ii) nolaišanās kartē norādītā augstuma samazināšanas trajektorija vai

iii) nolaišanās kartē norādītajai augstuma samazināšanas trajektorijai atbilstoša augstuma samazināšanas trajektorija, kas iekodēta lidojumu vadības sistēmā.

2) Ekspluatantam jānodrošina kartes, kurās norādītas atbilstošās pārbaudītās absolūtā/relatīvā augstuma vērtības ar atbilstošu informāciju par attiecīgo attālumu, vai šāda informācija jāaprēķina un jāsniedz lidojuma apkalpei atbilstošā un izmantojamā formātā. MAPt parasti ir norādīts kartē.

3) Nolaišanās jāveic kā SAp.

4) Noteiktā augstuma samazināšanas trajektorija jāturpina līdz DA/H, vajadzības gadījumā ievērojot pakāpeniskas nolaišanās trajektorijas šķērsošanas absolūtā augstuma vērtības.

5) Šim DA/H jābūt noteiktam tā, lai ņemtu vērā visus publicēto minimālo vērtību papildinājumus, ko norādījusi ekspluatanta vadības sistēma, un tam jābūt norādītam OM (lidlauka ekspluatācijas minimumos).

6) Augstuma samazināšanas laikā pilotam, kurš veic pārraudzību, ir pienākums paziņot šķērsošanas absolūto augstumu, kad tiek šķērsoti publicētie kontrolpunkti un citi punkti, norādot atbilstošās absolūtā vai relatīvā augstuma vērtības attiecīgajam attālumam, kas norādīts uz kartes. Pilotējošajam pilotam vajadzības gadījumā nekavējoties jākoriģē augstuma samazināšanas ātrums.

7) Ekspluatantam jāizstrādā procedūra, lai nodrošinātu, ka, lidmašīnai tuvojoties DA/H, tiek veikts atbilstošs izsaukums. Ja brīdī, kad sasniegts DA/H, noteiktie vizuālie orientieri nav saskatāmi, nekavējoties jāuzsāk procedūra aiziešanai uz otro riņķi.

8) Augstuma samazināšanas trajektorijai jābūt tādai, kas nodrošina, ka tam, lai pēc DA/H šķērsošanas būtu iespējams turpināt nosēšanos vizuālajā sektorā, nepieciešama vien neliela telpiskā stāvokļa vai vilces/jaudas korekcija vai šāda korekcija nav nepieciešama vispār.

9) Aiziešana uz otro riņķi jāsāk ne vēlāk kā brīdī, kad sasniegts MAPt vai DA/H, piemērojot to punktu, kurš tiek sasniegts vispirms. Aiziešanas uz otro riņķi procedūras laterālā daļa jāīsteno, lidojot caur MAPt, ja vien nolaišanās kartē nav noteikts citādi.

b) Nosacījumi, kas piemērojami attiecībā uz lidojuma paņēmieniem.

1) Nolaišanos var uzskatīt par pilnīgi nostabilizētu, ja lidmašīna:

i) atrodas uz nepieciešamās nolaišanās trajektorijas un profila;

ii) ir nepieciešamajā konfigurācijā un telpiskajā stāvoklī;

iii) lido ar noteikto ātrumu un augstuma samazināšanas ātrumu un

iv) lido ar atbilstošu vilci/jaudu un galsveri.

2) Var uzskatīt, ka lidmašīna ir novietota uz noteiktās nolaišanās trajektorijas ar atbilstošu enerģiju, kas nepieciešama stabilam lidojumam, kurā izmanto CDFA paņēmienu, ja:

i) tā seko noteiktajai nolaišanās trajektorijai ar pareizi iestatītu ceļa līniju, nolaišanās līdzekļiem esot noskaņotiem un identificētiem atbilstoši īstenotās nolaišanās veidam un nepieciešamajam vertikālajam profilam, un

ii) lidmašīnas telpiskais stāvoklis un ātrums ir piemērots mērķa augstuma samazināšanas ātruma sasniegšanai (ROD) ar atbilstošu vilci/jaudu un galsveri.

3) Stabilizācija taisnvirziena nolaišanās laikā bez vizuāla zemes orientiera jānodrošina ne vēlāk kā brīdī, kad tiek šķērsota augstuma atzīme, kas atrodas 1000 pēdas virs skrejceļa sliekšņa pacēluma. Attiecībā uz nolaišanos ar noteiktu vertikālo profilu, kurā tiek piemērots CDFA paņēmiens, ātrumu var stabilizēt vēlāk, ja ATC procedūrās noteiktais nolaišanās ātrums ir lielāks par parastajām nolaišanās ātruma vērtībām vai ja tas ir atļauts OM. Tomēr stabilizācija jāsasniedz ne zemāk kā 500 pēdu augstumā virs skrejceļa sliekšņa pacēluma.

4) Tādu nolaišanos gadījumā, kurās pilots izmanto vizuālos zemes orientierus, stabilizācijai jābūt sasniegtai ne zemāk kā 500 pēdu augstumā virs lidlauka. Tomēr lidmašīnai jābūt nostabilizētai, kad ar to tiek šķērsota augstuma atzīme, kas atbilst 1000 pēdām virs skrejceļa sliekšņa; ja pēc CDFA tiek veikta nolaišanās pa riņķi, gaisa kuģis riņķa lidojuma konfigurācijā jāstabilizē ne vēlāk kā brīdī, kad tiek šķērsota augstuma atzīme, kas atbilst 1000 pēdām virs skrejceļa pacēluma.

5) Lai nodrošinātu, ka nolaišanos iespējams veikt stabilizētā veidā, sānsveres leņķim, augstuma samazināšanai un vilces/jaudas vadībai jāatbilst turpmāk norādītajiem rādītājiem.

i) Sānsveres leņķim jābūt mazākam par 30 grādiem.

ii) Augstuma samazināšanas mērķa ātrums (ROD) nedrīkst pārsniegt 1000 pēdas minūtē, un ROD novirze nedrīkst pārsniegt ± 300 pēdas minūtē, izņemot gadījumus, kad pastāv iepriekš paredzēti ārkārtas apstākļi, par kuriem pirms nolaišanās sākuma ir sniegti norādījumi, piemēram, spēcīgs ceļavējš. Nulles ROD var izmantot, ja augstuma samazināšanas trajektorija jāatgūst no līmeņa, kas atrodas zem profila. Mērķa ROD var nākties piemērot pirms noteiktā augstuma samazināšanas punkta sasniegšanas, parasti – 0,3 NM pirms augstuma samazināšanas punkta, atkarībā no ātruma attiecībā pret zemi, kas dažādiem lidmašīnu tipiem/klasēm var atšķirties.

iii) Vilces/jaudas ierobežojumiem un atbilstošajam attālumam jābūt noteiktam OM B daļā vai līdzvērtīgā dokumentā.

iv) Optimālais glisādes leņķis ir 3°, un tas nedrīkst būt lielāks par 4,5°.

v) CDFA paņēmienu var piemērot vienīgi attiecībā uz nolaišanās procedūrām, kas īstenotas, pamatojoties uz NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LOC, LOC/DME, VDF, SRA, GNSS/LNAV, un atbilst šādiem kritērijiem:

A) nolaišanās pēdējā posma ceļa līnijas novirze ≤ 5° (A un B kategorijas lidmašīnām šī nolaišanās ceļa līnijas novirze var būt ≤ 15°), un

B) ir pieejams FAF vai cits atbilstošs kontrolpunkts, kurā tiek sākta augstuma samazināšana, piemēram, nolaišanās pēdējā posma punkts, un

c) laikiestates gadījumā attālums no FAF vai citam atbilstoša kontrolpunkta līdz slieksnim (THR) nav lielāks par 8 NM vai

D) attālums līdz THR ir pieejams ar FMS/GNSS vai DME, vai

E) noteiktās nemainīgā leņķa trajektorijas minimālais pēdējais segments nedrīkst būt īsāks par 3 NM no THR, ja vien iestāde to nav atļāvusi.

7) CDFA paņēmieni nodrošina iespēju piemērot izplatītāko metodi, ar kuru tiek īstenotas liddirektora vadīta vai automātiska RNAV nolaišanās.

AMC2 CAT.OP.MPA.115. punkts. Nolaišanās lidojuma paņēmiens – lidmašīnas

NPA OPERĀCIJAS BEZ CDFA PAŅĒMIENA PIEMĒROŠANAS

a) Gadījumā, ja CDFA paņēmiens netiek izmantots, nolaišanās jāveic līdz absolūtajam/relatīvajam augstumam MDA/H līmenī vai virs tā, ja horizontālā lidojuma segments līdz MAPt var tikt veikts MDA/H līmenī vai virs tā.

b) Attiecīgās procedūras, ar kurām tiek nodrošināta kontrolēta un stabila trajektorija uz MDA/H, jāievēro pat tad, ja nolaišanās procedūra tiek veikta, nepiemērojot CDFA paņēmienu.

c) Gadījumā, ja CDFA paņēmiens nolaišanās laikā netiek izmantots, operatoram ir jāpiemēro procedūras, ar kurām nodrošina, ka agrīna augstuma samazināšana līdz MDA/H nav par cēloni tam, ka pēcāk lidojums noris zem MDA/H bez pienācīga vizuālā orientiera. Šajās procedūrās var ietilpt šādi elementi:

1) radioaltimetra informācijas uzraudzība saistībā ar nolaišanās profilu;

2) brīdināšanas sistēma par bīstamu tuvošanos zemei (TAWS);

3) augstuma samazināšanas ātruma ierobežošana;

4) atkārtotās nolaišanās skaita ierobežošana;

5) aizsarglīdzekļi pret pāragru augstuma samazināšanu ar paildzinātu lidojumu MDA/H līmenī un

6) prasību noteikšana attiecībā uz vizuālajiem orientieriem saistībā ar augstuma samazināšanu no MDA/H.

d) Gadījumā, ja CDFA paņēmiens netiek izmantots un noteikts liels MDA/H, agrīna augstuma samazināšana līdz MDA/H līmenim var būt pieļaujama, ja tiek piemēroti atbilstoši aizsarglīdzekļi, piemēram, ievērojami augstāka RVR/VIS.

e) OM ir jānorāda procedūras, kas tiek īstenotas ar horizontālo lidojumu MDA/H līmenī vai virs tā.

f) Lidlauki, kuros nolaišanās procedūras izpildei var būt nepieciešams horizontāls lidojums MDA/H līmenī vai virs tā, ekspluatantiem jāiedala B un C kategorijā. Šāda lidlauku kategorizācija būs atkarīga no ekspluatanta pieredzes, ekspluatācijas intensitātes, apmācības programmas(-ām) un gaisa kuģa apkalpes kvalifikācijas.

AMC3 CAT.OP.MPA.115. punkts. Nolaišanās lidojuma paņēmiens – lidmašīnas

EKSPLUATĀCIJAS PROCEDŪRAS UN NORĀDĪJUMI UN APMĀCĪBA

a) Ekspluatantam jāizstrādā procedūras un norādījumi attiecībā uz nosēšanos, kurā tiek izmantots CDFA paņēmiens, un nosēšanos, kurā šāds paņēmiens netiek izmantots. Šīs procedūras ir jāiekļauj OM, un tajās jānosaka pienākumi, kas gaisa kuģa apkalpei jāveic šādu operāciju izpildes laikā.

b) Lai varētu turpināt nolaišanos zem turpmāk norādītajiem augstumiem, ekspluatantam ir jānorāda OM vismaz maksimālais ROD katram ekspluatētajam lidmašīnas veidam/klasei un nepieciešamais vizuālais orientieris:

1) DA/H, ja tiek piemērots CDFA paņēmiens, un

2) MDA/H, ja CDFA paņēmiens netiek piemērots.

c) Ekspluatantam ir jāizstrādā procedūras, kas aizliedz horizontālo lidojumu MDA/H līmenī gadījumos, kad lidojuma apkalpe nav ieguvusi nepieciešamos vizuālos orientierus. Horizontālie lidojumi MDA/H līmenī nav aizliegti, kad tiek veikta nolaišanās pa riņķi, kas neietilpst CDFA paņēmiena definīcijā.

d) Ekspluatantam jāsniedz gaisa kuģa apkalpei nepārprotama informācija par izmantoto paņēmienu (par to, vai CDFA tiek vai netiek izmantots). Atbilstošajos minimumos jāiekļauj:

1) lēmuma veids, proti, DA/H vai MDA/H;

2) MAPt atbilstīgi attiecīgajam gadījumam un

3) nolaišanās operācijai un gaisa kuģa kategorijai atbilstošais RVR/VIS.

e) Apmācība.
1) Pirms CDFA paņēmiena izmantošanas katram gaisa kuģa apkalpes loceklim jāsaņem atbilstoša apmācība un jāpiedalās pārbaudē, kas noteikta III pielikuma FC apakšdaļā (ORO.FC). Ekspluatanta kvalifikācijas pārbaudē jābūt iekļautai vismaz vienai nolaišanās procedūrai līdz nosēdināšanai vai aiziešanai uz otro riņķi atbilstīgi attiecīgajam gadījumam, izmantojot vai neizmantojot CDFA paņēmienu. Nolaišanās jāveic līdz zemākajam atbilstošajam DA/H vai MDA/H atbilstīgi attiecīgajam gadījumam; ja nolaišanās tiek veikta, izmantojot FSTD, tā jāveic ar mazāko apstiprināto RVR. Šo nolaišanos neveic papildus manevriem, kas pašlaik ir pieprasīti FCL daļā vai CAT daļā. Šo prasību var izpildīt, veicot jebkuru pašlaik pieprasītu nolaišanos ar dzinēja atteici vai citādi, izņemot precīzo nolaišanos (PA), vienlaikus izmantojot CDFA paņēmienu.

2) Nemainīgas iepriekš noteiktas vertikālās trajektorijas un nolaišanās stabilitātes nodrošināšana ir jāiekļauj gan sākotnējā, gan kārtējā pilotu apmācībā un pārbaudē. Atbilstīgās apmācības procedūras un norādījumi ir jādokumentē ekspluatācijas rokasgrāmatā.

3) Apmācībā jāuzsver nepieciešamība izveidot un veicināt kopīgas apkalpes procedūras un apkalpes resursu vadību (CRM), lai nodrošinātu precīzu augstuma samazināšanas trajektorijas kontroli, un noteikums, kas paredz, ka lidmašīna jānostabilizē atbilstīgi tam, kā noteikts ekspluatanta ekspluatācijas procedūrās.

4) Apmācībā īpaša uzmanība jāpievērš šādiem lidojuma apkalpes uzdevumiem:

i) vienmēr apzināties situāciju, jo īpaši ar vertikālo un horizontālo profilu saistīto stāvokli;

ii) nodrošināt labas saziņas kanālus visā nolaišanās laikā;

iii) nodrošināt precīzu augstuma samazināšanas trajektorijas kontroli (jo īpaši manuālās augstuma samazināšanas posmā). Uzraugošajam pilotam jāatvieglo laba lidojuma trajektorijas kontrole:

A) paziņojot absolūtā/relatīvā augstuma šķērsošanas punktus pirms attāluma/absolūtā augstuma vai relatīvā augstuma šķērsošanas punkta faktiskās šķērsošanas;

B) mudinot vajadzības gadījumā mainīt mērķa ROD un

C) uzraugot lidojuma trajektorijas kontroli zem DA/MDA;

iv) saprast, kādi pasākumi jāveic, ja MAPt tiek sasniegts pirms MDA/H;

v) nodrošināt, ka lēmums par aiziešanu uz otro riņķi tiek pieņemts ne vēlāk kā brīdī, kad sasniegts DA/H vai MDA/H;

vi) nodrošināt, ka gadījumā, ja tiek sasniegts DA/H, bet vizuālais orientieris nav saskatīts, nekavējoties tiek veiktas darbības aiziešanai uz otro riņķi, ņemot vērā, ka gadījumā, ja procedūra aiziešanai uz otro riņķi uzsākta novēloti, var nebūt iespējams nodrošināt aizsardzību pret šķēršļiem;

vii) saprast to, cik svarīgi ir izmantot CDFA paņēmienu līdz DA/H ar saistīto MAPt, un agrīnu aiziešanas uz otro riņķi manevru sekas un

viii) saprast, ka nepieciešamos vizuālos orientierus iespējams pazaudēt, mainot galsveri / uzņemot augstumu un neizmantojot CDFA paņēmienu, ja attiecīgā lidmašīna atbilst tādam lidmašīnu tipam vai klasei, kurai, lai nodrošinātu atbilstošu lidmašīnas nosēšanās konfigurāciju, nepieciešama vēlīna konfigurācijas un/vai ātruma maiņa.

5) Papildu apmācība attiecībā uz gadījumiem, kad netiek izmantots CDFA paņēmiens horizontālā lidojumā MDA/H līmenī vai virs tā.

i) Apmācībā jāiekļauj šādi jautājumi:

A) nepieciešamība veicināt CRM, jo īpaši nodrošinot atbilstošu saziņu starp lidojuma apkalpes locekļiem;

B) papildu zināmie drošības riski, kas saistīti ar pakāpenisku nolaišanās pieeju, kura var būt saistīta ar CDFA paņēmiena neizmantošanu;

C) DA/H izmantošana nolaišanās procedūrās, kuras īstenotas, izmantojot CDFA paņēmienu;

D) MDA/H un MAPt būtiskā nozīme attiecīgajos gadījumos;

E) pasākumi, kas jāveic, kad sasniegts MAPt, un nepieciešamība nodrošināt, ka lidmašīna saglabā stabilu stāvokli un līdz nosēšanās brīdim ievēro nominālo un atbilstošo vertikālo profilu;

F) iemesli RVR/redzamības minimālo vērtību palielināšanai salīdzinājumā ar CDFA paņēmiena piemērošanu;

G) iespējamais paaugstinātais šķēršļu risks gadījumos, kad horizontālais lidojums tiek veikts MDA/H līmenī bez nepieciešamajiem vizuālajiem orientieriem;

H) nepieciešamība izpildīt ātru aiziešanu uz otro riņķi, ja tiek pazaudēts nepieciešamais vizuālais orientieris;

I) paaugstināts nestabilas nolaišanās risks pēdējā posmā un ar to saistītā nedrošā nosēšanās, ja nolaišanās tiek sasteigta turpmāk norādīto iemeslu dēļ:

a) nepieciešamais vizuālais orientieris netiek pienācīgi saskatīts vai tiek saskatīts pēdējā brīdī vai

b) nestabila lidmašīnas enerģijas un/vai lidojuma trajektorijas kontrole, un

J) paaugstināts risks sadurties ar zemi kontrolēta lidojuma laikā (CFIT).

GM1 CAT.OP.MPA.115. punkts. Nolaišanās lidojuma paņēmieni – lidmašīnas

NOLAIŠANĀS AR VIENMĒRĪGU AUGSTUMA SAMAZINĀŠANU PĒDĒJĀ POSMĀ (CDFA)

a) Ievads.
1) Sadursme ar zemi kontrolēta lidojuma laikā (CFIT) ir būtisks apdraudējums, ar ko nākas saskarties aviācijā. Lielākā daļa CFIT negadījumu notiek neprecīzas nolaišanās pēdējā posma segmentā; stabilizētas nolaišanās kritēriju piemērošana laikā, kad tiek veikta vienmērīga augstuma samazināšana pa nemainīgu, iepriekš noteiktu vertikālo trajektoriju, tiek uzskatīta par būtisku drošības uzlabojumu šāda veida nolaišanās procesā. Ekspluatantiem jānodrošina, ka turpmāk norādītie paņēmieni tiek iespējami plaši piemēroti visās nolaišanās reizēs.

2) Tiek uzskatīts, ka ekspluatācijas riskus iespējams ievērojami samazināt, no nolaišanās procesa izslēdzot horizontālā lidojuma segmentus, kas tiktu veikti tuvu zemei esoša MDA līmenī, un būtiski nemainot telpisko stāvokli un jaudas/vilces rādītājus, kad lidmašīna atrodas tuvu skrejceļam, ja pastāv iespēja, ka tādējādi nolaišanās tiktu destabilizēta.

3) Termins „CDFA” nozīmē lidojuma paņēmienu, kas piemērots jebkura veida NPA operācijai.

4) CDFA ir šādas priekšrocības:

i) šis paņēmiens uzlabo nolaišanās operāciju drošību, jo paredz standarta ekspluatācijas prakses izmantošanu;

ii) šis paņēmiens līdzinās paņēmienam, ko izmanto ILS nolaišanās laikā, tostarp, kad tiek īstenota aiziešana uz otro riņķi un saistītais procedūras aiziešanai uz otro riņķi manevrs;

iii) lidmašīnas telpiskais stāvoklis var nodrošināt iespēju labāk saskatīt vizuālos orientierus;

iv) šis paņēmiens var samazināt pilota noslogojumu;

v) nolaišanās profils ir efektīvs degvielas patēriņa ziņā;

vi) nolaišanās profils nodrošina samazinātu trokšņa līmeni;

vii) šis paņēmiens nodrošina procesuālu integrāciju ar APV operācijām un,
viii) kad CDFA paņēmiens tiek piemērots un nolaišanās ir stabilizēta, tas ir drošākais nolaišanās paņēmiens jebkurā NPA operācijā.

b) CDFA.
1) Nolaišanās ar vienmērīgu augstuma samazināšanu pēdējā posmā definīcija ir sniegta šīs regulas I pielikumā.

2) CDFA paņēmienu var piemērot vienīgi tad, ja nolaišanās tiek veikta pa nominālo vertikālo profilu – nominālais vertikālais profils neietilpst nolaišanās procedūras plānojumā, bet to var veikt tāpat kā nolaišanos ar vienmērīgu augstuma samazināšanu. Informāciju par nominālo vertikālo profilu var publicēt vai norādīt pilotam nolaišanās kartē, attēlojot nominālo gradientu vai attāluma un relatīvā augstuma attiecību. Uzskata, ka nolaišanās ar nominālo vertikālo profilu ir:

i) NDB, NDB/DME;

ii) VOR, VOR/DME;

iii) LOC, LOC/DME;

iv) VDF, SRA vai

v) GNSS/LNAV.

3) Stabilizētas nolaišanās (SAp) definīcija ir sniegta šīs regulas I pielikumā.

i) Augstuma samazināšanas trajektorijas kontrole nav vienīgais apsvērums, kas jāņem vērā, kad tiek izmantots CDFA paņēmiens. Lai nolaišanās būtu droša, būtiska nozīme ir arī lidmašīnas konfigurācijas un enerģijas kontrolei.

ii) Lidojuma trajektorijas kontroli, kas iepriekš minēta kā viena no SAp tehniskajām prasībām, nedrīkst jaukt ar tehniskajām prasībām attiecībā uz trajektoriju, kas jāievēro, kad izmanto CDFA paņēmienu. Ekspluatants nosaka ar SAp izpildi saistītās tehniskās prasības attiecībā uz trajektoriju un publicē tās ekspluatācijas rokasgrāmatas B daļā.

iii) Tehniskās prasības attiecībā uz nolaišanās gradientu, kas jāpiemēro gadījumā, ja tiek izmantots CDFA paņēmiens, ir noteiktas atbilstīgi tam, kā norādīts turpmāk:

A) publicēta informācija par „nominālo” gradientu, ja nolaišanās notiek pa nominālu vertikālo profilu, un

B) plānotā nolaišanās pēdējā posma segmenta minimums ir 3 NM, bet maksimums – 8 NM, ja tiek izmantoti laikiestates paņēmieni.

iv) SAp nekad netiks iekļauti horizontālā lidojuma segmenti DA/H vai MDA/H līmenī atbilstīgi attiecīgajam gadījumam. Uzdodot veikt ātru aiziešanas uz otro riņķi manevru DA/H vai MDA/H līmenī, tiek uzlabota drošība.

v) Ja tiek izmantots CDFA paņēmiens, attiecīgā nolaišanās vienmēr tiks izpildīta kā SAp, jo to paredz viena no CDFA piemērošanas tehniskajām prasībām. Savukārt SAp laikā nav obligāti jāpiemēro CDAF paņēmiens (piemēram, vizuālā nolaišanās).

AMC1 CAT.OP.MPA.120. punkts. Nolaišanās, izmantojot gaisa kuģa radiolokatoru (ARA) lidojumos virs ūdens – helikopteri

VISPĀRĪGI NOTEIKUMI

a) Pirms nolaišanās pēdējā posma komandierim jāpārliecinās par to, ka radiolokatora ekrānā netiek uzrādīti šķēršļi nolaišanās pēdējā posma segmenta un otrā riņķa segmenta trajektorijā. Ja laterālais attālums līdz jebkuram šķērslim ir mazāks par 1 NM, komandierim ir pienākums:

1) nolaisties līdz tuvējai mērķa būvei un pēc tam turpināt nolaišanos vizuāli līdz galamērķa būvei vai

2) veikt nolaišanos no cita virziena; tas nozīmē, ka jāveic riņķveida manevrs.

b) Lai nosēšanās būtu droša, apakšējai mākoņu robežai virs helikopteru klāja jābūt pietiekami skaidrai.

c) MDH virs helikopteru klāja pacēluma nedrīkst būt mazāks par 50 pēdām;

1) MDH, ko piemēro nolaišanās procesā, kurā izmanto gaisa kuģa radiolokatoru, nedrīkst būt mazāks par:

i) 200 pēdām diennakts gaišajā laikā vai

ii) 300 pēdām diennakts tumšajā laikā;

2) MDH nolaišanās procesā, kurā jāveic riņķveida manevrs, nedrīkst būt mazāks par:

i) 300 pēdām diennakts gaišajā laikā vai

ii) 500 pēdām diennakts tumšajā laikā.

d) MDA var izmantot tikai tad, ja radioaltimetrs nav derīgs lietošanai. MDA vērtībai jāatbilst MDH minimālajai vērtībai, kurai pieskaitītas 200 pēdas, un tā jānosaka, izmantojot kalibrētu barometru, kas atrodas galamērķī, vai zemāko attiecīgajā reģionā prognozētā QNH vērtību.

e) Lēmuma pieņemšanas attālums nedrīkst būt mazāks par ¾ NM.

f) Vienpilota ARA gadījumos MDA/H vērtībai jābūt par 100 pēdām lielākai par vērtību, kas aprēķināta atbilstīgi tam, kā noteikts iepriekš c) un d) apakšpunktā. Lēmuma pieņemšanas attālums nedrīkst būt mazāks par 1 NM.

GM1 CAT.OP.MPA.120. punkts. Nolaišanās, izmantojot gaisa kuģa radiolokatoru (ARA), lidojumos virs ūdens – helikopteri

VISPĀRĒJI NOTEIKUMI

a) Vispārēji noteikumi.
1) Helikoptera ARA procedūrā var būt ne vairāk par pieciem atsevišķiem segmentiem. Šie segmenti ir atlidošanas, sākuma, starpposma, pēdējā posma un otrā riņķa segments. Turklāt jāņem vērā arī ar riņķveida manevriem saistītās tehniskās prasības attiecībā uz nosēšanos vizuālajos lidojuma apstākļos. Nolaišanās segmentu sākumu un beigas var iezīmēt noteikti kontrolpunkti. Tomēr ARA segmenti bieži vien var sākties noteiktos punktos, kuros kontrolpunkti nav pieejami.

2) Kontrolpunktiem vai punktiem ir piešķirti attiecīgajam segmentam atbilstoši nosaukumi. Piemēram, starpposma segments sākas starpposma kontrolpunktā (IF) un beidzas nolaišanās pēdējā posma kontrolpunktā (FAF). Ja neviens kontrolpunkts nav pieejams vai atbilstošs, segmentu sākumu un beigas iezīmē noteikti punkti, piemēram, starpposma punkts (IP) vai nolaišanās pēdējā posma punkts (FAP). Šajā GM šie segmenti apspriesti tādā pašā kārtībā, kādā pilotam tie būtu jāveic pilnā procedūrā, proti, no atlidošanas pārejot pie sākuma un starpposma segmenta un noslēdzot procedūru ar nolaišanās pēdējā posma segmentu vai vajadzības gadījumā ar otrā riņķa segmentu.

3) Procedūrā iekļauj vienīgi tos segmentus, kuru nepieciešamību nosaka nolaišanās laikā pastāvošie vietējie apstākļi. Izstrādājot procedūru, vispirms ir jānosaka nolaišanās pēdējā posma trajektorija, jo šajā posmā pieļaujama vismazākā elastība un tas ir vissvarīgākais no visiem posmiem; minētajai trajektorijai jābūt galvenokārt vērstai virzienā pret vēju. Kad noteikts nolaišanās pēdējā posma sākums un virziens, jāiekļauj pārējie segmenti, lai izveidotu atbilstošu manevrēšanas shēmu, kura pārmērīgi nenoslogo lidojuma apkalpi.

4) ARA procedūru, vertikālo profilu un procedūras aiziešanai uz otro riņķi piemēri ir sniegti 1.–5. attēlā.

b) Šķēršļu vide.
1) Katrs ARA segments atrodas zonā virs ūdens, kurai jūras līmenī ir līdzena virsma. Tomēr lielo kuģu dēļ, kuriem nav pienākuma informēt par savu klātbūtni, precīzu šķēršļu vidi nav iespējams noteikt. Ņemot vērā, ka lielākie kuģi un būves var sasniegt augstumu, kas pārsniedz 500 pēdas virs vidējā jūras līmeņa (AMSL), var pamatoti pieņemt, ka nekontrolētā jūras šķēršļu vide, kurā atrodas atlidošanas, nolaišanās sākuma un starpposma segmenti, var sasniegt vismaz 500 pēdas AMSL. Tomēr nolaišanās pēdējā posma segmenta un otrā riņķa segmenta gadījumā tiek izmantotas īpašas zonas, kuros nav atļauts izmantot atstarotos radiolokācijas signālus. Šajās zonās viļņu virsotnes un tādu maza izmēra šķēršļu iespējamība, kurus radiolokators var neuzrādīt, rada nekontrolējamas virsmas apstākļus, kas stiepjas līdz 50 pēdām AMSL.

2) Normālos apstākļos saistību starp nolaišanās procedūru un šķēršļu vidi nosaka saskaņā ar priekšstatu, kas paredz, ka vertikālo dalījumu ir ļoti vienkārši piemērot atlidošanas segmentā, nolaišanās sākuma segmentā un starpposma segmentā, savukārt horizontālais dalījums, kuru ir ievērojami sarežģītāk nodrošināt nekontrolētā vidē, tiek piemērots vienīgi nolaišanās pēdējā posma segmentā un otrā riņķa segmentā.

c) Atlidošanas segments.
Atlidošanas segments sākas pēdējā maršruta navigācijas kontrolpunktā, kurā gaisa kuģis pamet helikoptera maršrutu, un beidzas nolaišanās sākuma kontrolpunktā (IAF) vai IF gadījumos, ja kurss netiek mainīts vai nav nepieciešams līdzīgs manevrs. Attiecībā uz atlidošanas segmentu jāpiemēro maršruta šķēršļu pārlidošanas standarta kritēriji.

d) Nolaišanās sākuma segments.
Nolaišanās sākuma segments ir nepieciešams vienīgi tad, ja tam, lai nokļūtu uz nolaišanās starpposma ceļa līnijas, nepieciešama kursa maiņa, „hipodroma” procedūra vai loka procedūra. Segments sākas IAF un pēc manevra izpildes beidzas IP. Minimālais šķēršļu pārlidošanas augstums (MOC) nolaišanās sākuma segmentā ir 1000 pēdas.

e) Nolaišanās starpposma segments.
Nolaišanās starpposma segments sākas IP, bet taisnvirziena nolaišanās gadījumā, kad nolaišanās sākuma segmenta nav, tas sākas IF. Segments beidzas FAP, un tas nedrīkst būt īsāks par 2 NM. Starpposma segmentu izmanto ar mērķi nodrošināt savienojumu ar nolaišanās pēdējo posmu un sagatavot helikopteri ielidošanai tajā. Nolaišanās starpposma segmentā helikopters jānovieto uz nolaišanās pēdējā posma ceļa līnijas, jānostabilizē ātrums, uz radiolokatora jāidentificē galamērķis un jāidentificē un jāpārbauda nolaišanās pēdējā posma un otrā riņķa zonas, lai būtu skaidrība par atstarotajiem radiolokācijas signāliem. Starpposma segmentā piemērotais MOC ir 500 pēdas.

f) Nolaišanās pēdējā posma segments.
1) Nolaišanās pēdējais posms sākas FAP un beidzas otrā riņķa sākumpunktā (MAPt). Nolaišanās pēdējā posma zona, kurai jābūt norādītai uz radiolokatora, pēc formas ir koridors starp FAP un galamērķi, kas uzrādīts ar atstaroto radiolokācijas signālu. Šim koridoram jābūt vismaz 2 NM platam, lai nodrošinātu, ka attālums starp plānoto helikoptera ceļa līniju un šķēršļiem ārpus šīs zonas nevienā brīdī nav mazāks par 1 NM.

2) Šķērsojot FAP, helikopters nolaidīsies zemāk par nolaišanās starpposma absolūto augstumu un sekos augstuma samazināšanas gradientam, kurš nedrīkst būt stāvāks par 6,5 %. Šajā posmā tiks zaudēta vertikālā distancēšana no jūras šķēršļu vides. Tomēr nolaišanās pēdēja posma zonā MDA/H nodrošinās distancēšanu no virsmas vides. Augstuma samazināšanai no 1000 pēdām AMSL līdz 200 pēdām AMSL ar nemainīgu 6,5 % gradientu būs nepieciešamas 2 NM pa horizontāli. Lai ievērotu norādījumu par to, ka procedūra nedrīkst pārmērīgi noslogot gaisa kuģa apkalpi, pasākumus gaisa kuģa izlīdzināšanai MDH līmenī, kursa maiņu novirzes sākuma punktā (OIP) un aizgriešanos MAPt nedrīkst plānot tā, ka tas notiek tajā pašā NM laikā no galamērķa.

3) Nolaišanās pēdējā posmā jāpiemēro sānbīdi kompensējoša korekcija un jāidentificē kurss, kurš, ja netiktu mainīts, vestu helikopteru tieši uz galamērķi. No tā izriet, ka OIP, kas atrodas 1,5 NM attālumā, kursa maiņa par 10°, visticamāk, radīs 15° ceļa līnijas novirzi 1 NM attālumā, un paredzams, ka jaunās ceļa līnijas pagarinātā ass līnijas vidējā pozīcija būs novietota aptuveni 300–400 m uz vienu pusi no galamērķa būves. Drošības rezerve, kas iekļauta 0,75 NM lēmuma pieņemšanas attālumā (DR), ir atkarīga no ātruma, ar kādu notiek tuvošanās galamērķim. Lai arī nolaišanās pēdējā posmā gaisa ātrumam jāietilpst 60–90 mezglu diapazonā, ātrums attiecībā pret zemi, pienācīgi ņemot vērā vēja ātrumu, nedrīkst pārsniegt 70 mezglus.

g) Otrā riņķa segments.
1) Otrā riņķa segmenta sākums ir MAPt, un tas beidzas vietā, kur helikopters sasniedz minimālo maršruta absolūto augstumu. Otrā riņķa manevrs ir „aiziešana otrajā riņķī ar pagriezienu”, kuram jābūt vismaz 30° un kurš parasti nedrīkst pārsniegt 45°. Pagrieziens, kurš pārsniedz 45°, nesamazina sadursmes riska faktoru, ne arī nodrošina tuvāku DR. Turklāt šādi pagriezieni var palielināt pilota dezorientācijas risku un, ierobežodami augstuma uzņemšanas ātrumu (jo īpaši gadījumā, ja tiek piemērota OEI procedūra aiziešanai uz otru apli), var būt par iemeslu situācijai, ka helikopters atrodas ārkārtīgi zemu ilgāk, nekā tas ir vēlams.

2) Nolaišanās starpposma segmentā jāidentificē izmantojamā aiziešanas uz otro riņķi zona un uz radiolokatora ekrāna jāpārbauda, vai tā ir brīva no šķēršļiem. Aiziešanas uz otro riņķi zona ir slīpa virsma ar 2,5 % gradientu no MDH līdz MAPt. Paredzēts, ka aizsardzība helikopteram, kas veic aiziešanu uz otro riņķi ar pagriezienu, tiks nodrošināta ar otrā riņķa zonas horizontālajām robežām līdz brīdim, kad starp zonas pamatni un jūras šķēršļu vidi 500 pēdu AMSL augstumā, kas pastāv ārpus šīs zonas, tiek sasniegta tāda vertikālā distancēšanas vērtība, kas pārsniedz 130 pēdas.

3) Otrā riņķa zona, kuras forma atbilst 45° sektoram, kas novietots pa labi vai pa kreisi no nolaišanās pēdējā posma ceļa līnijas, ar sākumpunktu 5 NM attālumā pirms galamērķa, bet beigu loku – 3 NM attālumā aiz galamērķa, parasti atbildīs tehniskajām prasībām attiecībā uz aiziešanu uz otro riņķi ar 30° pagriezienu.

h) Nepieciešamie vizuālie orientieri.
Nepieciešamie vizuālie orientieri nodrošina to, ka galamērķis ir redzams un ir iespējams veikt drošu nosēšanos.

i) Radiolokatora aprīkojums.
ARA procedūras laikā krāsu kartēšanas radiolokatora aprīkojums ar iestatītu 120° sektora izvērsumu un 2,5 NM attāluma skalu var radīt turpmāk norādītās kļūdas:

1) peilēšanas/sekošanas kļūda ±4,5° ar 95 % precizitāti;

2) vidējā attāluma noteikšanas kļūda -250 m vai

3) attāluma noteikšanas gadījumkļūda ±250 m ar 95 % precizitāti.

1. attēls. Loka procedūra
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2. attēls. Pagrieziena uz nosēšanās taisni procedūra – taisnvirziena nolaišanās
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3. attēls. Gaidīšanas shēma un „hipodroma” procedūra
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4. attēls. Vertikālais profils
[image: image5.png]o

o> nprans

Ten i

Galamarkis o%om  1snm bom




5. attēls. Aiziešanas uz otro riņķi zona, labā un kreisā puse
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AMC1 CAT.OP.MPA.130. punkts. Trokšņa samazināšanas procedūras – lidmašīnas

NADP PLĀNOJUMS

a) Attiecībā uz katru lidmašīnas tipu jānosaka divas izlidošanas procedūras saskaņā ar ICAO dok. Nr. 8168 (Aeronavigācijas pakalpojumu procedūras, „PANS-OPS”) I sējumu:

1) pirmā izlidošanas trokšņa samazināšanas procedūra (NAPD 1), kas paredzēta tuvā trokšņa samazināšanai, un

2) otrā izlidošanas trokšņa samazināšanas procedūra (NAPD 2), kas paredzēta attālā trokšņa samazināšanai.

b) Attiecībā uz katru NAPD veidu (1. un 2.) izmantošanai visos lidlaukos jānosaka tikai viens augstuma uzņemšanas profils, kas saistīts ar vienotu pasākumu secību. NAPD 1 profils var identiski atbilst NAPD 2 profilam.

GM1 CAT.OP.MPA.130. punkts. Trokšņa samazināšanas procedūras – lidmašīnas

TERMINOLOĢIJA

a) „Augstuma uzņemšanas profils” šajā kontekstā ir NAPD vertikālā trajektorija, ko rada pilots, veicot atbilstošas darbības (dzinēju jaudas samazināšana, paātrinājums, priekšspārna/aizplākšņa ievilkšana).

b) „Pasākumu secība” ir kārtība, kādā pilots veic darbības, un šo darbību veikšanas laiks.

VISPĀRĒJI NOTEIKUMI

c) Noteikums attiecas vienīgi uz izlidošanas procedūras vertikālo profilu. Laterālajai ceļa līnijai jāatbilst standarta instrumentālās izlidošanas (SID) noteikumiem.

PIEMĒRS

d) Kad ekspluatants izstrādā attālo NAPD, tam attiecībā uz konkrēto lidmašīnas tipu jāizvēlas viens no diviem risinājumiem, proti, vispirms samazināt jaudu un pēc tam palielināt ātrumu vai vispirms palielināt ātrumu un tad pirms jaudas samazināšanas nogaidīt līdz priekšspārnu/aizplākšņu ievilkšanai). Šie divi paņēmieni paredz atšķirīgu darbību secību.

e) Attiecīgajam lidmašīnas tipam ar vienu pasākumu secību var noteikt jebkuru no abiem izlidošanas augstuma uzņemšanas profiliem (vienu tuvā trokšņa slāpēšanai, otru – attālā trokšņa slāpēšanai) un divus absolūtos/relatīvos augstumus virs lidlauka līmeņa (AAL). Tie ir šādi:

1) pirmās pilota darbības absolūtais augstums (parasti jaudas samazināšana ar paātrinājumu vai bez tā); šā absolūtā augstuma vērtība nedrīkst būt mazāka par 800 pēdām AAL, vai

2) absolūtais augstums, kurā tiek pabeigta trokšņa samazināšanas procedūra; šā absolūtā augstuma vērtība parasti nedrīkst pārsniegt 3000 pēdas AAL.

Šīs divas absolūtā augstuma vērtības var būt noteiktas attiecībā uz konkrēto skrejceļu, ja lidmašīnas lidojuma vadības sistēmā (FMS) ir atbilstoša funkcija, kas nodrošina iespēju apkalpei mainīt vilces samazināšanas un/vai paātrinājuma absolūto/relatīvo augstumu. Ja lidmašīna nav aprīkota ar FMS vai ja FMS nav nodrošināts ar atbilstīgu funkciju, katrā NADP jāizmanto divas nemainīgas relatīvā augstuma vērtības.

GM1 CAT.OP.MPA.137. punkta b) apakšpunkts. Maršruti un darbības zonas – helikopteri

PIEKRASTES TRANZĪTS

a) Vispārēji noteikumi

1) Helikopteriem, kas veic lidojumus virs jūras atbilstoši 3. klases parametriem, jābūt nodrošinātiem ar noteiktu aprīkojumu. Šis aprīkojums ir atkarīgs no attāluma līdz zemei, kādā helikopteri paredzēts ekspluatēt. Šīs GM mērķis ir apspriest šo attālumu, uzmanību pievēršot nepieciešamajam nodrošinājumam un izskaidrojot ekspluatanta pienākumus, kad tiek pieņemts lēmums par piekrastes tranzīta operāciju īstenošanu.

2) Attiecībā uz lidojumiem uz ziemeļiem no 45° ziemeļu paralēles vai uz dienvidiem no 45° dienvidu paralēles piekrastes koridors valstī var būt pieejams vai arī nebūt pieejams atkarībā no šajā valstī piemērotās atklātās jūras zonas definīcijas, kas noteikta nelabvēlīgu apstākļu definīcijā.

3) Ja tiek izmantots termins „piekrastes tranzīts”, tas nozīmē lidojumu veikšanu virs jūras piekrastes koridorā apstākļos, attiecībā uz kuriem var pamatoti pieņemt, ka:

i) valdošajos apstākļos ir iespējams veikt drošu lidojumu;

ii) pēc dzinēja atteices iespējama droša piespiedu nosēšanās un veiksmīga evakuācija un

iii) būs iespējams nodrošināt apkalpes un pasažieru izdzīvošanu līdz glābšanas pasākumu piemērošanai.

4) Piekrastes koridora attālums no krasta līnijas var mainīties, bet tas nedrīkst pārsniegt attālumu, ko iespējams veikt triju minūšu laikā, lidojot normālā kreisēšanas ātrumā.

b) Piekrastes koridora platuma noteikšana.
1) Attālums no piekrastes tranzīta sauszemes, ko nosaka koridora robeža, kura stiepjas no sauszemes, nedrīkst pārsniegt attālumu, ko iespējams veikt 3 minūtēs, lidojot normālā kreisēšanas ātrumā (aptuveni 5–6 NM). Šajā saistībā par sauszemi uzskatāms arī ilgnoturīgs ledus (sk. turpmāk i)–iii) punktu), bet gadījumā, ja piekrastes reģionā ietilpst salas, apkārt esošos ūdeņus var iekļaut koridorā un apvienot savstarpēji un ar krastu. Piekrastes tranzīts nav jāpiemēro attiecībā uz iekšzemes ūdensceļiem, estuāru šķērsošanu vai upju tranzītu.

i) Dažos apgabalos ledus sega mēdz būt tik bieza, ka nosēšanos vai piespiedu nosēšanos ir iespējams veikt, neapdraudot helikopteru vai tajā esošos cilvēkus. Ekspluatants terminu „sauszeme” var attiecināt arī uz šādiem ledus laukiem, ja vien kompetentā iestāde neuzskata, ka lidošana uz tiem vai virs tiem nav pieļaujama.

ii) No i) daļas var būt atkarīga turpmāk minēto noteikumu interpretācija:

- CAT.OP.MPA.137. punkta a) apakšpunkta 2) daļa;

- CAT.IDE.H.290. punkts;

- CAT.IDE.H.295. punkts;

- CAT.IDE.H.300. punkts;

- CAT.IDE.H.320. punkts.

iii) Ņemot vērā, ka šādas plakanas baltas virsmas bez īpašām pazīmēm var radīt apdraudējumu un baltās miglas apstākļus, sauszemes definīcija netiek attiecināta uz lidojumiem virs ledus laukiem šādos noteikumos:

- CAT.IDE.H.125. punkta d) apakšpunkts;

- CAT.IDE.H.145. punkts.
2) Koridora platums var mainīties no tāda, kurā nav droši veikt lidojumus valdošajos apstākļos, līdz tādam, kura pārlidošanai nepieciešamas 3 minūtes. Diennakts gaišajā laikā par to, vai koridors ir lietojams un cik plats tas var būt, liecinās virkne faktoru. Turpmāk norādīti daži no šiem faktoriem:

i) koridorā valdošie meteoroloģiskie apstākļi;

ii) gaisa kuģa instrumentālais nodrošinājums;

iii) gaisa kuģa sertifikācija – jo īpaši attiecībā uz pludiņiem;

iv) jūras stāvoklis;

v) ūdens temperatūra;

vi) glābšanas laiks un

vii) uz klāja esošais izdzīvošanas aprīkojums.

3) Tos var iedalīt trijās plašās funkcionālās grupās:

i) tie, kas atbilst drošas lidošanas noteikumiem;

ii) tie, kas atbilst drošas piespiedu nosēšanās un evakuācijas noteikumiem, un

ii) tie, kas atbilst noteikumiem attiecībā uz izdzīvošanu pēc piespiedu nosēšanās un veiksmīgas evakuācijas.

c) Drošas lidošanas noteikums.
1) Vispārzināms, ka gadījumā, kad noteiktos meteoroloģiskajos apstākļos, piemēram, tādos, kas pastāv augsta spiediena laikapstākļu zonā („akvārijs” – nav redzams horizonts, lēns vējš un slikta redzamība), lidojuma laikā nav redzama sauszeme, pamatpaneļa (un apmācības) neesamība var būt par iemeslu dezorientācijai. Turklāt nespēja uztvert dziļumu šādos apstākļos nosaka nepieciešamību izmantot radioaltimetru ar ierakstīta balss skaņas signāla brīdinājumu kā papildu drošības līdzekli – īpaši svarīgi tas ir gadījumos, kad var būt nepieciešama autorotācija uz ūdens virsmu.

2) Šādos apstākļos helikopters, kurš nav aprīkots ar nepieciešamajiem instrumentiem un radioaltimetru, ir jānotur koridorā, kurā pilots spēj uzturēt vizuālu kontaktu ar sauszemi, izmantojot uz tās esošus vizuālus orientierus.

d) Noteikums attiecībā uz drošu piespiedu nosēšanos un evakuāciju.
1) Dzinēja atteicei sekojošās autorotācijas iznākums ir atkarīgs gan no laikapstākļiem, gan no jūras stāvokļa. Zināms, ka jūras stāvokli ir sarežģīti izmērīt, un gadījumos, kad šādi apstākļi tiek novērtēti, būtiska nozīme ir ekspluatanta un komandiera vērtējumam.

2) Ja pludiņi sertificēti vienīgi izmantošanai ārkārtas gadījumā (nevis tam, lai veiktu piespiedu nosēšanos uz ūdens), lidojumus drīkst veikt tikai tad, ja jūras stāvoklis atbilst šādas izmantošanas noteikumiem – ja iespējama droša evakuācija.

Lai varētu sertificēti veikt piespiedu nosēšanos uz ūdens, jāizpilda virkne prasību attiecībā uz rotorplāna ieiešanu ūdenī, peldspēju un galsveri, izkļūšanu no gaisa kuģa un izdzīvošanu. Avārijas peldēšanas sistēmas, kas parasti ierīkotas mazākos CS-27 rotorplānos, ir apstiprinātas kā atbilstošas vispārējai prasībai, kura nosaka, ka aprīkojumam ir jāspēj nodrošināt paredzētās funkcijas un ka tas nedrīkst apdraudēt rotorplānu un cilvēkus, kas tajā atrodas. Praksē visbūtiskākā atšķirība starp peldēšanas sistēmu, ar kuru iespējams īstenot piespiedu nosēšanos uz ūdens, un avārijas peldēšanas sistēmu ir atbilstības apliecinājums attiecībā uz ieiešanas ūdenī fāzi. Noteikumos attiecībā uz piespiedu nosēšanos ūdenī noteikts, ka procedūras un paņēmieni, kas piemērojami saistībā ar ieiešanu ūdenī, ir jānosaka un jāiekļauj AFM. Pēc tam jāpārliecinās par fizelāžas/peldēšanas aprīkojuma spēju izturēt slodzi noteiktos ar ieiešanu ūdenī saistītos apstākļos, ar kuriem šīs procedūras saistītas. Attiecībā uz avārijas peldēšanas aprīkojumu netiek piemērota prasība noteikt paņēmienu, kā īstenojama ieiešana ūdenī, un netiek izvirzīti nosacījumi attiecībā uz konstrukcijas atbilstības apliecinājumu.

e) Noteikumi attiecībā uz izdzīvošanu.
1) Gaisa kuģa apkalpes un pasažieru izdzīvošana pēc veiksmīgas autorotācijas un evakuācijas ir atkarīga no izvēlētā apģērba, pieejamā un uzvilktā aprīkojuma, ūdens temperatūras un jūras stāvokļa. Lai varētu atzīt, ka koridorā pastāvošie apstākļi būtībā nav nelabvēlīgi, jābūt nodibinātiem paredzamajām briesmām atbilstošiem meklēšanas un glābšanas (SAR) sakariem/ vai pieejamai iespējai nodibināt šādus sakarus.

2) Piekrastes tranzītu (tostarp virzienā uz ziemeļiem no 45° ziemeļu paralēles vai uz dienvidiem no 45° dienvidu paralēles, ja tas nav pretrunā atklātas jūras zonas definīcijai) var veikt, ja izpildīti c) un d) apakšpunktā minētie noteikumi un nosacījumi, kas jāizpilda, lai varētu atzīt, ka piekrastes koridorā nepastāv nelabvēlīgi apstākļi.

AMC1 CAT.OP.MPA.140. punkta c) apakšpunkts. Maksimālais attālums no lidlauka, kas piemērots ar diviem dzinējiem aprīkotām lidmašīnām bez ETOPS apstiprinājuma

TĀDU ETOPS PRASĪBĀM NEATBILSTOŠU, AR DIVIEM TURBOREAKTĪVAJIEM DZINĒJIEM APRĪKOTU LIDMAŠĪNU EKSPLUATĀCIJA, KURU MOPSC PAREDZĒTS NE VAIRĀK PAR 19 SĒDVIETĀM UN KURU MCTOM IR MAZĀKA PAR 45 360 KG, 120–180 LIDOJUMA MINŪŠU ATTĀLUMĀ NO ŠĀDĀM LIDMAŠĪNĀM PIEMĒROTA LIDLAUKA

a) Saistībā ar lidojumiem 120–180 lidojuma minūšu attālumā pienācīga uzmanība jāpievērš tādiem faktoriem kā lidmašīnas konstrukcija un tehniskās iespējas un ekspluatanta pieredze šādu lidojumu veikšanā. Attiecīgai informācijai jābūt iekļautai ekspluatācijas rokasgrāmatā un ekspluatanta tehniskās apkopes procedūrās. Šajā AMC termins „lidmašīnas konstrukcija” nenozīmē, ka jāpiemēro arī papildu konstrukcijas tipa apstiprinājuma tehniskās prasības, kas neietilpst piemērojamajās sākotnējā tipa apstiprinājuma (TC) tehniskajās prasībās.

b) Sistēmu spēja.
Lidmašīnām attiecīgajā gadījumā jābūt sertificētām atbilstīgi CS-25 vai līdzvērtīgām tehniskajām prasībām (piemēram, FAR-25). Saistībā ar lidmašīnu sistēmu spēju mērķis ir nodrošināt, ka ar lidmašīnu iespējams veikt drošu maršruta maiņu no maksimālā maršruta maiņas attāluma, īpašu uzmanību pievēršot OEI lidojumiem vai lidojumiem ar samazinātu sistēmas spēju. Šajā saistībā ekspluatantam jāpievērš uzmanība turpmāk minēto sistēmu spējai, kas nepieciešamas, lai nodrošinātu šādu maršruta maiņu.

1) Vilces sistēmas. Lidmašīnas dzinējam jāatbilst CS-25 un CS-E tehniskajām prasībām vai līdzvērtīgām tehniskajām prasībām (piemēram, FAR-25, FARE) attiecībā uz dzinēja TC, montāžu un sistēmas darbību. Papildus raksturojumu standartiem, ko aģentūra vai kompetentā iestāde noteikusi dzinēja sertifikācijas laikā, dzinējiem jāatbilst arī visiem aģentūras vai kompetentās iestādes noteiktajiem obligātajiem drošības standartiem, tostarp tiem drošības standartiem, kuri jāievēro, lai nodrošinātu atbilstošu ticamības līmeni. Turklāt uzmanība jāpievērš arī ilgstošu lidojumu ar vienu dzinēju ietekmei (piemēram, ietekmei, ko rada augstais ar gaisa noņemšanu un elektrību saistītais jaudas patēriņš).

2) Gaisa kuģa korpusa sistēmas. Elektroenerģijas nodrošināšanai jābūt pieejamiem vismaz trīs drošiem un autonomiem elektroenerģijas avotiem, kas atbilst CS-25 tehniskajām prasībām vai līdzvērtīgām tehniskajām prasībām (piemēram, FAR-25), katram no šiem avotiem nodrošinot barošanu visām būtiskajām funkcijām, tostarp:

i) instrumenti, kas sniedz gaisa kuģa apkalpei informāciju vismaz par telpisko stāvokli, kursu, gaisa ātrumu un absolūto augstumu;

ii) atbilstoša Pito apsilde;

iii) pienācīga navigācijas spēja;

iv) pienācīga radiosakaru un savstarpējo sakaru nodrošināšanas spēja;

v) pienācīgs pilotu kabīnes un instrumentu apgaismojums un avārijas apgaismojums;

vi) pienācīga lidojuma vadības ierīču darbība;

vii) pienācīga dzinēja vadības ierīču darbība un atkārtotas dzinēja iedarbināšanas iespēja ar pieņemama raksturojuma degvielu (vērtējot atkārtotas dzinēja iedarbināšanas spēju no liesmas noraušanas pozīcijas), lidmašīnai sākotnēji atrodoties maksimālajā atkārtotas iedarbināšanas absolūtajā augstumā;

viii) pienācīga dzinēja vadības ierīču darbība;

ix) pienācīga degvielas padeves sistēmas spēja, tostarp degvielas spiediena palielināšanas un degvielas sūknēšanas funkcijas, kas var būt nepieciešamas pagarinātos lidojumos ar vienu dzinēju vai ar diviem dzinējiem;

x) brīdinājumi un norādes, kas nepieciešami, lai nodrošinātu nepārtrauktu drošu lidojumu un nosēšanos;

xi) ugunsaizsardzība (dzinēju un spēka palīgiekārtas (APU));

xii) pienācīga aizsardzība pret apledošanu, tostarp vējstikla atledošana, un

xii) pienācīga pilotu kabīnes un salona vides, tostarp apsildes un spiediena, kontrole.

Aprīkojumam, tostarp avionikai, kas nepieciešams pagarinātiem mainītā maršruta posmiem, jāspēj pienācīgi darboties pēc darbības traucējumu rašanās dzesēšanas sistēmā un elektroapgādes sistēmās.

Lidojumos ar viena dzinēja lidmašīnām atlikušajai elektroenerģijas, hidrauliskās enerģijas un pneimatiskās enerģijas padevei jābūt pietiekamā līmenī, lai varētu turpināt drošu lidojumu un nosēšanos un nodrošināt tās funkcijas, kas nepieciešamas pasažieru un apkalpes drošībai. Gadījumā, ja divi no trijiem elektroapgādes avotiem pārstāj darboties, atlikušajam avotam jāspēj vismaz nodrošināt elektroapgāde visām tām funkcijām, kas nepieciešamas izmainītā maršruta posma veikšanas laikā. Ja vienu vai vairākus nepieciešamos elektroapgādes avotus nodrošina APU, hidraulikas sistēma vai ar gaisu darbināts ģenerators / dinamiskās plūsmas gaisa spiediena turbīna (ADG/RAT), jāpiemēro šādi kritēriji atbilstīgi attiecīgajam gadījumam:

A) lai nodrošinātu nepārtrauktu hidrauliskās enerģijas padevi (hidrauliskā motora ģeneratora darbību), var nākties nodrošināt divus vai vairākus autonomus enerģijas avotus;

B) ja ierīkots ADG/RAT, tai nedrīkst būt nepieciešama no dzinēja darbības atkarīga enerģijas padeve, un

C) APU jāatbilst b) apakšpunkta 3) daļā noteiktajiem kritērijiem.

3) APU. Ja APU nepieciešams paplašināta diapazona operācijās, tam jābūt sertificētam kā galvenajam APU un jāatbilst attiecīgajām CS-25 un CS-APU tehniskajām prasībām vai līdzvērtīgām tehniskajām prasībām (piemēram, FAR-25 tehniskajām prasībām).

4) Degvielas padeves sistēma. Uzmanība jāpievērš degvielas padeves sistēmas spējai nodrošināt pietiekamu degvielas padevi visā maršruta izmaiņu laikā, ņemot vērā tādus aspektus kā degvielas spiediena palielināšana un degvielas sūknēšana.

c) Ar dzinēju saistīti atgadījumi un koriģējošas darbības.
1) Ekspluatantam par visiem ar dzinēju saistītiem atgadījumiem un darba stundām jāinformē gaisa kuģa korpusa un dzinēja papildu tipa sertifikāta (STC) turētāji, kā arī kompetentā iestāde.

2) Ekspluatantam šie atgadījumi jānovērtē sadarbībā ar kompetento iestādi un dzinēja un gaisa kuģa korpusa (S)TC turētājiem. Kompetentā iestāde var apspriesties ar aģentūru, lai nodrošinātu, ka tiek novērtēti no visas pasaules saņemtie dati.

3) Ja atsevišķs statistikas datu novērtējums nav pieejams, piemēram, gadījumā, kad gaisa kuģu flote ir pārāk maza vai kopējais nolidoto stundu skaits pārāk mazs, katrs ar dzinēju saistīts atgadījums jāizskata atsevišķi.

4) Statistikas datu novērtējumu, ja tāds pieejams, var izmantot kā pamatu koriģējošu darbību izstrādei vai ekspluatācijas ierobežojumu piemērošanai.

5) Iespējami tādi ar dzinēju saistīti atgadījumi kā dzinēja izslēgšanās, lidmašīnai atrodoties uz zemes vai gaisā, izņemot gadījumus, kad dzinējs tiek izslēgts normālas apmācības nolūkā, tostarp liesmas noraušana, gadījumi, kad netiek sasniegts plānotais vilces līmenis vai kad apkalpe veikusi darbības, lai kāda iemesla dēļ samazinātu vilci zem normālā līmeņa, un neplānota noņemšana.

6) Pasākumi, ar kuriem tiek nodrošināta visu aģentūras noteikto koriģējošo darbību īstenošana.

d) Tehniskā apkope.
Tehniskās apkopes programmai saskaņā ar Regulas (EK) Nr. 2042/20035 I pielikumu (M daļu) jābūt izstrādātai, pamatojoties uz uzticamības programmām, tostarp turpmāk norādītajiem elementiem:

1) motoreļļas patēriņa programmas – šādu programmu mērķis ir atvieglot dzinēja tehniskā stāvokļa kontroli, un

2) dzinēja stāvokļa kontroles programma – attiecībā uz katru dzinēju izstrādāta programma, ar ko tiktu uzraudzīti dzinēja darbības rādītāji un pasliktinājuma pazīmes, attiecībā uz kurām jāveic tehniskās apkopes pasākumi pirms būtiska veiktspējas zuduma vai mehāniskas atteices iestāšanās.

e) Gaisa kuģa apkalpes apmācība.
Gaisa kuģa apkalpi šāda veida lidojumu veikšanai sagatavo, apmācībā papildus III pielikuma FC apakšdaļas (ORO.FC) prasībām īpašu uzmanību pievēršot arī turpmākajiem jautājumiem.

1) Degvielas padeves pārvaldība. Gaisa kuģī iepildītā degvielas daudzuma pārbaudīšana pirms izlidošanas un degvielas daudzuma gaisa kuģī uzraudzība lidojuma laikā, tostarp atlikušās degvielas daudzuma aprēķināšana. Procedūrās jāparedz neatkarīga degvielas daudzuma rādītāju savstarpējā salīdzināšana, proti, sadedzinātās degvielas aprēķināšanai izmantotās degvielas plūsmas rādītāju salīdzināšana, lai noteiktu atlikušās degvielas daudzumu. Pārliecināšanās par to, ka atlicis pietiekami daudz degvielas, lai nodrošinātu būtiskās vajadzības pēc degvielas.

2) Procedūras attiecībā uz vienu vai vairākām kļūmēm lidojuma laikā, kas var būt par iemeslu lēmumam par atteici un maršruta maiņas lēmumam – pasākumi un norādījumi, kas paredzēti tam, lai palīdzētu lidojuma apkalpei maršruta maiņas lēmuma pieņemšanas procesā un nepārtraukti būt informētiem par laika ziņā tuvāko rezerves lidlauku, kurā pastāv atbilstoši laikapstākļi.

3) Darbības rādītāji OEI gadījumā – procedūras augstuma samazināšanai kreisēšanas režīmā un dati par OEI praktiskajiem griestiem.

4) Meteoroloģiskie ziņojumi un prasības attiecībā uz lidojumiem. Meteoroloģiskie ziņojumi par lidlauku (METAR) un lidlauka laikapstākļu prognoze (TAF), kā arī meteoroloģiskās informācijas atjauninājumi lidojuma laikā attiecībā uz rezerves maršrutu (ERA), galamērķi un rezerves galamērķa lidlauku. Uzmanība jāpievērš arī prognozēm attiecībā uz vēju, tostarp prognozes precizitātei salīdzinājumā ar patiesajiem vēja apstākļiem lidojuma laikā un meteoroloģiskajiem apstākļiem paredzētajā lidojuma maršrutā OEI kreisēšanas absolūtajā augstumā un visā nolaišanās un nosēšanās laikā.

f) Pirmsizlidošanas pārbaude.

Ekspluatācijas rokasgrāmatā papildus pirmslidojuma pārbaudei, kas noteikta M daļā, jābūt atspoguļotai arī pirmsizlidošanas pārbaudei. Par pirmsizlidošanas pārbaudi atbildīgajiem lidojuma apkalpes locekļiem jābūt saņēmušiem pilnvērtīgu apmācību un kompetentiem jautājumos par šādas pārbaudes veikšanu. Apmācības programmā jābūt iekļautiem visiem būtiskajiem pasākumiem, īpašu uzmanību pievēršot šķidrumu līmeņu pārbaudei.

g) MEL.
MEL jābūt ņemtām vērā visām ražotāja norādītajām vienībām, kas būtiskas lidojumu nodrošināšanai saskaņā ar AMC.

h) Nosūtīšanas/lidojuma plānošanas noteikumi.
Ekspluatanta nosūtīšanas noteikumos jābūt reglamentētiem turpmākajiem jautājumiem.

1) Degvielas un eļļas krājumi. Lidmašīnu nedrīkst nosūtīt paplašināta diapazona lidojumos, ja tajā nav nodrošināts pietiekams degvielas un eļļas daudzums atbilstīgi piemērojamajiem ekspluatācijas noteikumiem un papildu krājumi, kuru daudzums noteikts atbilstīgi tam, kā minēts turpmāk.

i) Kritiskās degvielas scenārijs – kritiskais punkts ir tālākais punkts no rezerves lidlauka, kurš būtu jāizmanto gadījumā, ja vienlaikus pārtrauktu darboties dzinējs un hermetizēšanas sistēma. Tādām lidmašīnām, kuras saskaņā ar tipa sertifikātu ir atļauts izmantot virs 450. lidojuma līmeņa, kritiskais punkts ir tālākais punkts no rezerves lidlauka, kurš būtu jāizmanto dzinēja atteices gadījumā. Ekspluatantam jāparedz papildu degviela vislielākā degvielas patēriņa gadījumiem (darbojas viens dzinējs pretstatā diviem darbspējīgiem dzinējiem), ja šādiem gadījumiem nepieciešamās degvielas daudzums pārsniedz papildu degvielas daudzumu, kas aprēķināts saskaņā ar CAT.OP.MPA prasībām, atbilstīgi tam, kā noteikts turpmāk:

A) lidojumam no kritiskā punkta līdz rezerves lidlaukam:

a) 10 000 pēdu augstumā;

b) 25 000 pēdu augstumā vai maksimālajā lidojuma augstumā, kāds pieļaujams, ja darbojas viens dzinējs, piemērojot zemāko no šīm divām vērtībām, ar nosacījumu, ka visus lidmašīnā esošos cilvēkus iespējams nodrošināt ar skābekli visā laika posmā, kas nepieciešams lidojuma veikšanai no kritiskā punkta līdz rezerves lidlaukam, vai

c) maksimālajā lidojuma augstumā, kāds pieļaujams, ja darbojas viens dzinējs, ar nosacījumu, ka saskaņā ar lidmašīnas tipa sertifikātu ar to ir atļauts lidot virs 450. lidojumu līmeņa;

B) augstuma samazināšana un noturēšana 1500 pēdu augstumā 15 minūtes starptautiskās standarta atmosfēras (ISA) apstākļos;

C) augstuma samazināšana līdz piemērojamajam MDA/DH, kam seko aiziešana uz otro riņķi (pilnas procedūras aiziešanai uz otro riņķi izpilde), kam seko

D) normāla nolaišanās un nosēšanās.

ii) Aizsardzība pret ledu. Papildu degviela, ko izmanto, lidojot apledojuma apstākļos (piemēram, (atbilstīgi attiecīgajam gadījumam dzinēja/gaisa kuģa korpusa) pretapledošanas sistēmu darbināšana), un gadījumā, ja pieejami ražotāja dati, jāņem vērā ledus uzkrāšanās uz neaizsargātajām virsmām, ja apledojuma apstākļi paredzami izmainītā maršruta posmā.

iii) APU darbība – ja papildu elektroenerģijas nodrošināšanai nepieciešams APU, jāņem vērā arī papildu degvielas daudzums, kas nepieciešams šim nolūkam.

2) Sakaru līdzekļi. Sakaru līdzekļu pieejamība, lai nodrošinātu drošus divpusējus balss sakarus starp lidmašīnu un attiecīgo ATC absolūtajā augstumā, kādā drīkst kreisēt OEI gadījumā.

3) Gaisa kuģa tehniskā borta žurnāla pārbaude, lai nodrošinātu atbilstošas MEL procedūras, atliktās vienības un nepieciešamo tehniskās apkopes pārbaužu pabeigšanu.

4) ERA lidlauks(-i). Pārliecināšanās par ERA lidlauku pieejamību paredzētajā maršrutā tādā attālumā, ko iespējams veikt 180 minūtēs, lidojot ar OEI kreisēšanas ātrumu, kas ir lidmašīnas sertificētajiem ātruma ierobežojumiem atbilstošs ātrums, kuru izraudzījies ekspluatants un apstiprinājusi kompetentā iestāde, gūstot apstiprinājumu tam, ka saskaņā ar pieejamo meteoroloģisko informāciju ERA lidlaukos pastāvošie laikapstākļi laika posmā, kurā lidlauks(-i) varētu tikt izmantots, atbilst piemērojamajām minimālajām prasībām.

1. tabula. Plānošanas minimumi
	Nolaišanās paņēmiens
	Apakšējās mākoņu robežas augstums rezerves lidlaukā 
	Laikapstākļu minimumu RVR/VIS

	
	
	

	PA
	DA/H + 200 pēdas
	RVR/VIS +800 m

	NPA
	MDA/H +400 pēdas
	RVR/VIS +1500 m

	Nolaišanās pa riņķi
	
	


GM1 CAT.OP.MPA.140. punkta c) apakšpunkts. Maksimālais attālums no lidlauka, kas piemērots divu dzinēju lidmašīnām bez ETOPS apstiprinājuma

KREISĒŠANAS ĀTRUMS GADĪJUMĀ, JA NEDARBOJAS VIENS DZINĒJS (OEI)

OEI kreisēšanas ātrumu paredzēts izmantot vienīgi tam, lai noteiktu maksimālo attālumu no piemērota lidlauka.

AMC1 CAT.OP.MPA.145. punkta a) apakšpunkts. Lidojuma minimālā absolūtā augstuma noteikšana

APSVĒRUMI, KAS JĀŅEM VĒRĀ, NOSAKOT LIDOJUMA MINIMĀLO ABSOLŪTO AUGSTUMU

A) Kad ekspluatants nosaka lidojuma minimālo absolūto augstumu, tam jāņem vērā šādi faktori:

1) gaisa kuģa atrašanās vietas noteikšanas precizitāte;

2) izmantojamo altimetru rādījumu iespējamā neprecizitāte;

3) raksturīgās apvidus iezīmes maršrutā vai zonās, kurās paredzēts veikt operācijas, piemēram, strauji kāpumi un kritumi;

4) nelabvēlīgu meteoroloģisko apstākļu (piemēram, spēcīgas turbulences un lejupejošu gaisa straumju) iespējamība un

5) iespējamā neprecizitāte aeronavigācijas kartēs.

b) Ekspluatantam jāņem vērā arī šādi apsvērumi:

1) korekcijas saistībā ar temperatūras un spiediena vērtību novirzi no standarta vērtībām;

2) ATC prasības un

3) apstākļi, kas paredzami plānotajā maršrutā.

AMC1.1 CAT.OP.MPA.145. punkta a) apakšpunkts. Lidojuma minimālā absolūtā augstuma noteikšana

APSVĒRUMI, KAS JĀŅEM VĒRĀ, NOSAKOT LIDOJUMA MINIMĀLO ABSOLŪTO AUGSTUMU

Papildus AMC1 CAT.OP.MPA.145. punkta a) apakšpunktam šis AMC piedāvā vēl vienu veidu, kā nodrošināt atbilstību VFR noteikumiem lidojumos, kas tiek veikti diennakts gaišajā laikā ar tādu gaisa kuģi, kurš nav komplekss ar dzinēju darbināms gaisa kuģis. Drošības mērķis ir izpildīts, ja ekspluatants nodrošina, ka lidojumi tiek veikti vienīgi tādos maršrutos vai pa tādiem apgabaliem, kuros iespējams uzturēt drošu apvidus pārlidošanas augstumu, un ņem vērā tādus faktorus kā temperatūra, apvidus un nelabvēlīgi meteoroloģiskie apstākļi.

GM1 CAT.OP.MPA.145. punkta a) apakšpunkts. Lidojuma minimālā absolūtā augstuma noteikšana

LIDOJUMA MINIMĀLAIS ABSOLŪTAIS AUGSTUMS

a) Turpmāk izklāstīti daži lidojuma minimālā absolūtā augstuma aprēķināšanas paņēmieni.

b) KKS formula.

1) Minimālais šķēršļu pārlidošanas absolūtais augstums (MOCA)

i) MOCA iegūst:

A) maksimālajam apvidus vai šķēršļa augstumam virs jūras līmeņa, izvēloties lielāko no šiem augstumiem, pieskaitot
B) 1000 pēdas, ja minētais augstums virs jūras līmeņa nepārsniedz 6000 pēdas, vai

C) 2000 pēdas, ja minētais augstums virs jūras līmeņa pārsniedz 6000 pēdas, noapaļojot to līdz tuvākajām 100 pēdām.

ii) Zemākais norādāmais MOCA ir 2000 pēdas.

iii) Koridora platumu, sākot no VOR stacijas, nosaka robežlīnija, kas sākas 5 NM attālumā uz katru pusi no VOR, tiek novirzīta par 4° līdz brīdim, kad minētais platums pie 70 NM attāluma atzīmes sasniedz 20 NM, tad līdz 140 NM atzīmei turpinās paralēli koridora ass līnijai, bet pēc tam atkal tiek novirzīta par 4° līdz punktam, kurā tiek sasniegts maksimālais pieļaujamais platums (40 NM) pie 280 NM atzīmes. Pēc tam platums paliek nemainīgs (sk. 1. attēlu).

1. attēls. Koridora platums no VOR stacijas
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iii) Līdzīgi arī koridora platumu no nevērstas darbības radiobākas (NDB) nosaka robežlīnija, kas sākas 5 NM attālumā uz katru pusi no NDB, tiek novirzīta par 7° līdz brīdim, kad minētais platums pie 40 NM attāluma atzīmes sasniedz 20 NM, tad līdz 80 NM atzīmei turpinās paralēli koridora ass līnijai, bet pēc tam atkal tiek novirzīta par 7° līdz brīdim, kad tiek sasniegts maksimālais pieļaujamais platums (60 NM) pie 245 NM atzīmes. Pēc tam platums paliek nemainīgs (sk. 2. attēlu).

2. attēls. Koridora platums no NDB
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v) MOCA neattiecas uz koridora pārklāšanos.

2) Ārpusmaršruta minimālais absolūtais augstums (MORA). MORA aprēķina attiecībā uz apgabalu, kas robežojas ar katru vai katru otro LAT/LONG kvadrātu maršruta tehnisko līdzekļu un iekārtu izvietojuma kartē (RFC) / termināla nolaišanās kartē (TAC), pamatojoties uz apvidus pārlidošanas augstumu atbilstīgi tam, kā noteikts turpmāk:

i) ja apvidus augstums virs jūras līmeņa nepārsniedz 6000 pēdas (2000 m) – 1000 pēdas virs augstākā apvidus punkta un šķēršļiem;

i) ja apvidus augstums virs jūras līmeņa pārsniedz 6000 pēdas (2000 m) – 2000 pēdas virs augstākā apvidus punkta un šķēršļiem;

c) Jepsena formula (3. attēls).
1) MORA ir Jepsena aprēķinātais lidojuma minimālais absolūtais augstums, kas norādīts spēkā esošajās lidojumu navigācijas kartēs (ONC) vai pasaules aeronavigācijas kartēs (WAC). Kartēs norāda divu veidu MORA:

i) maršruta MORA, piemēram, 9800a, un

ii) koordinātu tīkla MORA, piemēram, 98.

2) Maršruta MORA vērtības tiek aprēķinātas attiecībā uz apgabalu, kas stiepjas 10 NM uz katru pusi no maršruta ass līnijas, tostarp 10 NM rādiusā aiz radio kontrolpunkta/ziņošanas punkta vai maršruta segmenta robežu noteicošā punkta.

3) MORA vērtības nodrošina apvidus un cilvēka radītu šķēršļu pārlidošanu ar 1000 pēdu rezervi apgabalos, kuros apvidus augstākais punkts vai šķēršļa augstums nepārsniedz 5000 pēdas virs jūras līmeņa. Virs apvidus punktiem vai šķēršļiem, kuru absolūtais augstums nav mazāks par 5001 pēdu, tiek paredzēta 2000 pēdas liela pārlidošanas rezerve.

4) Koordinātu tīkla MORA ir Jepsena aprēķināts absolūtais augstums, un aprēķinātās vērtības ir norādītas katrā koordinātu tīklā, kas kartē veidots no ģeogrāfiskā platuma un garuma līnijām. Pēdas ir norādītas tūkstošos un simtos (proti, nenorādot pēdējo divu ciparu vērtību, lai novērstu informācijas pārblīvējumu kartē). Attiecībā uz tām vērtībām, aiz kurām iekļauta zīme „±”, tiek pieņemts, ka tās nepārsniedz atspoguļotās absolūtā augstuma vērtības. Piemēro tos šķēršļu pārlidošanas kritērijus, kas izskaidroti c) apakšpunkta 3) daļā.

3. attēls. Jepsena formula
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d) ATLAS formula.
1) Maršruta minimālais absolūtais augstums (MEA). MEA aprēķina, pamatojoties uz augstākā punkta augstumu virs jūras līmeņa attiecīgajā maršruta segmentā (kas stiepjas no viena aeronavigācijas līdzekļa līdz otram aeronavigācijas līdzeklim) 1. tabulā norādītajā attālumā uz katru pusi no ceļa līnijas.

1. tabula. Maršruta minimālais drošais absolūtais augstums
	Segmenta garums
	Attālums uz katru pusi no ceļa līnijas

	Ne vairāk par 100 NM
	10 NM*

	Vairāk par 100 NM
	10 % no segmenta garuma, bet ne vairāk par 60 NM**


*: Šo attālumu var samazināt par 5 NM lidlauka vadības rajonos (TMA), kuros pieejamo aeronavigācijas līdzekļu skaits un daudzveidība ļauj nodrošināt augstāku navigācijas precizitāti.

**: Ārkārtas gadījumos, kad aprēķinos tiek iegūta vērtība, ko praktiski nav iespējams piemērot, papildus var aprēķināt īpašo MEA, pamatojoties uz attālumu, kas nav mazāks par 10 NM uz jebkuru pusi no ceļa līnijas. Šāds īpašais MEA tiks uzrādīts kopā ar norādi par aizsargātās gaisa telpas faktisko platumu.

2) MEA ir aprēķināts, palielinot iepriekš noteiktā augstuma virs jūras līmeņa vērtību atbilstīgi tam, kā noteikts turpmāk 2. tabulā. Rezultātā iegūtā vērtība tiek noapaļota līdz tuvākajam pēdu simtam.

2. tabula. Augstuma virs jūras līmeņa vērtībai pieskaitītais palielinājums*
	Augstākā punkta augstums virs jūras līmeņa
	Palielinājums

	Nepārsniedz 5000 pēdas
	1500 pēdas

	Pārsniedz 5000 pēdas, bet nepārsniedz 10 000 pēdas
	2000 pēdas

	Pārsniedz 10 000 pēdas
	10 % no augstuma virs jūras līmeņa vērtības, papildus pieskaitot 1000 pēdas


*: Attiecībā uz pēdējo maršruta segmentu, kas beidzas virs nolaišanās sākuma kontrolpunkta, samazinājumu par 1000 pēdām var piemērot tajos TMA, kuros pieejamo aeronavigācijas līdzekļu skaits un veids nodrošina augstu navigācijas precizitātes līmeni.

3) Minimālais drošais absolūtais augstums koordinātu tīklā (MGA). MGA aprēķina, pamatojoties uz augstākā punkta augstumu virs jūras līmeņa attiecīgajā koordinātu tīkla rajonā.

MGA ir aprēķināts, palielinot iepriekš noteiktā augstuma virs jūras līmeņa vērtību atbilstīgi tam, kā noteikts turpmāk 3. tabulā. Rezultātā iegūtā vērtība tiek noapaļota līdz tuvākajam pēdu simtam.

3. tabula. Minimālais drošais absolūtais augstums koordinātu tīklā
	Augstākā punkta augstums virs jūras līmeņa
	Palielinājums

	Nepārsniedz 5000 pēdas
	1500 pēdas

	Pārsniedz 5000 pēdas, bet nepārsniedz 10 000 pēdas
	2000 pēdas

	Virs 10 000 pēdām
	10 % no augstuma virs jūras līmeņa vērtības, papildus pieskaitot 1000 pēdas


e) Lido formula.
1) Minimālais apvidus pārlidošanas absolūtais augstums (MTCA)

MTCA ir absolūtais augstums, kādā tiek pārlidots apvidus un šķēršļi visās gaisa trasēs/ATS maršrutos, visos standarta lidlauka ielidošanas maršruta (STAR) segmentos līdz IAF vai līdzvērtīgam beigu punktam un atsevišķos standarta instrumentālās izlidošanas (SID) gadījumos.

MTCA tiek aprēķināts, izmantojot Lido formulu, un tas ir aeronavigācijai nepieciešamais apvidus un šķēršļu pārlidošanas augstums ar šādām buferzonām:

i) horizontālās buferzonas –

A) attiecībā uz SID un STAR procedūrām – 5 NM uz katru pusi no ass līnijas;
B) attiecībā uz gaisa trasēm/ATS maršrutiem – 10 NM uz katru pusi no ass līnijas;

ii) vertikālās buferzonas –

A) 1000 pēdas augstumā, kas nepārsniedz 6000 pēdas un

B) 2000 pēdas augstumā virs 6000 pēdām.

MTCA vienmēr tiek norādīts pēdās. Zemākais norādītais MTCA ir 3100 pēdas.

2) Minimālais absolūtais augstums koordinātu tīklā (MGA).

MGA ir zemākais drošais absolūtais augstums, kurā atļauts lidot, novirzoties no maršruta. MGA tiek aprēķināts, noapaļojot augstākā šķēršļa attiecīgajā koordinātu tīkla rajonā augstumu virs jūras līmeņa līdz nākamajām 100 pēdām un pieskaitot šai vērtībai:

i) 1000 pēdas, ja apvidus vai šķēršļu augstums nepārsniedz 6000 pēdas, un

ii) 2000 pēdas, ja apvidus vai šķēršļu augstums nepārsniedz 6000 pēdas.

MGA skaitliskā vērtība tiek noapaļota līdz simtiem. Zemākais norādītais MGA ir 2000 pēdas. Šī vērtība tiek piemērota arī attiecībā uz apvidu un šķēršļiem, attiecībā uz kuriem būtu jāpiemēro MGA, kas zemāks par 2000 pēdām. Izņēmums ir ūdens teritorijas, attiecībā uz kurām MGA var nepiemērot.

AMC1 CAT.OP.MPA.150. punkta b) apakšpunkts. Degvielas izmantošanas stratēģija
PLĀNOŠANAS KRITĒRIJI – LIDMAŠĪNAS

Ekspluatantam degvielas izmantošanas stratēģija, tostarp tā degvielas daudzuma aprēķināšana, kam jābūt iepildītam lidmašīnā pirms izlidošanas, jāizstrādā, pamatojoties uz turpmākajiem plānošanas kritērijiem.

a) Pamatprocedūra.
Izmantojamajā degvielā, kam jāatrodas gaisa kuģī, lai tas varētu izlidot, ietilpst turpmāk noteiktajām vajadzībām nepieciešamā degviela.

1) Manevrēšanai nepieciešamā degviela, kuras daudzums atbilst vismaz tam degvielas daudzumam, ko paredzēts izlietot pirms pacelšanās. Jāņem vērā izlidošanas lidlaukā pastāvošie apstākļi un spēka palīgiekārtas (APU) degvielas patēriņš.

2) Lidojumam nepieciešamā degviela, kurā ietilpst:

i) degviela, kas tiek izlietota pacelšanās un augstuma uzņemšanas laikā no lidlauka pacēluma līdz sākotnējam kreisēšanas līmenim/absolūtajam augstumam, ievērojot paredzamo izlidošanas maršrutu;

ii) degviela, kas tiek izlietota no augstuma uzņemšanas beigām līdz augstuma samazināšanas sākumam, tostarp jebkurai pakāpeniskai augstuma uzņemšanai/samazināšanai;

iii) degviela, kas tiek izlietota no augstuma samazināšanas sākuma līdz punktam, kurā tiek sākta nolaišanās, ievērojot plānoto ielidošanas procedūru, un

iv) degviela, kas tiek izlietota, lidmašīnai nolaižoties un nosēžoties galamērķa lidlaukā.

3) Degviela neparedzētiem apstākļiem, izņemot to, kā noteikts b) apakšpunktā, kuras daudzumam jāatbilst lielākajai no turpmāk norādīto daudzumu skaitliskajām vērtībām:

i) vai nu:

A) 5 % no plānotajam lidojumam nepieciešamās degvielas vai gadījumā, ja lidojuma laikā lidojums tiek pārplānots, 5 % no atlikušajam lidojumam nepieciešamā degvielas daudzuma;

B) ne mazāk par 3 % no plānotajam lidojumam nepieciešamās degvielas daudzuma vai gadījumā, ja lidojuma laikā lidojums tiek pārplānots, 3 % no atlikušajam lidojumam nepieciešamā degvielas daudzuma, ar nosacījumu, ka ir pieejams maršruta rezerves lidlauks (ERA);

C) degvielas daudzums, kas pietiekams 20 minūšu ilgam lidojumam, pamatojoties uz plānoto degvielas patēriņu lidojuma laikā, ar nosacījumu, ka ekspluatants ir ieviesis degvielas patēriņa uzraudzības programmu attiecībā uz atsevišķām lidmašīnām un degvielas daudzuma aprēķināšanai izmanto atbilstošus datus, kas iegūti šādā programmā, vai

D) degvielas daudzums, kas noteikts, pamatojoties uz statistikas metodi, ar kuru tiek statistiski aptverta novirze no plānotā nepieciešamā degvielas daudzuma līdz faktiskajam lidojumā izlietotajam degvielas daudzumam; šī metode tiek izmantota, lai uzraudzītu degvielas patēriņu katrā pilsētu pāra/lidmašīnas kombinācijā, un ekspluatants šos datus izmanto statistikas analīzē, lai attiecībā uz šo pilsētu pāra/lidmašīnas kombināciju aprēķinātu neparedzētiem apstākļiem nepieciešamo degvielu;
ii) vai arī degvielas daudzumam, kas nepieciešams, lai lidotu 5 minūtes ar gaidīšanas zonas ātrumu 1500 pēdas (450 m) virs galamērķa lidlauka standarta apstākļos.

4) Alternatīvā degviela

i) tostarp:

A) degviela, kas nepieciešama aiziešanai uz otro riņķi no piemērojamā DA/H vai MDA/H galamērķa lidostā uz aiziešanas uz otro riņķi absolūto augstumu, ievērojot visu procedūru aiziešanai uz otro riņķi;

B) degviela, kas nepieciešama augstuma uzņemšanai no aiziešanas uz otro riņķi absolūtā augstuma līdz kreisēšanas līmenim/absolūtajam augstumam, ievērojot plānoto izlidošanas maršrutu;

C) degviela, kas nepieciešama kreisēšanai no augstuma uzņemšanas beigām līdz augstuma samazināšanas sākumam, ievērojot plānoto maršrutu;

D) degviela, kas nepieciešama augstuma samazināšanai no augstuma samazināšanas sākuma līdz punktam, kurā tiek sākta nolaišanās, ievērojot plānoto ielidošanas procedūru, un

E) degviela, kas nepieciešama, lidmašīnai nolaižoties un nosēžoties rezerves galamērķa lidlaukā;

ii) kas gadījumā, ja nepieciešami divi rezerves galamērķa lidlauki, ir pietiekamā daudzumā, lai nokļūtu līdz tam rezerves lidlaukam, līdz kuram tiks izlietots vairāk alternatīvās degvielas.

5) Pēdējā rezerves degviela, proti:

i) ar virzuļdzinējiem aprīkotu lidmašīnu gadījumā – degviela, kas nepieciešama 45 lidojuma minūtēm, vai

ii) ar turbīndzinējiem aprīkotu lidmašīnu gadījumā – degviela, kas nepieciešama 30 lidojuma minūtēm ar gaidīšanas zonas ātrumu 1500 pēdas (450 m) virs lidlauka pacēluma standarta apstākļos, aprēķināta attiecībā uz paredzamo lidmašīnas masu, kad tā ielido rezerves galamērķa lidlaukā vai galamērķa lidlaukā, ja rezerves galamērķa lidlauks nav nepieciešams.

6) Minimālais papildu degvielas daudzums, ar ko jāspēj nodrošināt šādu operāciju izpilde:

i) augstuma samazināšana atbilstīgi vajadzībai un došanās uz atbilstošu rezerves lidlauku dzinēja atteices vai dehermetizācijas gadījumā atkarībā no tā, kurā no gadījumiem nepieciešams lielāks degvielas patēriņš, pieņemot, ka šāda atteice notiek kritiskākajā maršruta punktā, un

A) lidot gaidīšanas režīmā 15 minūtes 1500 pēdas (450 m) virs lidlauka pacēluma standarta apstākļos un

B) veikt nolaišanos un nosēšanos

(šāda papildu degviela ir nepieciešama vienīgi tad, ja minimālais degvielas daudzums, kas aprēķināts saskaņā ar a) apakšpunkta 2)–5) daļu, nav pietiekams operāciju izpildei šādos gadījumos) un

ii) 15 minūtes ilga lidošana gaidīšanas režīmā 1500 pēdas (450 m) virs lidlauka pacēluma standarta apstākļos, kad lidojums tiek veikts bez rezerves galamērķa lidlauka.

7) Papildu degviela, kas nodrošināma pēc komandiera ieskatiem.

b) Samazināta neparedzētiem apstākļiem nepieciešamās degvielas daudzuma (RCF) procedūra.

Ja ekspluatanta degvielas izmantošanas stratēģijā ietilpst pirmslidojuma plānošana, kurā tiek paredzēts lidojums uz 1. galamērķa lidlauku (komerclidojuma galamērķis) ar RCF procedūru, maršrutā izmantojot lēmuma pieņemšanas punktu, un 2. galamērķa lidlauks (iespējamas atkārtotas degvielas iepildes galamērķis), tad izmantojamās degvielas daudzumam gaisa kuģī, lai tas varētu izlidot, jāatbilst lielākajai no vērtībām, kuras noteiktas b) apakšpunkta 1) daļā vai 2) daļā:

1) šādu daudzumu summa:

i) manevrēšanai nepieciešamā degviela;

ii) degviela, kas nepieciešama lidojumam uz 1. galamērķa lidlauku caur lēmuma pieņemšanas punktu;

iii) degviela neparedzētiem apstākļiem, kuras daudzums nav mazāks par 5 % no paredzamā degvielas patēriņa, kas rastos posmā no lēmuma pieņemšanas punkta līdz 1. galamērķa lidlaukam;

iv) alternatīvā degviela vai degviela, kas nav alternatīvā degviela, ja lēmuma pieņemšanas punkts atrodas mazāk kā sešu stundu lidojuma attālumā no 1. galamērķa lidlauka un ir izpildītas CAT.OP.MPA.180. punkta b) apakšpunkta 2) daļas prasības;

v) pēdējās rezerves degviela;

vi) papildu degviela un

vii) papildu degviela, kas nodrošināma pēc komandiera pieprasījuma;

2) šādu daudzumu summa:

i) manevrēšanai nepieciešamā degviela;

ii) degviela, kas nepieciešama lidojumam uz 2. galamērķa lidlauku caur lēmuma pieņemšanas punktu;

iii) degviela neparedzētiem apstākļiem, kuras daudzums nav mazāks par summu, kas aprēķināta saskaņā ar a) apakšpunkta 3) daļu posmam no izlidošanas lidlauka līdz 2. galamērķa lidlaukam;

iv) alternatīvā degviela, ja nepieciešams 2. galamērķa rezerves lidlauks;

v) pēdējās rezerves degviela;

vi) papildu degviela un

vii) papildu degviela, kas nodrošināma pēc komandiera pieprasījuma.

c) Iepriekš noteiktā punkta (PDP) procedūra.
Ja ekspluatanta degvielas izmantošanas stratēģijā ietilpst lidojuma plānošana līdz galamērķa rezerves lidlaukam, no kura attālums līdz galamērķa lidlaukam ir tāds, ka lidojumu caur iepriekš noteiktu punktu var novirzīt tikai uz vienu no šiem lidlaukiem, izmantojamās degvielas daudzumam, kam jābūt iepildītam gaisa kuģī, lai tas varētu izlidot, jāatbilst lielākajam no degvielas daudzumiem, kas noteikti turpmāk c) apakšpunkta 1) vai 2) daļā:

1) šādu degvielas daudzumu summa:

i) manevrēšanai nepieciešamā degviela;

ii) degviela, kas nepieciešama lidojumam no izlidošanas lidlauka uz galamērķa lidlauku caur iepriekš noteiktu punktu;

iii) degviela neparedzētiem apstākļiem, kas aprēķināta saskaņā ar a) apakšpunkta 3) daļu;

iv) papildu degviela, ja tāda nepieciešama, bet ne mazāk par turpmāk norādīto daudzumu:

A) ar virzuļdzinējiem aprīkotu lidmašīnu gadījumā – degviela, kas nepieciešama 45 lidojuma minūtēm, papildus šim laikam pieskaitot 15 % no plānotā lidojuma laika kreisēšanas līmenī vai 2 stundas, izvēloties mazāko no šiem laika posmiem, vai

B) ar turbīndzinējiem aprīkotu lidmašīnu gadījumā – degviela, kas nepieciešama 2 lidojuma stundām virs galamērķa lidlauka ar normālu kreisēšanas režīma degvielas patēriņu; šāds degvielas daudzums nedrīkst būt mazāks par pēdējās rezerves degvielas daudzumu, un

v) papildu degviela, kas nodrošināma pēc komandiera pieprasījuma;

2) šādu degvielas daudzumu summa:

i) manevrēšanai nepieciešamā degviela;

ii) degviela, kas nepieciešama lidojumam no izlidošanas lidlauka uz galamērķa rezerves lidlauku caur iepriekš noteiktu punktu;

iii) degviela neparedzētiem apstākļiem, kas aprēķināta saskaņā ar a) apakšpunkta 3) daļu;

iv) papildu degviela, ja tāda nepieciešama, bet vismaz turpmāk norādītajā daudzumā:

A) ar virzuļdzinējiem aprīkotu lidmašīnu gadījumā – degvielas daudzums, kas nepieciešams 45 lidojuma minūtēm, vai

B) ar turbīndzinējiem aprīkotu lidmašīnu gadījumā – degvielas daudzums, kas nepieciešams 30 lidojuma minūtēm ar ātrumu gaidīšanas zonā 1500 pēdas (450 m) virs galamērķa rezerves lidlauka standarta apstākļos;

šāds degvielas daudzums nedrīkst būt mazāks par pēdējās rezerves degvielas daudzumu, un

v) papildu degviela, kas nodrošināma pēc komandiera pieprasījuma.

d) Izolēta lidlauka procedūra.
Ja ekspluatanta degvielas izmantošanas stratēģijā ietilpst lidojumu plānošana uz izolētu lidlauku, kā iepriekš noteiktais punkts jāizmanto pēdējais iespējamais punkts pagriezienam uz maršrutā pieejamu rezerves lidlauku (ERA).

AMC2 CAT.OP.MPA.150. punkta b) apakšpunkts. Degvielas izmantošanas stratēģija
ERA LIDLAUKA DEGVIELAS DAUDZUMA MAZINĀŠANAI (DEGVIELAS ERA) ATRAŠANĀS VIETA

a) Degvielas ERA lidlaukam jāatrodas apļveida zonā, kuras rādiuss atbilst 20 % no kopējā lidojuma plāna attāluma un centrs atrodas plānotajā maršrutā tādā attālumā no galamērķa lidlauka, kas atbilst 25 % no kopējā lidojuma plāna attāluma, vai vismaz 20 % no kopējā lidojuma plāna attāluma, pieskaitot tam 50 NM, piemērojot lielāko no šiem diviem attālumiem. Visiem attālumiem jābūt aprēķinātiem bezvēja apstākļos (sk. 1. attēlu).

1. attēls. Degvielas ERA lidlauka atrašanās vieta saistībā ar nepieciešamību samazināt degvielu neparedzētiem apstākļiem līdz 3 %.
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AMC3 CAT.OP.MPA.150. punkta b) apakšpunkts. Degvielas izmantošanas stratēģija
PLĀNOŠANAS KRITĒRIJI – HELIKOPTERI

Ekspluatantam uzņēmuma degvielas izmantošanas stratēģija, tostarp degvielas daudzuma aprēķināšana, kam jābūt iepildītam lidmašīnā, jāizstrādā, pamatojoties uz turpmākajiem plānošanas kritērijiem.

a) Kopējā degvielas daudzumā iekļauj turpmākajām operācijām nepieciešamo degvielu.

1) Manevrēšanai nepieciešamā degviela, kuras daudzums atbilst vismaz tam degvielas daudzumam, ko paredzēts izlietot pirms pacelšanās. Jāņem vērā izlidošanas vietā pastāvošie apstākļi un APU degvielas patēriņš.

2) Lidojumam nepieciešamā degviela, kurā ietilpst:

i) degviela, kas tiek izlietota pacelšanās un augstuma uzņemšanas laikā no lidlauka pacēluma līdz sākotnējam kreisēšanas līmenim/absolūtajam augstumam, ievērojot paredzamo izlidošanas maršrutu;

ii) degviela, kas tiek izlietota no augstuma uzņemšanas beigām līdz augstuma samazināšanas sākumam, tostarp jebkurai pakāpeniskai augstuma uzņemšanai/samazināšanai;

iii) degviela, kas tiek izlietota no augstuma samazināšanas sākuma līdz punktam, kurā tiek sākta nolaišanās, ievērojot plānoto ielidošanas procedūru, un

iv) degviela, kas tiek izlietota, lidmašīnai nolaižoties un nosēžoties galamērķa lidlaukā.

3) Degviela, neparedzētiem apstākļiem, tostarp:

i) IFR lidojumiem vai VFR lidojumiem nelabvēlīgā vidē – 10 % no lidojumam ieplānotā degvielas daudzuma vai

ii) VFR lidojumiem labvēlīgā vidē – 5 % no lidojumam ieplānotā degvielas daudzuma.

4) Alternatīvā degviela, tostarp:

i) degviela, kas nepieciešama aiziešanai uz otro riņķi no piemērojamā MDA/H galamērķa lidostā uz aiziešanas uz otro riņķi absolūto augstumu, ievērojot visu procedūru aiziešanai uz otro riņķi;

ii) degviela, kas nepieciešama augstuma uzņemšanai no aiziešanas uz otro riņķi absolūtā augstuma līdz kreisēšanas līmenim/absolūtajam augstumam;

iii) degviela, kas nepieciešama kreisēšanai no augstuma uzņemšanas beigām līdz augstuma samazināšanas sākumam;

iv) degviela, kas nepieciešama augstuma samazināšanai no augstuma samazināšanas sākuma līdz punktam, kurā tiek sākta nolaišanās, ievērojot plānoto ielidošanas procedūru;

v) degviela, kas nepieciešama, lidmašīnai nolaižoties un nosēžoties galamērķa rezerves lidlaukā, kurš izraudzīts saskaņā ar CAT.OP.MPA.181. punktu, un

vi) tādu helikopteru gadījumā, kuri lido uz nelabvēlīgā vidē esošiem helikopteru klājiem vai no tiem – 10 % no a) apakšpunkta 4) daļas i)–v) punktā noteiktās degvielas daudzuma;

5) Pēdējās rezerves degviela, proti:

i) VFR lidojumos diennakts gaišajā laikā ar navigāciju pēc vizuālajiem orientieriem – degvielas daudzums, ar ko iespējams lidot 20 minūtes ar piemērotāko ātrumu, vai

ii) IFR lidojumos vai gadījumos, kad tiek lidots saskaņā ar VFR un navigācijai netiek izmantoti vizuālie orientieri vai lidots tiek diennakts tumšajā laikā – degvielas daudzums, ar ko iespējams lidot 30 minūtes gaidīšanas režīma ātrumā 1500 pēdas (450 m) virs galamērķa lidlauka standarta apstākļos un kas aprēķināts attiecībā uz prognozēto gaisa kuģa masu brīdī, kad tas atradīsies virs rezerves lidlauka vai galamērķa lidlauka, ja rezerves lidlauks nav nepieciešams,

un

6) papildu degviela nodrošināma pēc komandiera ieskatiem.

d) Izolēta lidlauka IFR procedūra.

Ja ekspluatanta degvielas izmantošanas stratēģijā iekļauta IFR lidojumu plānošana uz izolētiem lidlaukiem vai tādu VFR lidojumu plānošana, kuros navigācijai tiek izmantoti citi līdzekļi, kas nav vizuālie orientieri, un šādiem lidlaukiem nav rezerves galamērķa, izlidošanā gaisa kuģī jābūt nodrošinātam degvielas daudzumam, kas pietiekams šādām vajadzībām:

1) manevrēšanai nepieciešamā degviela;

2) lidojumam nepieciešamā degviela;

3) degviela neparedzētiem apstākļiem, kas aprēķināta saskaņā ar a) apakšpunkta 3) daļu;

4) papildu degviela, kas pietiekama 2 stundas ilgam lidojumam gaidīšanas režīma ātrumā, tostarp pēdējās rezerves degviela, un

5) papildu degviela nodrošināma pēc komandiera ieskatiem.

c) Gaisa kuģī vienmēr jābūt nodrošinātam pietiekamam degvielas daudzumam, lai gadījumā, ja kritiskākajā maršruta punktā rodas dzinēja atteice, ar helikopteru būtu iespējams:

1) samazināt augstumu atbilstīgi vajadzībai un lidot uz piemērotu lidlauku;

2) lidot gaidīšanas režīmā 15 minūtes 1500 pēdas (450 m) virs lidlauka pacēluma standarta apstākļos un

3) veikt nolaišanos un nosēšanos.

GM1 CAT.OP.MPA.150. punkta b) apakšpunkts. Degvielas izmantošanas stratēģija

STATISTIKAS METODE ATTIECĪBĀ UZ DEGVIELU NEPAREDZĒTIEM APSTĀKĻIEM – LIDMAŠĪNAS

a) Piemēram, atbilstošu statistikas aptvērumu nodrošina turpmāk norādītās tādas statistikas aptvēruma vērtības, kas apkopota attiecībā uz novirzēm no plānotā lidojuma degvielas daudzuma salīdzinājumā ar lidojumā faktiski patērēto degvielu.

1) 99 % aptvērums, pieskaitot 3 % no lidojuma degvielas, ja aprēķinātais lidojuma laiks īsāks par 2 stundām vai ja tas garāks par 2 stundām un nav pieejams laikapstākļu nosacījumiem atbilstīgs ERA lidlauks.

2) 99 % aptvērums, ja aprēķinātais lidojuma laiks ir ilgāks par 2 stundām un ir pieejams laikapstākļu nosacījumiem atbilstošs ERA lidlauks.

3) 90 % aptvērums, ja:

i) aprēķinātais lidojuma laiks ir ilgāks par 2 stundām;

ii) ir pieejams laikapstākļu nosacījumiem atbilstošs ERA lidlauks un

iii) galamērķa lidlaukā ir pieejami un izmantojami divi atsevišķi skrejceļi, no kuriem viens ir aprīkots ar ILS/MLS, un laikapstākļi atbilst CAT.OP.MPA.180. punkta b) apakšpunkta 2) daļai, vai ILS/MLS darbība atbilst CAT II/III minimālajiem ekspluatācijas nosacījumiem un laikapstākļi ir ne zemāk kā 500 pēdu augstumā.

b) Degvielas patēriņa datu bāzei, ko izmanto kopā ar šīm vērtībām, jābūt apkopotai, pamatojoties uz degvielas patēriņa uzraudzību attiecībā uz katru maršruta/lidmašīnas kombināciju 2 kārtējo gadu posmā.

GM1 CAT.OP.MPA.150.punkta c) apakšpunkta 3) daļas i) punkts. Degvielas izmantošanas stratēģija

DEGVIELA NEPAREDZĒTIEM APSTĀKĻIEM

Faktori, kas var neparedzēti ietekmēt degvielas patēriņu konkrētā lidojumā, ir konkrētās lidmašīnas degvielas patēriņa novirzes no paredzētajiem degvielas patēriņa datiem, prognozēto meteoroloģisko apstākļu novirzes un novirzīšanās no plānotajiem maršrutiem un/vai kreisēšanas līmeņa/absolūtā augstuma.

GM1 CAT.OP.MPA.150.punkta c) apakšpunkta 3) daļas ii) punkts. Degvielas izmantošanas stratēģija

GALAMĒRĶA REZERVES LIDLAUKS

Kā galamērķa rezerves lidlauku var izraudzīties izlidošanas lidlauku.

AMC1 CAT.OP.MPA.155. punkta b) apakšpunkts. Tādu pasažieru pārvadāšana, kuri ietilpst īpašās pasažieru kategorijās (SCP)

PROCEDŪRAS

Kad ekspluatants izstrādā procedūras īpašās kategorijās ietilpstošu pasažieru pārvadāšanai, tam jāņem vērā šādi faktori:

a) gaisa kuģa veids un salona konfigurācija;

b) kopējais gaisa kuģī esošo pasažieru skaits;

c) SCP pasažieru skaits un kategorijas; šādu pasažieru skaits nedrīkst pārsniegt tādu pasažieru skaitu, kuri spēj viņiem palīdzēt ārkārtas evakuācijas gadījumā, un

d) visi pārējie faktori vai apstākļi, kas var apgrūtināt gaisa kuģa apkalpes locekļiem ārkārtas procedūru piemērošanu.

AMC1 CAT.OP.MPA.160. punkts. Bagāžas un kravas izvietošana

IZVIETOŠANAS PROCEDŪRAS

Procedūrās, ko ekspluatants izstrādājis, lai nodrošinātu, ka rokas bagāža un krava tiek pienācīgi un droši izvietota gaisa kuģī, jābūt ņemtiem vērā šādiem apsvērumiem:

a) katrai vienībai, kas tiek pārvadāta gaisa kuģa salonā, jābūt novietotai vietā, kurā šo vienību ir iespējams nostiprināt;

b) nedrīkst pārsniegt svara ierobežojumus, kas norādīti uz bagāžas novietnēm vai blakus tām;

c) zem sēdvietām paredzētās bagāžas novietnes izmantojamas tikai tad, ja sēdvieta ir aprīkota ar norobežojumu un bagāžas izmērs ir tāds, ka bagāžu ir iespējams pienācīgi nostiprināt ar šo drošības aprīkojumu;

d) vienības nedrīkst novietot tualetēs vai pret starpsienām, kur tās nav iespējams nostiprināt un novērst to pārvietošanos virzienā uz priekšu, sāniem vai uz augšu, ja vien uz starpsienām nav norādīts maksimālais svars, ko tur drīkst novietot;

e) noslēdzamos bagāžas nodalījumos ievietotas bagāžas un kravas vienību izmērs nedrīkst būt tāds, ka tā dēļ nav iespējams droši aizvērt nodalījuma durvis;

f) bagāžas un kravas vienības nedrīkst novietot vietās, kur tās var apgrūtināt piekļuvi avārijas aprīkojumam, un

g) pirms pacelšanās, pirms nosēšanās un vienmēr, kad iedegtas drošības jostu aizsprādzēšanas zīmes vai tas tiek citādi pieprasīts, jāpārbauda, vai bagāža ir novietota vietā, kur tā nevar apgrūtināt evakuāciju no gaisa kuģa vai krītot (vai citādi pārvietojoties) nodarīt miesas bojājumus.

AMC2 CAT.OP.MPA.160. punkts. Bagāžas un kravas izvietošana

KRAVAS PĀRVADĀŠANA PASAŽIERU NODALĪJUMĀ

Pirms kravas pārvadāšanas pasažieru nodalījumā jāpārliecinās, ka ir ievēroti šie nosacījumi:

a) attiecībā uz lidmašīnām:

1) aizliegts pārvadāt bīstamus priekšmetus un

2) pārvadāt dzīvniekus kopā ar pasažieriem atļauts vienīgi tad, ja dzīvnieka svars nepārsniedz 8 kg vai dzīvnieks ir suns pavadonis;
b) attiecībā uz lidmašīnām un helikopteriem:

1) kravas masa nedrīkst pārsniegt grīdas vai sēdvietas konstrukcijas noslogojuma ierobežojumus;

2) nostiprināšanas līdzekļu skaits/veids un to stiprinājuma vietas ļauj nostiprināt kravu atbilstīgi piemērojamajam sertifikācijas tehniskajām prasībām un

3) krava novietota tādā vietā, kur ārkārtas evakuācijas gadījumā tā neaizšķērsotu izeju vai neierobežotu redzamību gaisa kuģa apkalpes locekļiem.

AMC1 CAT.OP.MPA.165. punkts. Pasažieru sēdvietas

PROCEDŪRAS

Ekspluatantam jānosaka, ka:

a) pasažieri, kam piešķirtas sēdvietas, no kurām iespējams tieši piekļūt avārijas izejām, ir pietiekami labā fiziskā formā un pēc atbilstošas instruktāžas saņemšanas no apkalpes locekļiem spējīgi palīdzēt ātrā gaisa kuģa evakuācijā ārkārtas gadījumā;

b) pasažierus, kuri sava stāvokļa dēļ var apgrūtināt citu pasažieru evakuāciju vai traucēt apkalpes locekļiem pildīt savus pienākumus, nedrīkst sēdināt sēdvietās, no kurām iespējams tieši piekļūt avārijas izejām. Ja procedūras pamatotu iemeslu dēļ nav iespējams īstenot pasažieru reģistrācijas laikā, ekspluatantam jāparedz cita procedūra, kas nodrošina, ka pareiza sēdvietu sadale notiek laikus.

AMC2 CAT.OP.MPA.165. punkts. Pasažieru sēdvietas

PIEEJA AVĀRIJAS IZEJĀM

Turpmāk norādītas to pasažieru kategorijas, kam nedrīkst piešķirt vai ierādīt sēdvietas, no kurām iespējams tieši piekļūt avārijas izejām:

a) pasažieri, kuri acīmredzami cieš no fiziskiem vai garīgiem traucējumiem, kas apgrūtina viņu spēju vajadzības gadījumā ātri pārvietoties;

b) pasažieri, kuriem ir būtiski redzes vai dzirdes traucējumi, kas apgrūtina viņu spēju ātri uztvert rakstiskus vai mutiskus norādījumus;

c) pasažieri, kuri vecuma vai slimības dēļ nespēj ātri pārvietoties;

d) pasažieri ar lieko svaru, kas apgrūtina viņu spēju ātri pārvietoties vai sasniegt tuvāko avārijas izeju un izkļūt caur to;

e) bērni (pieaugušo pavadībā vai bez tās) un zīdaiņi;

f) deportējamas personas, personas bez iebraukšanas tiesībām vai apcietinātas personas un

g) pasažieri ar dzīvniekiem.

GM2 CAT.OP.MPA.165. punkts. Pasažieru sēdvietas

TIEŠA PIEEJA

„Tieša pieeja” nozīmē sēdvietu, no kuras pasažieris var tieši piekļūt izejai bez nepieciešamības iziet ejā vai pārvarēt šķērsli.

AMC1 CAT.OP.MPA.170. punkts. Pasažieru instruktāža
PASAŽIERU INSTRUKTĀŽA
Pasažieru instruktāžā jāiekļauj turpmāk norādītā informācija.

a) Pirms pacelšanās:

1) pasažieriem attiecīgajā gadījumā jāsniedz šāda informācija:

i) noteikumi attiecībā uz smēķēšanu;

ii) sēdekļa atzveltnei jābūt novietotai vertikālā pozīcijā un atvāžamajam galdam aizvērtam;

iii) avārijas izeju atrašanās vieta;

iv) grīdas līmenī izvietotā glābšanas izejas marķējuma atrašanās vieta un izmantošana;

v) rokas bagāžas izvietošana;

vi) ierobežojumi attiecībā uz pārnēsājamu elektronisko ierīču izmantošanu un

vii) drošības instruktāžas karšu atrašanās vieta un saturs

un

2) pasažieriem jāsniedz šādi paraugdemonstrējumi:

i) drošības jostu vai ierobežotājsistēmu izmantošana, tostarp to aizsprādzēšana un atsprādzēšana;

ii) skābekļa aprīkojuma novietojums un izmantošana vajadzības gadījumā; pasažieri jāinstruē arī par visu smēķēšanai paredzētu izstrādājumu nodzēšanu, kad tiek lietots skābeklis, un

iii) glābšanas vestu novietojums un izmantošana vajadzības gadījumā.

b) Pēc pacelšanās:

1) pasažieriem attiecīgajā gadījumā jāsniedz šādi atgādinājumi:

i) noteikumi attiecībā uz smēķēšanu un

ii) drošības jostu vai ierobežotājsistēmu izmantošana, tostarp atgādinājums par drošību, ko sniedz aizsprādzēta drošības josta, kad pasažieris atrodas savā sēdvietā, neatkarīgi no tā, vai iedegta drošības jostas zīme.

c) Pirms nosēšanās:

1) pasažieriem attiecīgajā gadījumā jāsniedz šādi atgādinājumi:

i) noteikumi attiecībā uz smēķēšanu;
ii) drošības jostu vai ierobežotājsistēmu izmantošana;

iii) sēdekļa atzveltnei jābūt novietotai vertikālā pozīcijā un atvāžamajam galdam aizvērtam;

v) rokas bagāža jānovieto atpakaļ tai paredzētajā vietā un

v) ierobežojumi attiecībā uz pārnēsājamu elektronisku ierīču izmantošanu.

d) Pēc nosēšanās:

1) pasažieriem jāsniedz šādi atgādinājumi:

i) noteikumi attiecībā uz smēķēšanu un

ii) drošības jostu un/vai ierobežotājsistēmu izmantošana.

e) Ārkārtas gadījumos lidojuma laikā:

1) pasažieri jāinstruē atbilstoši pastāvošajiem apstākļiem.

AMC1.1 CAT.OP.MPA.170. punkts. Pasažieru instruktāža

PASAŽIERU INSTRUKTĀŽA

a) Ekspluatants var aizstāt AMC1 CAT.OP.MPA.170. punktā izklāstīto instruktāžu ar pasažieru apmācības programmu, kurā iekļautas visas attiecībā uz konkrēto gaisa kuģa veidu piemērojamās drošības un ārkārtas procedūras.

b) Instruktāžu/paraugdemonstrējumus var nesniegt tikai tiem pasažieriem, kuri ir apmācīti minētajā programmā un iepriekšējo 90 dienu laikā lidojuši ar attiecīgā tipa lidmašīnu.

AMC1 CAT.OP.MPA.175. punkta a) apakšpunkts. Lidojuma sagatavošana

LIDOJUMA OPERATĪVAIS PLĀNS – KOMPLEKSS AR DZINĒJU DARBINĀMS GAISA KUĢIS

a) Izmantotajā lidojuma operatīvajā plānā un ierakstos, kas tajā tiek veikti lidojuma laikā, jābūt ietvertai šādai informācijai:

1) gaisa kuģa reģistrācija;

2) gaisa kuģa tips un paveids;

3) lidojuma datums;

4) lidojuma identifikācija;

5) gaisa kuģa apkalpes locekļu vārdi un uzvārdi;

6) gaisa kuģa apkalpes locekļu darba pienākumi;

7) izlidošanas vieta;

8) izlidošanas laiks (faktiskais bremžu paliktņu noņemšanas laiks, pacelšanās laiks);

9) ielidošanas vieta (plānotā un faktiskā);

10) ielidošanas laiks (faktiskais nosēšanās un bremžu paliktņu uzlikšanas laiks);

11) lidojuma veids (ETOPS, VFR, gaisa kuģa nogādāšanas lidojums u. c.);

12) maršruts un maršruta segmenti ar kontrolpunktiem/maršruta punktiem, attālumiem, laiku un ceļa līnijām;

13) plānotais kreisēšanas ātrums un lidojuma laiks starp kontrolpunktiem/maršruta punktiem (prognozētais un faktiskais punktu sasniegšanas laiks);

14) droša absolūtā augstuma un minimālo līmeņu vērtības;

15) plānotais absolūtais augstums un lidojuma līmeņi;

16) degvielas patēriņa aprēķini (lidojuma laikā veikto degvielas pārbaužu dati);

17) degvielas daudzums gaisa kuģī brīdī, kad tiek iedarbināti dzinēji;

18) rezerves galamērķi un attiecīgajā gadījumā pacelšanās un maršruts, tostarp informācija, kas minēta a) apakšpunkta 12)–15) daļā;
19) sākotnējais ATS lidojuma plāna apstiprinājums un atkārtots apstiprinājums;

20) lidojuma laikā veiktās pārplānošanas aprēķini un

21) būtiskā meteoroloģiskā informācija.

b) Lidojuma operatīvajā plānā var neiekļaut pozīcijas, kas jau ir norādītas citā dokumentācijā vai pieejamas no cita atbilstīga informācijas avota, vai nav būtiskas attiecīgajam lidojuma veidam.

c) Operatīvais lidojuma plāns un tā izmantošana ir jāizklāsta šajā ekspluatācijas rokasgrāmatā.

d) Visi ieraksti lidojuma operatīvajā plānā ir jāveic uzreiz, kad attiecīgā informācija kļūst zināma, un nedzēšami.

LIDOJUMA OPERATĪVAIS PLĀNS – LIDOJUMI AR GAISA KUĢIEM, KAS NAV KOMPLEKSIE AR DZINĒJU DARBINĀMIE GAISA KUĢI, UN VIETĒJIE LIDOJUMI

Attiecībā uz lidojumiem, kas tiek veikti ar gaisa kuģiem, kuri nav kompleksie ar dzinēju darbināmie gaisa kuģi, lidojuma operatīvo plānu var izstrādāt vienkāršotā formā, kas atbilstu attiecīgajam lidojuma veidam.

GM1 CAT.OP.MPA.175. punkta b) apakšpunkta 5) daļa. Lidojuma sagatavošana

PĀRRĒĶINU TABULAS

Dokumentācijā jāiekļauj pārrēķinu tabulas, kas nepieciešamas lidojumos, kuros tiek izmantotas metriskajā sistēmā izteiktas relatīvā, absolūtā un lidojuma līmeņu augstuma vērtības.

AMC1 CAT.OP.MPA.181. punkta b) apakšpunkta 1) daļa. Lidlauku un ekspluatācijas vietu izraudzīšanās

PIEKRASTES LIDLAUKS

a) Atkāpes no prasības izraudzīties rezerves lidlauku lidojumam uz piekrastes lidlauku atbilstīgi IFR maršrutam no atklātas jūras var piemērot, pamatojoties uz drošības novērtējumu katrā atsevišķā gadījumā.

b) Jāņem vērā šādi apsvērumi:

1) laikapstākļu piemērotība, pamatojoties uz nosēšanās prognozi attiecībā uz galamērķi;

2) degvielas daudzums, kas nepieciešams, lai izpildītu CAT.OP.MPA.150. punktā noteiktās IFR prasības, neskaitot alternatīvo degvielu;
3) ja galamērķa piekrastes lidlauks neatrodas precīzi piekrastes zonā, tam jābūt:

i) tādā attālumā, lai helikopters jebkurā laikā pēc krasta līnijas šķērsošanas spētu atgriezties piekrastes zonā, droši samazināt augstumu un veikt vizuālo nolaišanos un nosēšanos atbilstīgi VFR, šim nolūkam izlietojot b) apakšpunkta 2) daļā noteikto degvielas daudzumu un neizmantojot degvielas rezerves, un

ii) ģeogrāfiski novietotam tā, lai atbilstoši lidojumu noteikumiem un nosēšanās prognozei ar helikopteru būtu iespējams:

A) ielidot no piekrastes zonas 500 pēdu AGL un veikt vizuālo nolaišanos un nosēšanos vai

B) ielidot no piekrastes zonas pa noteiktu maršrutu un veikt vizuālo nolaišanos un nosēšanos;

4) procedūras attiecībā uz piekrastes lidlaukiem jāizstrādā, pamatojoties uz nosēšanās prognozi, kas atbilst vismaz šādiem rādītājiem:

i) diennakts gaišajā laikā DH/MDH apakšējā mākoņu robeža + 400 pēdas, redzamība – 4 km, bet gadījumā, ja augstumu plānots samazināt virs jūras, tad apakšējā mākoņu robeža – 600 pēdas, redzamība – 4 km, vai

ii) diennakts tumšajā laikā apakšējā mākoņu robeža – 1000 pēdas, redzamība – 5 km;

5) augstuma samazināšana ar nolūku izveidot vizuālo kontaktu ar virsmu jāveic, atrodoties virs jūras, vai kā daļa no instrumentālās nolaišanās;

6) maršruti un procedūras attiecībā uz lidlaukiem, kas noteikti kā piekrastes lidlauki, jāiekļauj ekspluatācijas rokasgrāmatas C daļā;

7) attiecībā uz šāda veida lidojumu MEL jānorāda prasība pēc gaisa kuģa radiolokatora un radioaltimetra un

8) ekspluatācijas ierobežojumiem attiecībā uz katru piekrastes lidlauku jābūt norādītiem ekspluatācijas rokasgrāmatā.

GM1 CAT.OP.MPA.181. punkts. Lidlauku un ekspluatācijas vietu izraudzīšanās – helikopteri

ALTERNATĪVAS ATKLĀTAI JŪRAI

Kad lidojums tiek veikts atklātā jūrā, jāizmanto visa brīvā lietderīgā slodze, lai uzņemtu papildu degvielu, ja tādējādi tiktu palielināta iespēja izmantot uz sauszemes esošu rezerves lidlauku.

NOSĒŠANĀS PROGNOZE

a) Ir norādīti meteoroloģiskie dati, kas atbilst Reģionālajā aeronavigācijas plānā un ICAO 3. pielikumā noteiktajiem standartiem. Tā kā turpmākie meteoroloģiskie dati tiek noteikti attiecībā uz konkrētu vietu, tad gadījumā, ja tie tiek saistīti ar tuvumā esošajiem lidlaukiem (vai helikopteru klājiem), jāievēro īpaša piesardzība.

b) Meteoroloģiskie ziņojumi (METAR).
1) Regulārie un speciālie meteoroloģiskie novērojumi atklātā jūrā izvietotās būvēs jāveic tādos laika posmos un tik bieži, kā to paredz vienošanās starp meteoroloģijas iestādi un attiecīgo ekspluatantu. Tiem jāatbilst ICAO Reģionālā aeronavigācijas plāna meteoroloģijas sadaļā iekļautajiem noteikumiem un standartiem un ieteicamajai praksei, tostarp ICAO 3. pielikumā sniegtajiem ieteikumiem attiecībā uz vēlamo novērojumu precizitāti.

2) Meteoroloģijas biroji ar kārtējiem un atlasītiem speciālajiem ziņojumiem apmainās METAR vai SPECI (speciāls aviācijas vajadzībām paredzēts laikapstākļu ziņojums) kodu formā, ko noteikusi Pasaules Meteoroloģijas organizācija.

c) Lidlauku prognozes (TAF).
1) Lidlauka prognozē sniedz īsu ziņojumu par vidējiem meteoroloģiskajiem apstākļiem, kas paredzami lidlaukā vai lidlaukā noteiktā laika posmā, kurš parasti nav īsāks par 9 stundām un garāks par 24 stundām. Prognozē sniedz informāciju par vēju, redzamību, laikapstākļiem un mākoņiem, kā arī par paredzamajām pārmaiņām vienā vai vairākos šajos elementos attiecīgajā laika posmā. Papildu elementus var iekļaut, ja attiecīgais ekspluatants par tiem vienojies ar meteoroloģijas iestādi. Ja šīs prognozes attiecas uz atklātā jūrā izvietotām būvēm, jānorāda arī barometriskais spiediens un temperatūra, lai atvieglotu helikoptera nosēšanās un pacelšanās plānošanu.

2) Apmaiņa ar lidlauka prognozēm parasti notiek TAF koda formā, un sīks lidlauka prognozes apraksts ir sniegts ICAO Reģionālajā aeronavigācijas plānā un arī ICAO 3. pielikumā kopā ar precizitātes elementiem, kas vēlami no ekspluatācijas viedokļa. Proti, novērotā mākoņu augstuma vērtībai 70 % gadījumu un novērotajai redzamībai 80 % gadījumu jāatbilst prognozētajai vērtībai ± 30 % robežās.

d) Nosēšanās prognozes (TRENDS).
1) Lidlauka prognozē sniedz īsu ziņojumu par vidējiem meteoroloģiskajiem apstākļiem, kas paredzami lidlaukā vai lidlaukā nākamo divu stundu laikā pēc prognozes sniegšanas. Tajā iekļauj informāciju par piezemes vēju, redzamību, būtiskiem laikapstākļu un mākoņu elementiem un citu būtisku informāciju, piemēram, informāciju par barometrisko spiedienu un temperatūru, atbilstīgi tam, kā ekspluatanti vienojušies ar meteoroloģijas iestādi.

2) Sīks nosēšanās prognozes apraksts ir sniegts ICAO Reģionālajā aeronavigācijas plānā un arī ICAO 3. pielikumā kopā ar precizitātes elementiem, kas vēlami no ekspluatācijas viedokļa. Proti, novērotā mākoņu augstuma vērtībai un novērotās redzamības vērtībai 90 % gadījumu jāatbilst prognozētajai vērtībai ± 30 % robežās.

3) Nosēšanās prognozes parasti tiek sagatavotas kā kārtējie vai atlasīti speciālie meteoroloģiskie ziņojumi METAR koda formā, pievienojot tiem kodus „NOSIG” (būtiskas pārmaiņas nav paredzamas), „BECMG” (tuvojas) vai „TEMPO” (īslaicīgi) un papildinot to ar informāciju par paredzamajām pārmaiņām. Divu stundu laika posms sākas brīdī, kad sagatavots meteoroloģiskais ziņojums.

AMC1 CAT.OP.MPA.181. punkta d) apakšpunkts. Lidlauku un ekspluatācijas vietu izraudzīšanās – helikopteri

REZERVES HELIKOPTERU KLĀJI ATKLĀTĀ JŪRĀ
a) Nosēšanās vide uz atklātā jūrā izvietotiem rezerves helikopteru klājiem.
Iepriekš jāizpēta nosēšanās vide uz tāda helikoptera klāja, ko ierosināts izmantot kā atklātā jūrā izvietotu rezerves klāju, un jānoskaidro gan fiziskie parametri, gan arī vēja virziena un stipruma ietekme un turbulence. Šai informācijai jābūt pieejamai komandierim plānošanas posmā un lidojuma laikā, un tā jāpublicē atbilstošā formā ekspluatācijas rokasgrāmatas C daļā (tostarp informācija par helikoptera novietojumu telpā), lai būtu iespējams novērtēt to, vai helikoptera klāju var izmantot kā atklātas jūras rezerves lidlauku. Rezerves helikopteru klājam jāatbilst kritērijiem, kas izvirzīti attiecībā uz izmēru un šķēršļu pārlidošanas augstumu atbilstoši ar attiecīgā helikoptera tipu saistītām ekspluatācijas prasībām.

b) Ar ekspluatāciju saistīti apsvērumi.
Atklātā jūrā izvietotu rezerves helikopteru klāju drīkst izmantot tikai tie helikopteri, kuri spēj izpildīt OEI, ar atbilstošu jaudu veicot karāšanās manevru zemes ietekmē (IGE) atklātā jūrā izvietotā rezerves lidlaukā. Ja OEI IGE nav iespējams izpildīt atklātā jūrā izvietotā helikopteru klāja virsmas vai valdošo apstākļu (jo īpaši vēja ātruma) dēļ, nosēšanās masas aprēķināšanai jāizmanto ar atbilstošu jaudu veikts OEI karāšanās manevrs ārpus zemes ietekmes (OGE). Nosēšanās masa jāaprēķina, pamatojoties uz grafikiem, kas sniegti attiecīgajā ekspluatācijas rokasgrāmatas B daļā. Ielidojot ar šādu nosēšanos masu, pienācīgi jāņem vērā helikoptera konfigurācija, vides faktori un to sistēmu darbība, kuras nelabvēlīgi ietekmē veiktspēju. Plānotā helikoptera, tostarp apkalpes, pasažieru, bagāžas, kravas un 30 minūtes ilga lidojuma veikšanai pietiekamas pēdējās rezerves degvielas masa, nolaišanās masa nedrīkst pārsniegt OEI nosēšanās masu, ar kādu drīkst nolaisties uz atklātā jūrā izvietotu rezerves lidlauku.

c) Laikapstākļi.
1) Meteoroloģiskie novērojumi.
Ja plānots izmantot atklātā jūrā izvietotu rezerves helikopteru klāju, nepieciešami meteoroloģiskie novērojumi, ko veicis par meteoroloģisko pakalpojumu sniegšanu atbildīgās iestādes apstiprināts novērotājs. Šim nolūkam var izmantot arī automātiskās meteoroloģisko novērojumu stacijas.

2) Laikapstākļu minimumi.
Kad tiek plānots izmantot atklātā jūrā izvietotu rezerves helikopteru klāju, ekspluatants drīkst izvēlēties attiecīgo helikopteru klāju kā galamērķi vai atklātā jūrā izvietotu rezerves helikopteru klāju tikai tad, ja lidlauka laikapstākļu prognozē norādīts, ka laika posmā no 1 stundas pirms paredzamās ielidošanas galamērķa lidlaukā vai atklātā jūrā izvietota rezerves lidlaukā līdz 1 stundai pēc paredzamās ielidošanas šajā lidlaukā laikapstākļi vismaz atbildīs 1. tabulā norādītajām minimālajām vērtībām.

1. tabula. Plānošanas minimumi
	
	Diennakts gaišais laiks
	Diennakts tumšais laiks

	Apakšējā mākoņu robeža
	600 pēdas
	800 pēdas

	Redzamība
	4 km
	5 km


3) Migla.
Ja tiek prognozēta migla vai tā ir novērota iepriekšējās 2 stundās 60 NM rādiusā no galamērķa vai rezerves lidlauka, atklātā jūrā izvietotus rezerves lidlaukus nedrīkst izmantot.

d) Darbības, kas veicamas atgriešanās robežpunktā.
Pirms atgriešanās robežas šķērsošanas (attālums starp atgriešanās robežpunktu un galamērķi nedrīkst pārsniegt attālumu, kura veikšanai nepieciešamas 30 minūtes) jāveic šādas darbības:

1) jāgūst apstiprinājums tam, ka iespējams nodrošināt navigāciju uz galamērķa un atklātā jūrā izvietotu rezerves helikopteru klāju;

2) jānodibina radiosakari ar galamērķa un atklātā jūrā izvietotu rezerves helikopteru klāju (vai galveno staciju);

3) jāsaņem nosēšanās prognoze attiecībā uz galamērķa un atklātā jūrā izvietota rezerves helikopteru klāju un jāpārliecinās, ka tā vismaz atbilst noteiktajiem minimumiem;

4) jāpārbauda atbilstība prasībām, kas izvirzītas attiecībā uz OEI nosēšanos (sk. b) apakšpunktu), ņemot vērā jaunāko informāciju par laikapstākļiem, un jāpārliecinās, ka šīs prasības iespējams izpildīt, un,
5) ciktāl tas iespējams, ņemot vērā informāciju par atklātā jūrā izvietota rezerves helikopteru klāja pašreizējo un prognozēto izmantošanu un valdošajiem apstākļiem, atbildīgajai personai (stacionāru būvju gadījumā – platformas ekspluatantam; pārvietojamu būvju gadījumā – īpašniekam) jāgarantē atklātā jūrā izvietota rezerves helikopteru klāja pieejamība līdz brīdim, kad gaisa kuģis nosēdies galamērķī vai kad sasniegts atklātā jūrā izvietots rezerves lidlauks vai pabeigta ielidošana un aizlidošana turp-atpakaļ reisos atklātā jūrā.

e) Turp-atpakaļ reisi atklātā jūrā.
Atklātā jūrā izvietotu rezerves lidlauku var izmantot turp-atpakaļ reisos, ja izpildītas d) apakšpunktā minētās darbības.

GM1 CAT.OP.MPA.185. punkts. Plānošanas minimumi attiecībā uz IFR lidojumiem – lidmašīnas

PLĀNOŠANAS MINIMUMI ATTIECĪBĀ UZ REZERVES LIDLAUKIEM

Neprecīzas nolaišanās minimumi (NPA), kas norādīti CAT.OP.MPA.185. punkta 1. tabulā, nozīmē nākamās augstākās minimālās vērtības, kas piemērojamas valdošā vēja un ekspluatējamības apstākļos. Nolaišanās pēc kursa radiobākas, ja tāda ir publicēta, šajā saistībā tiek uzskatīta par neprecīzu nolaišanos. Ekspluatantiem, kuri vēlas publicēt plānošanas minimumu tabulas, ieteicams izvēlēties vērtības, kas būs piemērotas vairumā gadījumu (piemēram, neatkarīgi no vēja virziena). Tomēr pilnīgi jāņem vērā arī jebkura neizmantojamība.

Tā kā 1. tabulā nav iekļautas plānošanas minimumu prasības attiecībā uz APV, LTS CAT I un OTS CAT II operācijām, ekspluatantam jāpiemēro šādas minimālās vērtības:

a) attiecībā uz APV operācijām – NPA vai CAT I minimālās vērtības atkarībā no DH/MDH;

b) attiecībā uz LTS CAT I operācijām – CAT I minimālās vērtības un

c) attiecībā uz OTS CAT II operācijām – CAT II minimālās vērtības.

GM2 CAT.OP.MPA.185. punkts. Plānošanas minimumi attiecībā uz IFR lidojumiem – lidmašīnas

LIDLAUKA LAIKAPSTĀKĻU PROGNOZES

	LIDLAUKA LAIKAPSTĀKĻU PROGNOŽU (TAF & TREND) PIEMĒROŠANA ATTIECĪBĀ UZ PIRMSLIDOJUMA PLĀNOŠANU (jāpiemēro ICAO 3. PIELIKUMS)

	1. TAF IEVADDAĻAS PIEMĒROŠANA

a) Piemērošanas laika posms – no TAF darbības termiņa sākuma līdz pirmā sekojošā „FM…*” vai „BECMG” piemērošanas sākumam vai līdz TAF darbības termiņa beigām, ja „FM” vai „BECMG” nav sniegts.
b) Prognozes piemērošana – TAF ievaddaļā iekļautā valdošo laikapstākļu prognoze ir pilnīgi jāpiemēro, vienīgi prognoze par vidējā vēja un brāzmu (un sānvēja) rādītājiem jāpiemēro saskaņā ar stratēģiju, kas izklāstīta turpmākās tabulas „BECMG AT” un „FM” ailē. Tomēr to uz laiku var atlikt ar „TEMPO” vai „PROB”**, ja saskaņā ar turpmāko tabulu tos var piemērot.

	2. PROGNOZES PIEMĒROŠANA PĒC NORĀDES PAR PĀRMAIŅĀM TAF UN TREND

	
	FM (atsevišķi) un BECMG AT
	BECMG (atsevišķi), BECMG FM, BECMG TL, BECMG FM… *TL šādā gadījumā:


	TEMPO (atsevišķi), TEMPO FM…TL, PROB30/40 (atsevišķi)
	PROB TEMPO

	TAF vai TREND
LIDLAUKAM, KAS PLĀNOTS KĀ:
	Pasliktināšanās vai uzlabošanās
	Pasliktināšanās
	Uzlabošanās
	Pasliktināšanās
	Uzlabošanās
	Pasliktināšanās un uzlabošanās

	
	
	
	
	Īslaicīgi/lietusgāzes apstākļi

saistībā ar īslaicīgām laikapstākļu parādībām, piemēram, pērkona negaisiem, lietusgāzēm
	Ilgstoši apstākļi

piemēram, saistībā ar sausmiglu, dūmaku, miglu, putekļu/smilšu vētru, ilgstošiem nokrišņiem
	Jebkurā gadījumā
	

	GALAMĒRĶIS

ETA ± 1 stunda

PACELŠANĀS NO REZERVES LIDLAUKA

ETA ± 1 stunda

IERAŠANĀS REZERVES LIDLAUKĀ
ETA ± 1 stunda

REZERVES LIDLAUKS MARŠRUTĀ

ETA ± 1 stunda
	Piemērojams no pārmaiņu sākuma.

Vidējie vēja rādītāji: jābūt noteiktajās robežās.
Brāzmas: atļauts neņemt vērā.
	Piemērojams no pārmaiņu sākuma.

Vidējie vēja rādītāji: jābūt noteiktajās robežās.
Brāzmas: atļauts neņemt vērā.
	Piemērojams no pārmaiņu beigām.

Vidējie vēja rādītāji: jābūt noteiktajās robežās.
Brāzmas: atļauts neņemt vērā.
	Nepiemēro.
Atļauts neņemt vērā vidējos vēja rādītājus un brāzmas, kas pārsniedz noteiktās robežas
	Piemēro.
Vidējie vēja rādītāji: jābūt noteiktajās robežās.
Brāzmas: atļauts
neņemt vērā
	Nav ņemams vērā.
	Pasliktināšanos var neņemt vērā.

Uzlabojumi, tostarp vidējie vēja rādītāji un brāzmas, nav ņemami vērā.

	ETOPS ENRT ALTN
ne agrāk/vēlāk kā ETA ± 1 stunda
	Piemērojams no pārmaiņu sākuma.

Vidējie vēja rādītāji:

jābūt noteiktajās robežās.

Pilnīgi jāpiemēro brāzmas, kas pārsniedz sānvēja robežvērtības.
	Piemērojams no pārmaiņu sākuma.

Vidējie vēja rādītāji:

jābūt noteiktajās robežās.

Pilnīgi jāpiemēro brāzmas, kas pārsniedz sānvēja robežvērtības.
	Piemērojams no pārmaiņu beigām.

Vidējie vēja rādītāji:

jābūt noteiktajās robežās.

Pilnīgi jāpiemēro brāzmas, kas pārsniedz sānvēja robežvērtības.
	Piemērojams, ja nepārsniedz piemērojamos nosēšanās minimumus.

Vidējie vēja rādītāji:

jābūt noteiktajās robežās.

Pilnīgi jāpiemēro brāzmas, kas pārsniedz sānvēja robežvērtības.
	Piemērojams, ja nepārsniedz piemērojamos nosēšanās minimumus.

Vidējie vēja rādītāji:

jābūt noteiktajās robežās.

Pilnīgi jāpiemēro brāzmas, kas pārsniedz sānvēja robežvērtības.
	
	

	1. piezīme. „Noteiktās robežas” ir tās, kas noteiktas ekspluatācijas rokasgrāmatā.
2. piezīme. Ja izsludinātās lidlauka prognozes neatbilst ICAO 3. pielikuma prasībām, ekspluatantiem jānodrošina, ka tiek sniegti norādījumi par šo ziņojumu piemērošanu.
* Aiz „FM” vienmēr jānorāda laika grupa, piemēram, „FM1030”.


GM1 CAT.OP.MPA.185. punkts. Plānošanas minimumi attiecībā uz IFR lidojumiem – helikopteri

PLĀNOŠANAS MINIMUMI ATTIECĪBĀ UZ REZERVES LIDLAUKIEM

Neprecīzas nolaišanās minimumi (NPA), kas norādīti CAT.OP.MPA.186. punkta 1. tabulā nozīmē nākamās augstākās minimālās vērtības, kas piemērojamas valdošā vēja un ekspluatējamības apstākļos. Nolaišanās pēc kursa radiobākas, ja tāda ir publicēta, šajā saistībā tiek uzskatīta par neprecīzu nolaišanos. Ekspluatantiem, kuri vēlas publicēt plānošanas minimumu tabulas, ieteicams izvēlēties vērtības, kas būs piemērotas vairumā gadījumu (piemēram, neatkarīgi no vēja virziena). Tomēr pilnīgi jāņem vērā arī jebkura neizmantojamība.

Tā kā 1. tabulā nav iekļautas plānošanas minimumu prasības attiecībā uz APV, LTS, CAT I un OTS CAT II operācijām, ekspluatantam jāpiemēro turpmāk norādītās minimālās vērtības:

a) attiecībā uz APV operācijām – NPA vai CAT I minimālās vērtības atkarībā no DH/MDH;

b) attiecībā uz LTS CAT I operācijām – CAT I minimālās vērtības un

c) attiecībā uz OTS CAT II operācijām – CAT II minimālās vērtības.

AMC1 CAT.OP.MPA.190. punkts. ATS lidojuma plāna iesniegšana

LIDOJUMI BEZ ATS LIDOJUMA PLĀNA

a) Ja ATS lidojuma plānu nav iespējams iesniegt vai slēgt ATS iekārtu vai citu tādu sakaru līdzekļu trūkuma dēļ, kuri tiek izmantoti saziņai ar ATS, ekspluatantam jāizstrādā procedūras, norādījumi un to personu saraksts, kuri būs atbildīgi par trauksmes paziņošanu meklēšanas un glābšanas dienestiem.

b) Lai nodrošinātu, ka vienmēr tiek noteikta jebkura lidojumā esoša gaisa kuģa atrašanās vieta, šajos norādījumos:

1) atbildīgajai personai jāsniedz vismaz informācija, kas jāiekļauj VFR lidojumu plānā, un informācija par atrašanās vietu, datumu un paredzamo sakaru atjaunošanas laiku;

2) jānosaka, ka gadījumā, ja gaisa kuģis kavējas vai ir pazudis, jāsniedz paziņojums attiecīgajam ATS vai meklēšanas un glābšanas dienestam un

3) jānosaka, ka informācija tiks glabāta noteiktā vietā līdz lidojuma beigām.

AMC1 CAT.OP.MPA.195. punkts. Degvielas atkārtota uzpildīšana/noliešana laikā, kad pasažieri iekāpj gaisa kuģī, atrodas tajā vai izkāpj no tā
EKSPLUATĀCIJAS PROCEDŪRAS – VISPĀRĒJI NOTEIKUMI
a) Kad degviela tiek atkārtoti uzpildīta/nolieta, pasažieriem atrodoties gaisa kuģī, gaisa kuģa apkalpošana uz zemes un darbs gaisa kuģī, piemēram, ēdināšana un tīrīšana, jāveic tā, lai tas neradītu apdraudējumu un neliegtu veikt avārijas evakuāciju pa avārijas evakuācijai paredzētajām ejām un izejām.

b) Degvielas atkārtotas uzpildes laikā nav obligāti jānolaiž stacionārās gaisa kuģa kāpnes vai jāatver avārijas izejas.

EKSPLUATĀCIJAS PROCEDŪRAS – LIDMAŠĪNAS

c) Ekspluatācijas procedūrās jāparedz vismaz šādi piesardzības pasākumi:

1) ja degvielas uzpildes pasākumi tiek veikti laikā, kad gaisa kuģī atrodas pasažieri, vienai kvalificētai personai jāpaliek noteiktajā vietā; šai kvalificētajai personai jāspēj īstenot ar ugunsaizsardzību un ugunsdzēšanu saistītās ārkārtas procedūras, rīkoties ar sakaru līdzekļiem, sākt evakuāciju un vadīt to;

2) jāizveido divvirzienu sakari, un ar lidmašīnas iekšējo sakaru sistēmu vai citu atbilstošu līdzekļu starpniecību tiem jābūt pieejamiem starp zemes apkalpi, kas uzrauga atkārtoto degvielas uzpildi, un lidmašīnā esošo kvalificēto personālu; sakaru sistēmai jānodrošina iespēja viegli sazināties ar iesaistīto personālu;

3) apkalpes locekļi, personāls un pasažieri jābrīdina par to, ka tiks veikta degvielas atkārtota uzpildīšana vai noliešana;

4) jābūt izslēgtām zīmēm, kas aicina aizsprādzēt drošības jostas;

5) jābūt ieslēgtām smēķēšanas aizlieguma zīmēm un iekšējam apgaismojumam, kas norāda ārkārtas izejas;

6) pasažieri jāinformē par nepieciešamību atsprādzēt drošības jostas un par smēķēšanas aizliegumu;

7) gaisa kuģī jāatrodas vismaz minimālajam nepieciešamajam apkalpes locekļu skaitam, un viņiem jābūt gataviem nekavējoties veikt ārkārtas evakuāciju;

8) ja lidmašīnā tiek konstatēti degvielas tvaiki vai degvielas atkārtotas uzpildes vai noliešanas laikā rodas cits apdraudējums, attiecīgā darbība ar degvielu nekavējoties jāpārtrauc;

9) zemes laukums zem avārijas evakuācijai paredzētajām izejām un evakuācijas slīpnes jātur neaizņemts gadījumos, ja iespējamās evakuācijas vajadzībām nav sagatavotas kāpnes, un

10) noteikumos jāparedz droša un ātra evakuācija.

EKSPLUATĀCIJAS PROCEDŪRAS – HELIKOPTERI

d) Ekspluatācijas procedūrās jāparedz vismaz šādi piesardzības pasākumi:

1) durvis, kas izvietotas tajā helikoptera pusē, kurā notiek atkārtotā degvielas uzpildīšana, jātur aizvērtas;

2) durvis, kas izvietotas tajā helikoptera pusē, kurā nenotiek atkārtotā degvielas uzpildīšana, jātur atvērtas, ja tas iespējams pastāvošajos laikapstākļos;

3) atbilstoša lieluma ugunsdzēšanas ierīcēm jābūt izvietotām tā, lai ugunsgrēka gadījumā tās būtu iespējams nekavējoties izmantot;

4) nekavējoties jābūt pieejamam pietiekamam personālam, kas ugunsgrēka gadījumā evakuētu pasažierus no helikoptera;

5) helikopterā jāatrodas pietiekamam skaitam kvalificēta personāla locekļu, kas gatavi nekavējoties veikt ārkārtas evakuāciju;

6) ja helikopterā tiek konstatēti degvielas tvaiki vai degvielas atkārtotas uzpildes vai noliešanas laikā rodas cits apdraudējums, attiecīgā darbība ar degvielu nekavējoties jāpārtrauc;

7) zemes laukums zem avārijas evakuācijai paredzētajām izejām jātur neaizņemts un

8) noteikumos jāparedz droša un ātra evakuācija.

GM1 CAT.OP.MPA.200. punkts. Daudzfrakciju degvielas atkārtota uzpildīšana vai noliešana

PROCEDŪRAS

a) „Daudzfrakciju degviela” (JET B, JP-4 vai AVTAG) ir aviācijas turbīnu degviela, kas destilācijas diapazonā atrodas starp benzīnu un petroleju un attiecīgi kam salīdzinājumā ar petroleju (JET A vai JET A1) raksturīga augstāka gaistamība (tvaika spiediens), zemāka uzliesmošanas temperatūra un zemāka sasalšanas temperatūra.

b) Vienmēr, kad tas iespējams, ekspluatantam jācenšas izvairīties no daudzfrakciju degvielas izmantošanas. Gadījumos, kad degvielas atkārtotai uzpildīšanai vai noliešanai pieejama vienīgi daudzfrakciju degviela, ekspluatantiem jāņem vērā tas, ka daudzfrakciju degvielu un petrolejas turbīnu degvielu maisījumi degvielas tvertnē var radīt tādu gaisa/degvielas maisījumu, kas spēj uzliesmot apkārtējās vides temperatūras ietekmē. Lai novērstu elektrostatiskās izlādes izraisītu dzirksteļošanu degvielas tvertnē, ieteicams piemērot turpmāk noteiktos papildu drošības pasākumus. Šādu dzirksteļošanas risku var samazināt līdz minimumam, pievienojot degvielai elektrostatiskās izkliedes piedevu. Ja šāda piedeva tiek pievienota degvielas specifikācijā norādītajā daudzumā, pietiekami piemērot turpmāk izklāstītos degvielas uzpildīšanas piesardzības pasākumus.

c) Tiek uzskatīts, ka daudzfrakciju degviela tiek izmantota visos gadījumos, kad tā tiek piegādāta vai jau atrodas gaisa kuģa degvielas tvertnēs.

d) Daudzfrakciju degvielas izmantošanas gadījumi ir jāreģistrē tehniskajā borta žurnālā. Arī nākamajās divās degvielas uzpildes reizēs jāpieņem, ka joprojām tiek izmantota daudzfrakciju degviela.

e) Gadījumos, kad tiek atkārtoti uzpildīta vai nolieta tāda turbīnu degviela, kurai nav pievienots statiskās enerģijas izkliedētājs, un kad tiek izmantota daudzfrakciju degviela, ieteicams ievērojami samazināt degvielas plūsmas ātrumu. Degvielas piegādātāju un/vai lidmašīnu ražotāju ieteiktam samazinātam plūsmas ātrumam ir šādas priekšrocības:

1) ir vairāk laika degvielas uzpildes aprīkojumā uzkrātā statiskās elektrības lādiņa izkliedei pirms degvielas nonākšanas degvielas tvertnē;

2) tiek samazināts lādiņš, kas var uzkrāties šļakstīšanās dēļ, un

3) līdz degvielas ieplūdes punkta iemērkšanai tiek samazināta tvaiku veidošanās degvielas tvertnē un līdz ar to arī ierobežota degvielas uzliesmošanas intervāla paplašināšanās.

f) Nepieciešamā plūsmas ātruma samazināšana ir atkarīga no izmantotā degvielas uzpildes aprīkojuma un lidmašīnas degvielas sadales sistēmā izmantotās filtrācijas veida. Tāpēc ir sarežģīti norādīt precīzu plūsmas ātrumu. Plūsmas ātrumu ieteicams samazināt gadījumos, kad tiek izmantota degvielas uzpilde ar paaugstinātu spiedienu vai degviela tiek uzpildīta virs spārna.

g) Ja degviela tiek uzpildīta virs spārna, jānovērš degvielas šļakstīšanās, pārliecinoties, ka degvielas padeves sprausla iespējami dziļi iesniedzas degvielas tvertnē. Jāievēro īpaša piesardzība, lai ar degvielas uzpildes sprauslu nesabojātu mīkstās tvertnes.

AMC1 CAT.OP.MPA.205. punkts. Stumšana un vilkšana – lidmašīnas

VILKŠANA LOKANAJĀ SAKABĒ

a) Vilkšana lokanajā sakabē īstenojama, pamatojoties uz piemērojamo SAE ARP (Ieteicamā gaisa telpas prakse [Aerospace Recommended Practices]), proti, 4852B/4853B/5283/5284/5285 (un grozījumiem).

b) Izmantot lokano sakabi lidmašīnu novietošanai tām paredzētajā pozīcijā pirms manevrēšanas un pēc manevrēšanas drīkst vienīgi tad, ja ir izpildīti šādi nosacījumi:

1) lidmašīnas konstrukcija nodrošina aizsardzību pret priekšējā riteņa stūrēšanas sistēmas bojājumiem;

2) ir nodrošināta sistēma/procedūra, ar ko gaisa kuģa apkalpe tiek brīdināta par to, ka varētu būt noticis b) apakšpunkta 1) daļā minētais bojājums;

3) vilkšanas transportlīdzeklis ir konstruēts tā, lai neradītu bojājumus attiecīgā tipa lidmašīnām, vai

4) lidmašīnas ražotājs ir publicējis procedūras, un šīs procedūras ir iekļautas ekspluatācijas rokasgrāmatā.

AMC1 CAT.OP.MPA.210. punkta b) apakšpunkts. Gaisa kuģa apkalpes locekļi stacijās

GAISA KUĢA SALONA APKALPES LOCEKĻIEM PAREDZĒTAS SĒDVIETAS

a) Kad ekspluatants nosaka gaisa kuģa salona apkalpes locekļu sēdvietu izvietojumu, tam jānodrošina, ka:

1) tās atrodas tuvu grīdas līmeņa durvīm/izejai;

2) no tām labi pārredzama tā salona daļa(-s), par ko attiecīgais gaisa kuģa salona apkalpes loceklis ir atbildīgs, un

3) tās ir vienmērīgi izkārtotas pa salonu iepriekš minētajā prioritārajā kārtībā.

b) Iepriekšējais a) apakšpunkts nenozīmē, ka gadījumā, ja gaisa kuģa salona apkalpes locekļu staciju skaits ir lielāks par nepieciešamo salona apkalpes locekļu skaitu, tad jāpalielina salona apkalpes locekļu skaits.

GM1 CAT.OP.MPA.210. punkts. Gaisa kuģa apkalpes locekļi stacijās

MAZINĀŠANAS PASĀKUMI – KONTROLĒTA ATPŪTA

a) Šis GM ir veltīts jautājumam par minimālās sertificētās lidojuma apkalpes kontrolēto atpūtu. Tajā nav apspriesta palielinātas apkalpes locekļu plānotā atpūta lidojuma laikā.

b) Lai gan gaisa kuģa apkalpes locekļiem jāsaglabā modrība visā lidojuma laikā, neparedzēts nogurums var iestāties miega traucējumu un diennakts režīma traucējumu dēļ. Attiecībā uz šāda neparedzēta noguruma gadījumiem un vajadzību atgūt augstu modrības līmeni pilotu kabīnē var izmantot komandiera organizētu kontrolētas atpūtas procedūru, ja tas iespējams, ņemot vērā pastāvošo darba slodzi; kontrolētas atpūtas procedūra ir izklāstīta ekspluatācijas rokasgrāmatā. „Kontrolēta atpūta” ir laika posms, kad netiek veikti darba pienākumi, tostarp laiks, kas pavadīts miegā. Konstatēts, ka kontrolēta atpūta ievērojami paaugstina modrības līmeni pēdējos lidojuma posmos, jo īpaši pēc augstuma samazināšanas sākuma, un tiek uzskatīts, ka kontrolēta atpūta ir labs veids, kā piemērot apkalpes resursu pārvaldības (CRM) principus. Kontrolēta atpūta jāizmanto kopā ar citiem gaisa kuģī piemērojamiem noguruma pārvaldības pasākumiem, piemēram, fiziski vingrinājumi, spilgts pilotu kabīnes apgaismojums atbilstošos laika posmos, sabalansēta ēdināšana un dzirdināšana un intelektuālā aktivitāte.

c) Šāda kontrolēta atpūta nav uzskatāma par atpūtas laika posmu, kas tiek ņemts vērā, aprēķinot lidojumos pavadītā laika ierobežojumus, un ar to nevar pamatot darba laiku. Kontrolētu atpūtu var izmantot gan pēkšņa neparedzēta noguruma gadījumā, gan gadījumā, ja paredzams, ka nogurums paaugstināsies, pieaugot darba slodzei lidojuma vēlākos posmos. Kontrolēta atpūta neietilpst noguruma pārvaldībā, kas tiek plānota pirms lidojuma.

d) Par kontrolētas atpūtas laika posmiem jāvienojas saskaņā ar personas vajadzībām un atzītajiem CRM principiem; ja jāiesaista gaisa kuģa salona apkalpe, uzmanība jāpievērš tās darba slodzei.

e) Piemērojot kontrolētas atpūtas procedūras, komandierim jānodrošina tas, ka:

1) pārējie gaisa kuģa apkalpes locekļi ir pienācīgi instruēti par atpūtā esošā lidojuma apkalpes locekļa darba pienākumu uzņemšanos;

2) vienmēr ir viens lidojuma apkalpes loceklis, kas spēj pilnīgi nodrošināt gaisa kuģa vadību, un

3) līdz brīdim, kad atpūtā esošais gaisa kuģa apkalpes loceklis atsāk savu darba pienākumu izpildi, netiek piemērota neviena tāda sistēmas darbība, attiecībā uz kuru saskaņā ar daudzpilotu apkalpes darbības principiem būtu jāveic kontrolpārbaude.

f) Kontrolētas atpūtas procedūrām jāatbilst turpmākajiem kritērijiem.
1) Vienlaikus tikai viens gaisa kuģa apkalpes loceklis drīkst atpūsties savā stacijā; jāizmanto ierobežotājsistēma, un sēdvietai jābūt novietotai tādā pozīcijā, lai maksimāli samazinātu iespēju neapzināti darbināt vadības ierīces.
2) Atpūtas laika posms nedrīkst būt ilgāks par 45 minūtēm (lai saīsinātu faktiskā miega ilgumu līdz aptuveni 30 minūtēm), lai ierobežotu dziļā miega stāvokli un ar to saistīto ilgo pamošanās laiku (miega kūtrumu).
3) Pēc šīm 45 minūtēm nepieciešams 20 minūtes ilgs pamošanās laiks miega kūtruma pārvarēšanai; šajā laika posmā attiecīgajam gaisa kuģa apkalpes loceklim nedrīkst uzticēt gaisa kuģa vadību. Šā pamošanās laika posma beigās attiecīgais gaisa kuģa apkalpes loceklis jāinformē par pastāvošo situāciju.

4) Divu personu apkalpes gadījumā jāparedz līdzekļi, ar kuriem tiek nodrošināts, ka tas apkalpes loceklis, kurš neatpūšas, saglabā modrību. Šādi līdzekļi var būt:

i) atbilstošas signalizācijas sistēmas;

ii) gaisa kuģa sistēmas, ar kurām novēro gaisa kuģa apkalpes locekļu darbības, un

iii) regulāras gaisa kuģa salona apkalpes locekļu pārbaudes. Šādā gadījumā komandierim jāinformē vecākais gaisa kuģa salona apkalpes loceklis par to, ka lidojuma apkalpes loceklis vēlas doties kontrolētā atpūtā, un par paredzamo atpūtas ilgumu; starp lidojuma apkalpes locekli, kurš nav devies atpūtā, un gaisa kuģa salona apkalpi jāuztur regulāri sakari ar sakaru līdzekļu starpniecību, un gaisa kuģa salona apkalpei jāpārbauda, vai atpūtā esošais lidojuma apkalpes loceklis noteiktā atpūtas laika posma beigās ir pamodies.

5) Starp diviem secīgiem atpūtas laika posmiem jāietur vismaz 20 minūšu pauze, lai nodrošinātu, ka ir pārvarēta miega kūtruma iedarbība, un būtu iespējams pienācīgi informēt par pastāvošo situāciju.

6) Ievērojot iepriekš izklāstītos ierobežojumus, vajadzības gadījumā lidojuma apkalpes loceklis var atpūsties vairākas reizes un, ja tas iespējams, ņemot vērā lidojuma ilgumu, ilgāku laiku.

7) Kontrolētās atpūtas laika posmiem jābeidzas vismaz 30 minūtes pirms augstuma samazināšanas sākuma.

GM1 CAT.OP.MPA.250. punkts. Ledus un cits piesārņojums – zemes procedūras

TERMINOLOĢIJA

Ar atledošanu/pretapledošanas apstrādi saistīto terminu nozīme ir noteikta turpmākajos apakšpunktos.

a) Turpmāk norādīti daži no „pretapledošanas apstrādes šķidrumiem”:
1) I tipa šķidrums, ja pie sprauslas tā temperatūra ir vismaz 60 °C;

2) I tipa šķidruma un ūdens maisījums, ja pie sprauslas tā temperatūra ir vismaz 60 °C;

3) II tipa šķidrums;

4) II tipa šķidruma un ūdens maisījums;

5) III tipa šķidrums;

6) III tipa šķidruma un ūdens maisījums;

7) IV tipa šķidrums;

8) IV tipa šķidruma un ūdens maisījums.

Attiecībā uz tīrām gaisa kuģa virsmām parasti piemēro II, III un IV tipa pretapledošanas apstrādes šķidrumus.

b) „Tīrs ledus” – tīrs un gluds apledojums ar dažām gaisa „kabatām”. Šāds apledojums veidojas uz atklātiem objektiem temperatūrā, kas zemāka vai nedaudz augstāka par sasalšanas temperatūru, sasalstot pārdzesētam smidzenim, pilieniem vai lietus lāsēm.

c) Apstākļi, kas veicina gaisa kuģa apledošanu uz zemes (piemēram, sasalstoša migla, sasalstoši nokrišņi, sarma, lietus vai augsts mitrums (uz aukstiem un slapjiem spārniem), sniegs vai lietus un sniega maisījums.

d) „Piesārņojums” šajā saistībā ir visa veida sasalis vai nepilnīgi sasalis mitrums, piemēram, sarma, sniegs, šķīdonis vai ledus.

e) „Piesārņojuma pārbaude” – gaisa kuģa piesārņojuma pārbaude, lai noskaidrotu, vai nav nepieciešama atledošana.

f) „Atledošanas šķidrums” – tostarp:

1) karsts ūdens;

2) I tipa šķidrums;

3) I tipa šķidruma un ūdens maisījums;

4) II tipa šķidrums;

5) II tipa šķidruma un ūdens maisījums;

6) III tipa šķidrums;

7) III tipa šķidruma un ūdens maisījums;

8) IV tipa šķidrums;

9) IV tipa šķidruma un ūdens maisījums.

Lai nodrošinātu maksimālu efektivitāti, parasti izmanto uzkarsētu atledošanas šķidrumu.

g) „Atledošana/pretapledošanas apstrāde” – atledošanas un pretapledošanas pasākumu apvienojums vienā vai divās kārtās.

h) „Apledojuma konstatēšanas zemes sistēma (GIDS)” – sistēma, ko izmanto gaisa kuģa operācijās uz zemes, lai informētu operācijā iesaistīto personālu un/vai lidojuma apkalpi par to, ka uz gaisa kuģa virsmas konstatēta sarma, ledus, sniegs vai šķīdonis.

i) „Zemākā ekspluatācijas temperatūra (LOUT)” – zemākā temperatūra, kurā šķidrums pārbaudīts un sertificēts kā atbilstošs saskaņā ar atbilstošu aerodinamisko pieņemšanas testu, vienlaikus kā sasalšanas temperatūras bufera vērtību piemērojot:

1. 10 °C gadījumā, ja izmanto I tipa atledošanas/pretapledošanas šķidrumu, vai

2. 7 °C gadījumā, ja izmanto II, III vai IV tipa atledošanas/pretapledošanas šķidrumu.

j) „Pēcapstrādes pārbaude” – gaisa kuģa ārēja pārbaude pēc atledošanas/pretapledošanas procedūras pabeigšanas no atbilstoša paaugstinājuma (piemēram, no atledošanas/pretapledošanas aprīkojuma vai no cita paaugstinājuma), lai pārliecinātos, ka gaisa kuģis ir attīrīts no sarmas, ledus, sniega vai šķīdoņa.

k) „Pārbaude pirms pacelšanās” – pārbaude, ko parasti veic lidojuma apkalpe, lai pārbaudītu piemēroto HoT.

l) „Piesārņojuma pārbaude pirms pacelšanās” – pārbaude, kurā noskaidro, vai apstrādātā virsma ir attīrīta no piesārņojuma; šādu pārbaudi veic, ja pārsniegts HoT, vai gadījumā, ja pastāv šaubas attiecībā uz piemērotās pretapledošanas apstrādes efektivitāti. Šādu pārbaudi parasti veic no ārpuses pirms pacelšanās ieskrējiena sākšanas.

PRETAPLEDOŠANAS APSTRĀDES KODI

m) Turpmāk sniegti pretapledošanas apstrādes kodu piemēri:

1) „I tips” (startēšanas brīdī) – izmanto, ja pretapledošanas apstrāde veikta ar I tipa šķidrumu;

2) „II/100 tips” (startēšanas brīdī) – izmanto, ja pretapledošanas apstrāde veikta ar neatšķaidītu II tipa šķidrumu;

3) „II/75 tips” (startēšanas brīdī) – izmanto, ja pretapledošanas apstrāde veikta ar II tipa šķidruma (75 %) un ūdens (25 %) maisījumu;

4) „IV/50 tips” (startēšanas brīdī) – izmanto, ja pretapledošanas apstrāde veikta ar IV tipa šķidruma (50 %) un ūdens (50 %) maisījumu.

n) Ja atledošanu/pretapledošanas apstrādi īsteno divās kārtās, pretapledošanas apstrādes kods jānosaka atbilstīgi otrajā kārtā izmantotajam šķidrumam. Kodos var iekļaut arī šķidruma zīmola nosaukumu.

GM2 CAT.OP.MPA.250. punkts. Ledus un cits piesārņojums – zemes procedūras

ATLEDOŠANA/PRETAPLEDOŠANAS APSTRĀDE – PROCEDŪRAS

a) Atledošanas un/vai pretapledošanas apstrādes procedūras jāveic, ņemot vērā ražotāja ieteikumus, tostarp ieteikumus attiecībā uz konkrēto šķidruma tipu, un tajās jāiekļauj šādi pasākumi:

1) piesārņojuma pārbaudes, tostarp tīra ledus pārbaude un sarmas pārbaude zem spārniem; jāievēro ierobežojumi, kas publicēti AFM vai citā ražotāju dokumentācijā attiecībā uz piesārņojuma biezumu/platību;

2) procedūras, kas jāievēro, ja atledošanas un/vai pretapledošanas procedūras tiek pārtrauktas vai nesniedz vēlamo rezultātu;

3) pēcapstrādes pārbaudes;

4) pārbaudes pirms pacelšanās;

5) piesārņojuma pārbaudes pirms pacelšanās;

6) ar atledošanu un/vai pretapledošanas apstrādi saistīto starpgadījumu reģistrēšana un

7) atledošanas un/vai pretapledošanas apstrādes procedūrās iesaistīto darbinieku pienākumi.

b) Ekspluatanta procedūrās jāievēro turpmākie nosacījumi.

1) Ja gaisa kuģa virsmas ir apledojušas vai klātas ar sarmu, šķīdoni vai sniegu, tās pirms pacelšanās ir jāatledo atbilstoši pastāvošajiem apstākļiem. Gaisa kuģa attīrīšanai no piesārņojuma var izmantot mehāniskus rīkus, šķidrumus (tostarp karstu ūdeni), infrasarkanos starus vai pastiprinātu gaisu, ņemot vērā attiecīgā gaisa kuģa tipa tehniskos noteikumus.

2) Jāņem vērā spārna pārklājuma materiāla temperatūra pretstatā ārējai gaisa temperatūrai (OAT), jo tas var ietekmēt:

i) nepieciešamību veikt gaisa kuģa atledošanas un/vai pretapledošanas apstrādes procedūras un/vai

ii) atledošanas/pretapledošanas šķidrumu iedarbību.

3) Sasalstošu nokrišņu gadījumā vai gadījumā, ja pastāv risks, ka sasalstoši nokrišņi varētu piesārņot virsmas pacelšanās laikā, gaisa kuģa virsmas jāatledo. Ja nepieciešami gan atledošanas, gan pretapledošanas apstrādes pasākumi, procedūru var veikt vienā vai divās kārtās atkarībā no laika apstākļiem, pieejamā aprīkojuma, pieejamajiem šķidrumiem un vēlamā aizsargājošā darbības laika (HoT). Vienā kārtā veikti atledošanas/pretapledošanas apstrādes pasākumi nozīmē to, ka šos pasākumus veic vienlaikus, izmantojot atledošanas/pretapledošanas apstrādes šķidruma un ūdens maisījumu. Divās kārtās veikti atledošanas/pretapledošanas apstrādes pasākumi nozīmē to, ka šos pasākumus veic divās atsevišķās kārtās. Proti, gaisa kuģi vispirms atledo, šim nolūkam izmantojot karstu ūdeni vai karstu atledošanas/pretapledošanas šķidruma un ūdens maisījumu. Pēc atledošanas procedūras beigām uz gaisa kuģa virsmām uzsmidzina atledošanas/pretapledošanas šķidruma un ūdens maisījumu. Otrā kārta tiks īstenota pirms pirmajā kārtā uzsmidzinātā šķidruma sasalšanas, parasti triju minūšu laikā, vajadzības gadījumā secīgi apstrādājot virsmu pēc virsmas.

4) Kad gaisa kuģis tiek apstrādāts ar pretapledošanas šķidrumu un nepieciešams/vēlams ilgāks HoT, jāapsver mazāk atšķaidīta II tipa šķidruma vai IV tipa šķidruma izmantošana.

5) Tiek ievēroti visi ar OAT un ar šķidruma lietošanu saistītie ierobežojumi (tostarp temperatūra un spiediens), ko publicējis šķidruma ražotājs un/vai gaisa kuģa ražotājs, un arī procedūras, ierobežojumi un ieteikumi šķidruma atlikumu veidošanās novēršanai.

6) Apstākļos, kas veicina gaisa kuģa apledošanu uz zemes, vai pēc atledošanas un/vai pretapledošanas apstrādes procedūras gaisa kuģi nedrīkst nosūtīt uz izlidošanu, ja vien apmācīta un kvalificēta persona nav veikusi tā piesārņojuma vai pēcapstrādes pārbaudi. Jāpārbauda visas apstrādātās gaisa kuģa virsmas daļas, un pārbaude jāveic no vietas, kas nodrošina pietiekamu šo virsmas daļu pieejamību. Lai pārliecinātos par to, ka vietas, attiecībā uz kurām pastāv aizdomas, neklāj tīrs ledus, var būt nepieciešama fiziska pārbaude (piemēram, pārbaude ar tausti).

7) Tehniskajā borta žurnālā veic nepieciešamo ierakstu.

8) Pēc apstrādes procedūras pabeigšanas komandieris turpina uzraudzīt vides situāciju. Pirms pacelšanās viņš novērtē, vai piemērotais HoT joprojām ir atbilstošs pastāvošajai situācijai. Šajā pārbaudē pirms pacelšanās uzmanību pievērš arī tādiem faktoriem kā nokrišņi, vējš un OAT.

9) Ja pastāv aizdomas par to, ka piesārņojuma slānis var nelabvēlīgi ietekmēt gaisa kuģa tehniskos raksturlielumus un/vai vadāmību, komandierim jāpieprasa piesārņojuma pārbaude pirms pacelšanās, lai noskaidrotu, vai gaisa kuģa virsmas neklāj piesārņojums. Šādas pārbaudes veikšanai (jo īpaši diennakts tumšajā laikā vai ārkārtīgi nelabvēlīgos laika apstākļos) var būt nepieciešami īpaši paņēmieni un/vai aprīkojums. Ja pārbaudi nav iespējams veikt tieši pirms pacelšanās, tad jāveic gaisa kuģa atkārtota apstrāde.

10) Ja nepieciešama atkārtota apstrāde, jānotīra visi iepriekšējās apstrādes atlikumi un atledošana/pretapledošanas apstrāde jāveic pilnīgi no jauna.

11) Ja gaisa kuģa virsmas pārbaudē, ko veic pirms un/vai pēc apstrādes, izmanto apledojuma konstatēšanas zemes sistēmu (GIDS), procedūrā jāparedz, ka tiek izmantota GIDS un ka to veic atbilstoši apmācīta persona.

c) Īpaši apsvērumi, kas jāņem vērā, veicot atledošanu/pretapledošanas apstrādi.
1) Ja tiek izmantoti sabiezināti atledošanas/pretapledošanas šķidrumi, ekspluatantam jāapsver atledošanas/pretapledošanas procedūras piemērošana divās kārtās; pirmajā kārtā ieteicams izmantot karstu ūdeni un/vai nesabiezinātus šķidrumus.

2) Atledošanas/pretapledošanas šķidrumiem jāatbilst gaisa kuģa ražotāja dokumentācijā noteiktajām prasībām. Tas ir īpaši svarīgi gadījumā, ja izmanto sabiezinātus šķidrumus, lai nodrošinātu pienācīgu notecēšanu pacelšanās laikā.

3) Ekspluatantam jāievēro visi ekspluatācijas noteikumi, kas noteikti attiecībā uz konkrēto tipu, piemēram, ar šķidruma piemērošanu saistītais gaisa kuģa masas samazinājums un/vai pacelšanās ātruma pieaugums.

4) Ekspluatantam jāievēro visas gaisa kuģa ražotāja noteiktās lidojuma vadības procedūras (vadības stūres pretspēks, rotācijas ātrums un apgriezienu skaits, pacelšanās ātrums, gaisa kuģa telpiskais stāvoklis u. c.), ja šķidruma piemērošana ietekmē to izpildi.

5) Ierobežojumi vai vadības procedūras, kas izriet no c) apakšpunkta 3) un/vai 4) daļas, jāiekļauj pirms pacelšanās veiktajā lidojuma apkalpes instruktāžā.

d) Sakari.
1) Pirms gaisa kuģa apstrādes. Ja gaisa kuģa apstrāde jāveic laikā, kad lidojuma apkalpe atrodas gaisa kuģī, apkalpei un operācijā iesaistītajam personālam jāapstiprina izmantojamais šķidrums, nepieciešamās apstrādes apjoms un piemērojamās procedūras, kas saistītas ar konkrēto gaisa kuģa tipu. Jāapmainās arī ar citu informāciju, kas nepieciešama, lai varētu piemērot HoT tabulas.

2) Pretapledošanas apstrādes kods. Ekspluatanta procedūrās jāiekļauj pretapledošanas apstrādes kods, ar kuru norāda to, kāda apstrāde veikta attiecībā uz gaisa kuģi. Šāds kods sniedz lidojuma apkalpei minimālo informāciju, kas nepieciešama, lai varētu aprēķināt HoT, un apliecina, ka lidmašīna ir attīrīta no piesārņojuma.

3) Pēc apstrādes. Pirms gaisa kuģa konfigurācijas maiņas vai pārvietošanas gaisa kuģa apkalpei jāsaņem apstiprinājums no operācijā iesaistītā personāla, ka visas atledošanas un/vai pretapledošanas apstrādes darbības ir pabeigtas un neviens personāla loceklis vai aprīkojuma vienība neatrodas uz gaisa kuģa.

e) Aizsardzības darbības laiks.
Ekspluatantam vajadzības gadījumā ekspluatācijas rokasgrāmatā jāpublicē HoT, šim nolūkam izmantojot tabulu vai diagrammu, lai būtu ņemti vērā dažādi apledojuma apstākļi uz zemes un dažādi izmantojamo šķidrumu veidi un koncentrācijas. Tomēr šajās tabulās norādītā informācija par aizsardzības darbības laiku izmantojama vienīgi kā vadlīnijas, un parasti to izmanto kopā ar pārbaudi, ko veic pirms pacelšanās.

f) Apmācība.
Turpmāk minētajos gadījumos ekspluatanta sākotnējās un kārtējās atledošanas/pretapledošanas apstrādes apmācības programmā (tostarp sakaru apmācība) lidojumu apkalpei un tiem personāla locekļiem, kuri iesaistīti atledošanas un/vai pretapledošanas apstrādes operācijā, jāiekļauj papildu apmācība, ja:

1) ieviests jauns paņēmiens, procedūra un/vai paņēmiens;

2) ieviests jauna veida šķidrums un/vai aprīkojums vai

3) ieviests jauna tipa gaisa kuģis;

g) Līgumu slēgšana.
Ja ekspluatants noslēdz līgumu par atledošanu/pretapledošanas apstrādi, tam jānodrošina, ka darbuzņēmējs ievēro ekspluatanta apmācības/kvalifikācijas procedūras un īpašas procedūras attiecībā uz:

1) atledošanas un/vai pretapledošanas apstrādes paņēmieniem un procedūrām;

2) izmantojamajiem šķidrumiem, tostarp brīdinājumus attiecībā uz glabāšanu un sagatavošanu izmantošanai;

3) īpašiem noteikumiem, kas piemērojami attiecībā uz gaisa kuģi (piemēram, neapsmidzināmās zonas, propellera/dzinēja atledošana, APU operācija u. c.) un

4) pārbaudes un informācijas apmaiņas procedūrām.

h) Īpaši apsvērumi, kas jāievēro, veicot tehnisko apkopi.
1) Vispārēji noteikumi.
Ekspluatantam pienācīgi jāņem vērā iespējamā šķidruma izmantošanas blakusefekti. Šāds blakusefekts var būt izžuvuši nosēdumi vai rehidrēti atlikumi, korozija un smērvielu noņemšana.

2) Īpaši apsvērumi attiecībā uz izžuvušu šķidrumu nosēdumiem.

Ekspluatantam jāizstrādā procedūras, ar kurām tiek novērsta izžuvušu šķidrumu nosēdumu veidošanās vai šādu nosēdumu konstatēšana un notīrīšana. Vajadzības gadījumā ekspluatantam jāparedz regulāra pārbaude laika posmos, kas noteikti, pamatojoties uz gaisa kuģa korpusa ražotāju ieteikumiem un/vai ekspluatanta pieredzi.

i) Izžuvuša šķidruma nosēdumi.
Izžuvuša šķidruma nosēdumi var veidoties gadījumos, kad virsmas ir apstrādātas, bet pēc tam ar gaisa kuģi nav lidots un gaisa kuģis nav bijis pakļauts nokrišņiem. Šādos gadījumos pastāv iespēja, ka šķidrums izžūst uz virsmām.

ii) Rehidrēti šķidruma atlikumi.
Atkārtoti uzklājot sabiezinātus atledošanas/pretapledošanas šķidrumus, izžuvuši nosēdumi var veidoties/uzkrāties zonās, kuras netiek pakļautas aerodinamiskajai iedarbībai, piemēram, dobumos un spraugās. Augsta mitruma līmeņa, nokrišņu, mazgāšanas u. tml. apstākļos šie nosēdumi var rehidrēties, un to sākotnējais izmērs/tilpums var ievērojami palielināties. Temperatūrā, kas zemāka par 0 °C, šādi atlikumi sasals – tas var būt par iemeslu tam, ka gaisa kuģa kustīgās daļas, piemēram, augstumstūres, eleroni un aizplākšņu darbināšanas mehānismi, lidojuma laikā kļūst nekustīgas vai saķīlējas. Rehidrēti atlikumi var veidoties arī uz ārējām virsmām, kas savukārt var samazināt cēlējspēku un palielināt frontālo pretestību un grīstē krišanas ātrumu. Rehidrēti nosēdumi var uzkrāties arī vadības virsmu struktūras iekšienē un izraisīt noteces caurumu aizsērēšanu vai lidojumu vadības ierīču disbalansu. Nosēdumi var uzkrāties arī aizklātās vietās, piemēram, ap lidojuma vadības ierīču šarnīriem, trīšiem, starpgredzeniem, uz kabeļiem vai spraugās.

iii) Ekspluatantam ļoti ieteicams iegūt informāciju no šķidruma ražotājiem par šķidruma izžūšanas un rehidrēšanās īpašībām un izvēlēties produktus ar optimāliem rādītājiem.

iv) No šķidruma ražotājiem jāiegūst papildu informācija par viņu produktu apstrādi, glabāšanu, piemērošanu un testēšanu.

GM3 CAT.OP.MPA.250. punkts. Ledus un cits piesārņojums – zemes procedūras

PAPILDU INFORMĀCIJA PAR ATLEDOŠANU/PRETAPLEDOŠANAS APSTRĀDI

Papildu informācija par šo jautājumu ir sniegta ICAO Rokasgrāmatā par gaisa kuģa atledošanas/pretapledošanas apstrādi uz zemes (dok. 9640) (turpmāk – ICAO Rokasgrāmata par gaisa kuģa atledošanu/pretapledošanas apstrādi uz zemes).

a) Vispārēji noteikumi.
1) Sarma, ledus, sniegs vai šķīdonis uz gaisa kuģa ārējām virsmām var ļoti nelabvēlīgi ietekmēt gaisa kuģa lidīpašības, jo samazina aerodinamisko celtspēju, palielina frontālo pretestību, maina stabilitāti un vadības raksturojumus. Turklāt sasalis piesārņojums var izraisīt kustīgo daļu, piemēram, augstumstūres, eleronu, aizplākšņu darbināšanas mehānisma u. c. daļu, saķīlēšanos un radīt potenciālu bīstamību. Sasalis piesārņojums uz lāpstiņām, ieejas kanālos un uz detaļām var būt propellera/dzinēja/spēka palīgiekārtas (APU)/sistēmas darbības rādītāju pasliktināšanās iemesls. Arī sniega vai ledus ieraušana var būtiski ietekmēt dzinēja darbību, izraisot dzinēja plūsmas norāvumu vai kompresora bojājumu. Turklāt zemas degvielas/konstrukciju temperatūras ietekmē ledus/sarma var veidoties uz atsevišķām ārējām virsmām (piemēram, uz spārna augšējām un apakšējām virsmām u. c.) pat tad, ja apkārtējās vides temperatūra krietni pārsniedz 0 °C.

2) Ekspluatanta atledošanas/pretapledošanas apstrādes procedūras izstrādātas ar mērķi nodrošināt, ka gaisa kuģis ir attīrīts no piesārņojuma, novēršot aerodinamisko īpašību pasliktināšanos vai mehāniskus traucējumus, un to, ka pēc atledošanas gaisa kuģa korpuss paliek šādā stāvoklī visā attiecīgajā HoT.

3) Atsevišķos meteoroloģiskajos apstākļos ar atledošanas un/vai pretapledošanas apstrādes procedūrām var nebūt iespējams nodrošināt pienācīgu aizsardzību, kas nepieciešama, lai varētu turpināt operācijas. Šādi apstākļi ir pārdzesēts lietus, ledus graudi un krusa, stipra snigšana, stiprs vējš, strauja OAT samazināšanās vai jebkuri pārdzesēti nokrišņi ar augstu ūdens saturu. Attiecībā uz šiem apstākļiem HoT norādījumi nav izstrādāti.

4) Ekspluatācijas procedūru izstrādei nepieciešamā informācija ir pieejama šādos dokumentos:

i) ICAO 3. pielikums „Starptautiskās aeronavigācijas meteoroloģiskais dienests” [Meteorological Service for International Air Navigation],

ii) ICAO Rokasgrāmata par gaisa kuģa atledošanu/pretapledošanas apstrādi uz zemes [Manual of Aircraft Ground De-icing/Anti-icing Operations];

iii) ISO 11075 Gaisa kuģis – Atledošanas/pretapledošanas apstrādes šķidrumi – ISO I tips [Aircraft - De-icing/anti-icing fluids - ISO type I];

iv) ISO 11076 Gaisa kuģis – Atledošanas/pretapledošanas apstrādes paņēmieni, kuros izmanto šķidrumu – ISO I tips [Aircraft - De-icing/anti-icing methods with fluids];

v) ISO 11077 Gaisa telpa – Motorizēti atledošanas/pretapledošanas apstrādes transportlīdzekļi – Funkcionālās prasības [Aerospace - Self propelled de-icing/anti-icing vehicles - Functional requirements];

vi) ISO 11078 Gaisa kuģis – Atledošanas/pretapledošanas šķidrumi – ISO II, III un IV tips;

vii) AEA „Ieteikumi attiecībā uz gaisa kuģa atledošanu/pretapledošanas apstrādi uz zemes” [Recommendations for de-icing/anti-icing of aircraft on the ground];

vii) AEA „Ieteikumi apmācībai un vispārīga informācija par gaisa kuģa atledošanu/pretapledošanas apstrādi uz zemes” [Training recommendations and background information for de- icing/anti-icing of aircraft on the ground];

ix) EUROCAE ED-104A „Ekspluatācijas raksturojumu minimālās prasības attiecībā uz sistēmām, ko izmanto apledojuma konstatēšanai uz zemes” [Minimum Operational Performance Specification for Ground Ice Detection Systems];

x) SAE AS5681 „Ekspluatācijas raksturojumu minimālās prasības attiecībā uz tālvadības sistēmām, ko izmanto apledojuma konstatēšanai uz zemes”;

xi) SAE ARP4737 „Gaisa kuģis – Atledošanas/pretapledošanas apstrādes paņēmieni” [Aircraft - De-icing/anti-icing methods]

xii) SAE AMS1424 Atledošanas/pretapledošanas šķidrums, gaisa kuģis, SAE I tips;

xiii) SAE AMS1428 Šķidrums, gaisa kuģa atledošana/pretapledošanas apstrāde, neņūtona šķidrumi (pseidoplastiski), SEA II, III un IV tips;

xiv) SAE ARP1971 Gaisa kuģa atledošanas transportlīdzeklis – motorizēts, ar lielu un mazu ietilpību;

xv) SAE ARP5149 Norādījumi apmācības programmai attiecībā uz gaisa kuģa atledošanu/pretapledošanas apstrādi uz zemes un

xvi) SAE ARP5149 Norādījumi apmācības programmai attiecībā uz gaisa kuģa atledošanu/pretapledošanas apstrādi uz zemes.

b) Šķidrumi.
1) I tipa šķidrums. Savu īpašību dēļ I tipa šķidrums veido plānu, mitrinošu plēvi uz virsmām, uz kurām tas uzklāts, un noteiktos laikapstākļos nodrošina vien ļoti nelielu HoT. Gadījumā, ja izmanto šāda tipa šķidrumu, HoT nav iespējams pagarināt, palielinot šķidruma koncentrāciju šķidruma maisījumā ar ūdeni.

2) II tipa un IV tipa šķidrumi satur biezinātājus, kuru dēļ šķidrums veido biezāku mitrinošu plēvi uz virsmām, uz kurām tas uzklāts. Parasti šāds šķidrums nodrošina ilgāku HoT, nekā to līdzīgos apstākļos nodrošina I tipa šķidrums. Ar šāda tipa šķidrumu HoT iespējams pagarināt, palielinot šķidruma koncentrāciju šķidruma maisījumā ar ūdeni.

3) III tipa šķidrums ir sabiezināts šķidrums, kas īpaši paredzēts izmantošanai gaisa kuģī ar mazām rotācijas ātruma vērtībām.

4) Drīkst izmantot tādus atledošanas un/vai pretapledošanas šķidrumus, kas ir pieņemami ekspluatantam un gaisa kuģa ražotājam. Šie šķidrumi parasti atbilst tādām specifikācijām kā SAE AMS1424, SAE AMS1428 vai līdzvērtīgām specifikācijām. Neatbilstošus šķidrumus nav ieteicams izmantot tādēļ, ka nav zināmas to īpašības. Sabiezināto šķidrumu apledošanas novēršanas un aerodinamiskās īpašības var ievērojami pasliktināties, ja šie šķidrumi tiek nepareizi glabāti, apstrādāti vai izmantoti vai izmantoti ar neatbilstošu aprīkojumu vai ja beidzies to derīguma termiņš.

e) Aizsardzības darbības laiks.
1) Aizsardzības darbības laiks tiek nodrošināts, pretapledošanas šķidruma slānim noteiktu laika posmu pārklājot un aizsargājot gaisa kuģa virsmas. Ja atledošanas/pretapledošanas apstrādes procedūru īsteno tikai vienā kārtā, HoT sākas brīdī, kad tiek sākta atledošana/pretapledošanas apstrāde. Ja minētā procedūra tiek īstenota divās kārtās, HoT sākas brīdī, kad tiek sākta otrā kārta (pretapledošanas apstrāde). Aizsardzības darbības laiks beidzas:

i) pacelšanās ieskrējiena sākumā (ņemot vērā, ka aerodinamisko spēku ietekmē šķidrums notek) vai

ii) tad, kad uz apstrādātajām gaisa kuģa virsmām sāk veidoties vai uzkrāties sasalis aplikums vai aplikums citā formā, tādējādi liecinot par šķidruma iedarbības beigām.

2) Aizsardzības darbības laiks var mainīties atkarībā no tādiem faktoriem, kas nav norādīti HoT tabulās. Ekspluatantam jāsagatavo norādījumi attiecībā uz šādiem faktoriem:

i) atmosfēras apstākļi, piemēram, precīza informācija par nokrišņu veidu un apjomu, vēja virziens un ātrums, relatīvais gaisa mitrums un saules starojums, un

ii) gaisa kuģis un apkārtējie apstākļi, piemēram, gaisa kuģa komponentu slīpuma leņķis, kontūrs un virsmas nelīdzenums, virsmas temperatūra, ekspluatācija cita gaisa kuģa ciešā tuvumā (reaktīvā strūkla vai propellera radīta gaisa strūkla) un zemes aprīkojums un konstrukcijas.

3) HoT būtībā negarantē lidojuma drošību pastāvošajos apstākļos aizsardzības darbības laikā. Atsevišķi meteoroloģiskie apstākļi, piemēram, pārdzesēts smidzenis vai lietus, var pārsniegt gaisa kuģa sertifikācijas diapazonu.

4) Atsauces uz piemērojamo HoT tabulām pieejamas AEA „Ieteikumos attiecībā uz gaisa kuģa atledošanu/pretapledošanas apstrādi uz zemes”.

AMC1 CAT.OP.MPA.255. punkts. Ledus un cits piesārņojums – lidojuma procedūras

LIDOJUMS IEPRIEKŠ PAREDZĒTOS VAI FAKTISKOS APLEDOŠANAS APSTĀKĻOS – LIDMAŠĪNAS

a) Saskaņā ar Regulas (EK) Nr. 216/2008 (Pamatprasības attiecībā uz gaisa kuģu ekspluatāciju) IV pielikuma 2. panta a) punkta 5. apakšpunktu gadījumā, ja lidojums tiek veikts zināmos vai paredzētos apledošanas apstākļos, gaisa kuģim jābūt sertificētam drošai izmantošanai šādos apstākļos un atbilstoši aprīkotam un/vai apstrādātam.
Ekspluatanta izstrādātajās procedūrās jāņem vērā gaisa kuģa konstrukcija, aprīkojums, konfigurācija un nepieciešamā apmācība. Tādēļ attiecībā uz dažādu tipu gaisa kuģiem, kurus ekspluatē viens un tas pats uzņēmums, var būt jāizstrādā atšķirīgas procedūras. Jebkurā gadījumā piemērojamie ierobežojumi ir noteikti AFM un citos ražotāja sagatavotos dokumentos.

b) Ekspluatantam jānodrošina, lai procedūrās tiktu ņemti vērā šādi aspekti:

1) aprīkojums un instrumenti, kuriem jābūt pieejamiem izmantošanai lidojumos apledojuma apstākļos;

2) ierobežojumi attiecībā uz lidojumu apledojuma apstākļos katrā lidojuma fāzē; šie ierobežojumi var pastāvēt saistībā ar gaisa kuģa atledošanas vai pretapledošanas apstrādes aprīkojumu vai nepieciešamajām lidtehnisko raksturojumu korekcijām;

3) kritēriji, kas lidojuma apkalpei jāizmanto, lai novērtētu apledojuma ietekmi uz gaisa kuģa lidtehniskajiem raksturojumiem un/vai vadāmību;

4) līdzekļi, kurus lidojuma apkalpe izmanto, lai pēc vizuālām pazīmēm vai ar gaisa kuģa ledus konstatēšanas sistēmu konstatētu to, ka gaisa kuģis ielido zonā, kurā pastāv apledojumu veidojoši apstākļi, un

5) pasākumi, kas jāveic lidojuma apkalpei situācijas pasliktinājuma gadījumā (kas var attīstīties ļoti strauji), kad gaisa kuģa lidtehniskie raksturojumi un/vai vadāmība tiek nelabvēlīgi ietekmēta šādu iemeslu dēļ:

i) tā gaisa kuģa pretapledošanas vai atledošanas aprīkojuma atteice, ar kuru tiek kontrolēta ledus uzkrāšanās, un/vai

ii) ledus uzkrāšanās neaizsargātajās zonās.

c) Apmācība par nosūtīšanu vai lidojumu iepriekš paredzētos vai faktiskos apledošanas apstākļos. Ekspluatācijas rokasgrāmatā jāatspoguļo apmācība, proti, gan pārkvalifikācijas apmācība, gan kārtējā apmācība, kas lidojuma apkalpei, gaisa kuģa salona apkalpei un citam operatīvajam personālam nepieciešama, lai spētu izpildīt procedūras, kas saistītas ar nosūtīšanu un lidošanu apledošanas apstākļos.

1) Lidojuma apkalpes apmācībā jāiekļauj šādi jautājumi:

i) norādījumi par to, kā no meteoroloģiskajiem ziņojumiem vai prognozēm, kas pieejamas pirms lidojuma sākšanas vai lidojuma laikā, iespējams secināt par to, ka plānotajā maršrutā pastāv apledošanas risks, un kā vajadzības gadījumā mainīt izlidošanas un lidojuma maršrutu vai profilus;

ii) norādījumi par ekspluatācijas un lidtehnisko raksturojumu ierobežojumiem vai robežām;

iii) ledus konstatēšanas, pretapledošanas un atledošanas sistēmu izmantošana lidojuma laikā gan normālā darbības režīmā, gan normai neatbilstošā darbības režīmā un

iv) norādījumi par dažādiem apledojuma pieauguma intensitātes līmeņiem un formām un par atbilstošu rīcību.

2) Gaisa kuģa salona apkalpes apmācībā jāiekļauj šādi jautājumi:

i) informācija par to, kādos apstākļos parasti rodas virsmas piesārņojums, un

ii) nepieciešamība informēt lidojuma apkalpi par ievērojamu apledojuma pieaugumu.

AMC2 CAT.OP.MPA.255. punkts. Ledus un cits piesārņojums – lidojuma procedūras

LIDOJUMS IEPRIEKŠ PAREDZĒTOS VAI FAKTISKOS APLEDOŠANAS APSTĀKĻOS – HELIKOPTERI

a) Ekspluatanta izstrādātajās procedūrās jābūt ņemtai vērā helikoptera konstrukcijai, aprīkojumam, konfigurācijai un nepieciešamajai apmācībai. Tādēļ attiecībā uz dažādu tipu helikopteriem, kurus ekspluatē viens un tas pats uzņēmums, var būt jāizstrādā atšķirīgas procedūras. Jebkurā gadījumā piemērojamie ierobežojumi ir noteikti AFM un citos ražotāja sagatavotos dokumentos.

b) Kas attiecas uz ierakstiem ekspluatācijas rokasgrāmatā, procesuālie principi, kurus piemēro attiecībā uz lidojumiem apledošanas apstākļos, ir izklāstīti III pielikuma MLR apakšdaļā (ORO.MLR), un vajadzības gadījumā tie jāpapildina ar datiem, kas attiecas uz konkrēto tipu.

c) Procedūru tehniskais saturs.

Ekspluatantam jānodrošina, ka procedūrās ņemti vērā šādi aspekti:

1) CAT.IDE.H.165. punkts;

2) aprīkojums un instrumenti, kuriem jābūt pieejamiem izmantošanai lidojumā apledošanas apstākļos;

3) ierobežojumi attiecībā uz lidojumu apledojuma apstākļos katrā lidojuma fāzē; šie ierobežojumi var būt atkarīgi no helikoptera atledošanas vai pretapledošanas aprīkojuma vai nepieciešamajām lidtehnisko raksturojumu korekcijām;

4) kritēriji, kas lidojuma apkalpei jāizmanto, lai novērtētu apledojuma ietekmi uz helikoptera lidtehniskajiem raksturojumiem un/vai vadāmību;

5) līdzekļi, kurus lidojuma apkalpe izmanto, lai pēc vizuālām pazīmēm vai ar gaisa kuģa ledus konstatēšanas sistēmu konstatētu to, ka gaisa kuģis ielido zonā, kurā pastāv apledojumu veidojoši apstākļi, un

6) pasākumi, kas lidojuma apkalpei jāveic situācijas pasliktinājuma gadījumā (kas var attīstīties ļoti strauji), kad helikoptera lidtehniskie raksturojumi un/vai vadāmība tiek nelabvēlīgi ietekmēta šādu iemeslu dēļ:

i) tā helikoptera pretapledošanas vai atledošanas aprīkojuma atteice, ar kuru tiek kontrolēta ledus uzkrāšanās, un/vai

ii) ledus uzkrāšanās neaizsargātajās zonās.

d) Apmācība par nosūtīšanu vai lidojumu iepriekš paredzētos vai faktiskos apledojuma apstākļos.

Ekspluatācijas rokasgrāmatas D daļā jāatspoguļo apmācība, proti, gan pārkvalifikācijas apmācība, gan kārtējā apmācība, kas lidojuma apkalpei un citam operatīvajam personālam būs nepieciešama, lai viņi spētu izpildīt procedūras, kas saistītas ar nosūtīšanu un lidošanu apledošanas apstākļos.

1) Lidojuma apkalpes apmācībā jāiekļauj šādi jautājumi:

i) norādījumi par to, kā no meteoroloģiskajiem ziņojumiem vai prognozēm, kas pieejamas pirms lidojuma sākuma vai lidojuma laikā, iespējams secināt par to, ka plānotajā maršrutā pastāv apledošanas risks, un kā vajadzības gadījumā mainīt izlidošanas un lidojuma maršrutu vai profilus;

ii) norādījumi par ekspluatācijas un lidtehnisko raksturojumu ierobežojumiem vai robežām;

iii) ledus konstatēšanas, pretapledošanas un atledošanas sistēmu izmantošana lidojuma laikā normālā darbības režīmā un normai neatbilstošā darbības režīmā un

iv) norādījumi par dažādiem apledojuma pieauguma intensitātes līmeņiem un formām un par atbilstošu rīcību.

2) Tādu apkalpes locekļu apmācībā, kuri nav lidojumu apkalpes locekļi, jāiekļauj šādi aspekti:

i) informācija par to, kādos apstākļos parasti rodas virsmas piesārņojums, un

ii) nepieciešamība informēt lidojuma apkalpi par ievērojamu apledojuma pieaugumu.

AMC1 CAT.OP.MPA.281. punkts. Degvielas pārvaldība lidojuma laikā – helikopteri

KOMPLEKSI AR DZINĒJU DARBINĀMI HELIKOPTERI, IZŅEMOT VIETĒJOS LIDOJUMUS

Ekspluatantam lidojuma degvielas pārvaldības procedūrās jāiekļauj turpmāk izklāstītie kritēriji.

a) Degvielas pārbaude lidojuma laikā.

1) Komandierim jānodrošina, ka lidojuma laikā regulāri tiek veikta degvielas pārbaude. Informācija par atlikušo degvielu ir jāreģistrē un jānovērtē, lai:

i) faktisko patēriņu salīdzinātu ar plānoto patēriņu;

ii) pārbaudītu, vai ir pietiekami daudz degvielas, lai varētu pabeigt lidojumu, un

iii) noteiktu to, cik daudz degvielas būs atlicis, helikopteram ierodoties galamērķī.

2) Būtiskie degvielas dati ir jāreģistrē.

b) Degvielas pārvaldība lidojuma laikā.

1) Ja lidojuma laikā veiktā degvielas pārbaudē tiek konstatēts, ka paredzamais degvielas atlikums brīdī, kad helikopters ieradīsies galamērķī, ir mazāks par nepieciešamo rezerves degvielas un pēdējās rezerves degvielas kopējo daudzumu, komandierim jārīkojas šādi:

i) jānovirza helikopters vai

ii) jāpārplāno lidojums saskaņā ar CAT.OP.MPA.181. punkta d) apakšpunkta 1. punktu, ja vien viņš neuzskata, ka drošāk būtu turpināt lidojumu uz galamērķi.

2) Ja sauszemes galamērķī ir pieejamas divas piemērotas, atsevišķas zemskares un pacelšanās zonas un laikapstākļi galamērķī atbilst laikapstākļiem, kas paredzēti plānošanai CAT.OP.MPA.245. punkta a) apakšpunkta 2) daļā, komandieris var atļaut izmantot rezerves degvielu pirms nosēšanās galamērķī.

c) Ja lidojums tiek veikts uz nošķirtu galamērķi un plānots saskaņā ar b) apakšpunktu un lidojuma laikā veiktā degvielas pārbaudē konstatēts, ka pēdējā iespējamās novirzes punktā atlikušās degvielas daudzums ir mazāks par šādu kopējo daudzumu:

1) degviela, kas nepieciešama, lai novirzītos un veiktu lidojumu uz ekspluatācijas vietu, kura izraudzīta saskaņā ar CAT.OP.MPA.181. punkta a) apakšpunktu;

2) degviela neparedzētiem apstākļiem un

3) pēdējās rezerves degviela,

komandierim jārīkojas šādi:

i) jānovirza helikopters vai

ii) jādodas uz galamērķi, ja sauszemes galamērķī ir pieejamas divas piemērotas, atsevišķas zemskares un pacelšanās zonas un paredzamie laikapstākļi galamērķī atbilst laikapstākļiem, kas noteikti plānošanai CAT.OP.MPA.245. punkta a) apakšpunkta 2) daļā.

GM1 CAT.OP.MPA.290. punkts. Bīstamas tuvošanās zemei noteikšana

LIDOJUMA APKALPES APMĀCĪBAS PROGRAMMAS PAR JAUTĀJUMIEM, KAS SAISTĪTI AR RELJEFA APZINĀŠANĀS BRĪDINĀŠANAS SISTĒMU (TAWS)

a) Ievads.

1) Šajā GM iekļauti uz darbības rezultātiem balstīti apmācības mērķi, kas jāsasniedz, apmācot lidojuma apkalpi TAWS jautājumos.

2) Apmācības mērķi aptver piecas jomas: darbības teorija; pirmslidojuma operācijas; vispārējas lidojuma operācijas; reaģēšana uz TAWS piesardzības paziņojumiem un reaģēšana uz TAWS brīdinājumiem.

3) Šajā GM izmantotais termins „TAWS” nozīmē brīdinājuma sistēmu par bīstamu tuvošanos zemei (GPWS), kas uzlabota ar lidojuma virzienā vērstu brīdināšanas par tuvošanos zemei funkciju. Trauksme tiek sniegta gan gadījumos, kad vienkārši jāievēro piesardzība, gan briesmu gadījumos.

4) Šī GM ir paredzēta kā palīdzība tiem ekspluatantiem, kuri sagatavo apmācības programmas. Tajā iekļautā informācija nav pielāgota kādam konkrētam gaisa kuģa vai TAWS aprīkojumam, taču tajā atspoguļotas funkcijas, kuras parasti ir pieejamas, kad šādas sistēmas tiek ierīkotas. Katrs ekspluatants pats spriež par to, vai šos norādījumus iespējams piemērot attiecībā uz katru gaisa kuģi un ierīkoto TAWS aprīkojumu un to ekspluatāciju. Informācija par konkrētām konfigurācijām ekspluatantiem ir pieejama AFM un/vai gaisa kuģa/lidojuma apkalpes lidojumu veikšanas rokasgrāmatā (A/FCOM) vai līdzīgos dokumentos. Ja starp šo norādījumu saturu un citos dokumentos publicēto norādījumu saturu pastāv pretrunas, jāpiemēro informācija, kas iekļauta AFM vai A/FCOM.

b) Tvērums.

1. Šajā GM ir identificēti apmācības mērķi šādās jomās: akadēmiskā apmācība; manevru apmācība; sākotnējā novērtēšana un kārtējā kvalifikācijas paaugstināšana. Katrā no šīm četrām jomām apmācības materiāls ir sadalīts jautājumos, kuri tiek uzskatīti par būtiskiem apmācības jautājumiem, un jautājumos, kuros vēlams sniegt apmācību. Katrā jomā tiek noteikti mērķi un pieņemamie apmācības rezultātu novērtēšanas kritēriji.

2) Apmācības programmas īstenošanas process nav reglamentēts. Tā vietā tiek noteikti sasniedzamie mērķi, kas paredz to, kādām jābūt tā pilota zināšanām, kurš izmanto TAWS, un darbības rezultāti, kas jāspēj uzrādīt pilotam, kurš pabeidzis TAWS apmācību. Tomēr norādījumos ir norādītas tās jomas, kurās pilotam, kas saņem apmācību, jādemonstrē izpratne vai spēja darboties, izmantojot interaktīvu reāllaika apmācības ierīci, t. i., lidojumu trenažieri. Vajadzības gadījumā apmācību rezultātu novērtēšanas kritērijos ir iekļautas piezīmes, kurās tiek plašāk paskaidrots apmācības mērķis.

c) Uz rezultātiem balstīti apmācības mērķi.

1. TAWS akadēmiskā apmācība.

i) Šāda apmācība parasti notiek nodarbību telpā. Šajā sadaļā noteikto zināšanu apliecināšanu var veikt, sekmīgi nokārtojot rakstiskās pārbaudes vai pareizi atbildot uz datorizētās apmācības (CBT) jautājumiem.

ii) Darbības teorija. Pilotam jāpierāda, ka viņš izprot TAWS darbību un kritērijus, saskaņā ar kuriem tiek izdoti paziņojumi un brīdinājumi. Šajā apmācībā jāaplūko sistēmas darbība. Mērķis – demonstrēt zināšanas par to, kā darbojas TAWS. Kritēriji – pilotam jāpierāda, ka viņš izprot turpmāk minētās funkcijas.

A) Uzraudzība.

a) GPWS dators apstrādā datus, kas saņemti no lidojuma informācijas datora, radioaltimetra un instrumentālās nolaišanās sistēmas (ILS)/mikroviļņu nolaišanās sistēmas (MLS)/daudzrežīmu (MM) uztvērēja, sānsveres sensora, un datus par virsmu un šasijas faktisko pozīciju.

b) Lidojuma virzienā vērstā brīdināšanas par tuvošanos zemei funkcija izmanto precīzu gaisa kuģa atrašanās vietas avotu, piemēram, lidojuma vadības sistēmu (FMS) vai GPS, vai elektronisko reljefa datu bāzi. Jāapraksta arī datu par reljefu, šķēršļiem un lidostām avots un apjoms un tādas funkcijas kā reljefa pārlidošanas virsma, skrejceļa izvēlēšanās funkcija un ģeometriskais absolūtais augstums (ja tāds ir nodrošināts).

c) Displejiem, ko izmanto TAWS rezultātu atspoguļošanai, jābūt papildinātiem ar skaļruni balss paziņojumu atskaņošanai, vizuālajiem brīdinājumiem (parasti oranža vai sarkana gaismas signālierīce) un brīdināšanas sistēmas par bīstamu tuvošanos zemei displejam (kas var būt apvienots ar citiem displejiem). Turklāt jānodrošina līdzekļi, ar kuriem tiek norādīts TAWS stāvoklis un jebkura iespējamā daļējā vai pilnīgā atteice.

B) Izvairīšanās no sadursmes ar apvidus reljefu. TAWS dators sniedz vizuālus un balss paziņojumus un brīdinājumus, informējot lidojuma apkalpi par iespējamo sadursmi ar apvidus reljefu un šķēršļiem.

C) Trauksmes sliekšņi. Mērķis – demonstrēt zināšanas par kritērijiem, saskaņā ar kuriem izdodami paziņojumi un brīdinājumi. Kritēriji – pilotam jādemonstrē izpratne par metodoloģiju, kas tiek izmantota TAWS, lai izdotu paziņojumus un brīdinājumus, un kritēriji, saskaņā ar kuriem šādi brīdinājumi tiek izdoti, tostarp:

a) GPWS brīdināšanas pamatrežīmi, kas noteikti ICAO standartā:

- 1. režīms – pārāk liels augstuma samazināšanas ātrums;

- 2. režīms – pārāk liels tuvošanās zemei ātrums;

- 3. režīms – augstuma samazināšana pēc pacelšanās vai aiziešanas uz otro riņķi;

- 4. režīms – nedrošs attālums līdz zemei;

- 5. režīms – augstuma samazināšana zem ILS glisādes (tiek sniegts vienīgi piesardzības paziņojums) un

b) papildu izvēles brīdinājuma režīms – 6. režīms – absolūtais augstums saskaņā ar radioaltimetru (tiek sniegts vienīgi informēšanas nolūkā); TAWS paziņojumi un brīdinājumi, kas brīdina lidojuma apkalpi par šķēršļiem un reljefu uz plānotās gaisa kuģa trajektorijas vai blakus tai (lidojuma virzienā vērsta brīdināšanas par tuvošanos zemei (FLTA) funkcija un brīdināšanas par priekšlaicīgu augstuma samazināšanu (PDA) funkcija).

D) TAWS ierobežojumi. Mērķis – pārbaudīt, vai pilotam ir zināšanas par TAWS ierobežojumiem. Kritēriji – pilotam jādemonstrē zināšanas un izpratne par TAWS ierobežojumiem, ko ražotājs noteicis attiecībā uz ierīkoto iekārtas modeli, piemēram:

a) navigāciju nedrīkst veikt, pamatojoties uz apvidus reljefa displeja rādījumiem;

b) ja vien nav nodrošināti ģeometriskā absolūtā augstuma dati, prognozējošās TAWS funkcijas nedrīkst izmantot, ja altimetra apakšskalas iestatījumos norādīts „QFE”;

c) brīdinājumi par traucējumiem var tikt izdoti tāpēc, ka lidlauks, kurā paredzēts veikt nosēšanos, nav iekļauts TAWS lidostu datu bāzē;

d) ja lidojums tiek veikts aukstos laikapstākļos, pilotam ir jāveic koriģējošas procedūras, ja vien TAWS nav iebūvēti kompensējoši elementi, piemēram, ģeometriskā absolūtā augstuma dati;

e) ja tiek zaudēti TAWS datorā ievadāmie dati, pastāv iespēja, ka tiks daļēji vai pilnīgi zaudēta funkcionalitāte; ja pieejami līdzekļi, ar ko iespējams informēt lidojuma apkalpi par funkcionalitātes pasliktināšanos, tie ir jāpārzina un jāsaprot ar tiem saistītās sekas;

f) radiosignāli, kas nav saistīti ar plānoto lidojuma profilu (piemēram, ILS glisādes translācijas no blakus esoša skrejceļa) var būt par iemeslu viltus brīdinājumiem;

g) nepareizi vai neprecīzi dati par gaisa kuģa atrašanās vietu var būt par iemeslu tam, ka tiek sniegts patiesībai neatbilstošs paziņojums par lidojuma trajektorijā esošo reljefu vai šķēršļiem vai ka šāda informācija netiek paziņota vispār, un

h) obligātā aprīkojuma saraksta (MEL) ierobežojumi jāpiemēro gadījumā, ja TAWS kļūst daļēji vai pilnīgi nederīgs lietošanai (jāatzīmē, ka standarta GPWS nav nodrošināts ar vērsumu lidojuma virzienā).

E) TAWS slāpēšana. Mērķis – pārbaudīt, vai pilotam ir zināšanas par apstākļiem, kuros atsevišķas TAWS funkcijas tiek slāpētas. Kritēriji – pilotam jādemonstrē zināšanas un izpratne par dažādiem TAWS slāpētājiem, tostarp par līdzekļiem, ar kuriem tiek nodrošināta :

a) balss brīdinājumu apslāpēšana;

b) ILS glisādes signālu slāpēšana (kas var būt nepieciešama, kad tiek īstenota ILS nolaišanās ar pretējo staru);

c) aizplākšņu stāvokļa devēju slāpēšana (kas var būt nepieciešama, kad tiek īstenota nolaišanās, aizplākšņiem neatrodoties normālas nosēšanās stāvoklī);

d) FLTA un PDA funkciju slāpēšana un

e) tā displeja pieslēgšana vai atslēgšana, kurā tiek atspoguļota informācija par apvidu, kopā ar atbilstošu paziņojumu par katras pieslēgšanas statusu.

2) Ekspluatācijas procedūras. Pilotam jādemonstrē zināšanas, kas nepieciešamas, lai varētu darbināt TAWS avioniku un interpretēt informāciju, kas saņemta no TAWS. Šajā apmācībā jāiekļauj turpmāk minētie jautājumi.

i) Vadības ierīču izmantošana. Mērķis – pārliecināties par to, ka pilots spēj pienācīgi izmantot TAWS vadības ierīces un slāpētājus. Kritēriji – pilotam jādemonstrē, ka viņš spēj pienācīgi izmantot vadības ierīces, tostarp turpmākos līdzekļus, ar kuriem:

A) pirms lidojuma iespējams aktivizēt jebkura aprīkojuma pašpārbaudes funkcijas;

B) iespējams izvēlēties displejā atspoguļojamo TAWS informāciju un

C) iespējams nodrošināt visu TAWS slāpētāju izmantošanu, un saprot paziņojumus, kas izdoti saistībā ar funkcionalitātes zaudēšanu.

ii) Displejā atspoguļotās informācijas interpretācija. Mērķis – pārbaudīt, vai pilots saprot visu paziņoto vai displejā atspoguļoto TAWS informāciju. Kritēriji – pilotam jādemonstrē spēja pareizi interpretēt paziņoto vai displejā atspoguļoto TAWS informāciju, tostarp šādas zināšanas:

A) zināšanas par visām vizuālām un balss norādēm, ko iespējams redzēt vai dzirdēt;

B) atbildes pasākums, kas nepieciešams, ja tiek izdots piesardzības paziņojums;

C) atbildes pasākums, kas nepieciešams, ja tiek izdots brīdinājums, un

D) atbildes pasākums, ja tiek saņemts paziņojums par TAWS daļēju vai pilnīgu atteici (tostarp paziņojums par to, ka gaisa kuģa atrašanās vieta nav precīzi zināma).

iii) Standarta GPWS izmantošana vai vienīgi FLTA funkcijas izmantošana. Mērķis – pārbaudīt, vai pilots saprot to, kāda funkcionalitāte joprojām saglabāsies pēc GPWS vai FLTA funkcijas zaudēšanas. Kritēriji – pilotam jādemonstrē zināšanas par to, kā atpazīt šādus apstākļus:

A) patvaļīgs GPWS funkcijas zudums, vai zināšanas par to, kā izolēt šo funkciju un noteikt atlikušās aizsardzības pret kontrolēta lidojuma sadursmi ar zemi (CFIT) līmeni (būtībā šī ir FLTA funkcija), un

B) patvaļīgs FLTA funkcijas zudums, vai zināšanas par to, kā izolēt šo funkciju un noteikt atlikušās aizsardzības pret CFIT līmeni (būtībā šī ir standarta GPWS funkcija).

iv) Apkalpes koordinēšana. Mērķis – pārbaudīt, vai pilots pienācīgi instruē citus lidojuma apkalpes locekļus par to, kāda būs rīcība TAWS trauksmes signālu gadījumā. Kritēriji – pilotam jādemonstrē, ka pirmslidojuma instruktāžā tiek apspriestas procedūras, kas tiks izmantotas, sagatavojot atbildes pasākumus uz TAWS piesardzības paziņojumiem un brīdinājumiem, tostarp tas:

A) kādi pasākumi tiks veikti gadījumā, ja izdots TAWS piesardzības paziņojums un/vai brīdinājums, un kas šādus pasākumus veic, un

B) kā daudzfunkcionāli displeji tiks izmantoti, lai attēlotu TAWS informāciju pacelšanās, kreisēšanas un augstuma samazināšanas, nolaišanās, nosēšanās (un aiziešanas uz otro riņķi) laikā. Tas notiks saskaņā ar ekspluatanta noteiktām procedūrām, kurš var atzīt, ka noteiktās lidojuma fāzēs var būt vēlams uz displeja atspoguļot citus datus un ka apvidus reljefa displejs tiek izmantots automātiski „uznirstoša loga” režīmā gadījumos, kad tiek izdots trauksmes signāls.

v) Paziņošanas noteikumi. Mērķis – pārbaudīt, vai pilots zina noteikumus, saskaņā ar kuriem trauksmes signāli paziņojami dispečeram un citām iestādēm. Kritēriji – pilotam jādemonstrē šādas zināšanas:

A) pēc izkļūšanas no situācijas, attiecībā uz kuru saņemts TAWS trauksmes signāls vai piesardzības paziņojums, informācija jāpārraida attiecīgajai ATC vienībai, un

B) tas, kāda veida rakstisks ziņojums ir jāsniedz, kā tas aizpildāms un vai nepieciešama sasaiste ar gaisa kuģa tehnisko borta žurnālu un/vai lidojuma ziņojumu (saskaņā ar ekspluatanta noteiktām procedūrām) pēc lidojuma, kurā gaisa kuģa lidojuma trajektorija mainīta, reaģējot uz TAWS trauksmes signālu, vai gadījumā, ja kāda aprīkojuma daļa nav pareizi darbojusies.

vi) Trauksmes sliekšņi. Mērķis – demonstrēt zināšanas par kritērijiem, saskaņā ar kuriem izdodami piesardzības paziņojumi un brīdinājumi. Kritēriji – pilotam jādemonstrē izpratne par metodoloģiju, kas tiek izmantota TAWS, lai izdotu piesardzības paziņojumus un brīdinājumus, un kritēriji, saskaņā ar kuriem šādi brīdinājumi tiek izdoti, tostarp šādas zināšanas:

A) ar standarta GPWS saistītie režīmi, tostarp ar katru režīmu saistītie ievades dati, un

B) vizuālie un skaņas paziņojumi, ko var izdot TAWS, un tas, kā atšķirt piesardzības paziņojumu no brīdinājuma.

3) TAWS manevrēšanas apmācība. Pilotam jādemonstrē zināšanas, kas nepieciešamas, lai varētu pareizi reaģēt uz TAWS piesardzības paziņojumiem un brīdinājumiem. Šajā apmācībā jāiekļauj turpmākie jautājumi.

i) Reaģēšana uz piesardzības paziņojumiem.

A) Mērķis – pārbaudīt, vai pilots pareizi interpretē piesardzības paziņojumus un reaģē uz tiem. Kritēriji – pilotam jādemonstrē, ka viņš izprot nepieciešamību nekavējoties:

a) sākt darbību, kas nepieciešama, lai novērstu apstākļus, kuri bijuši par pamatu TAWS piesardzības paziņojumam, un būt gatavam reaģēt uz brīdinājumu, ja tāds tiktu izdots, un

b) paziņot dispečeram gaisa kuģa atrašanās vietu, kursu un/vai absolūto augstumu/lidojuma līmeni un komandiera plānotās darbības, ja piesardzības paziņojumam neseko brīdinājums.

B) Pareiza reakcija uz piesardzības paziņojumu var nozīmēt šādas pilota darbības:

a) samazināt augstuma samazināšanas ātrumu un/vai uzsākt augstuma uzņemšanu;

b) atgūt ILS glisādi no apakšas vai slāpēt glisādes signālu, ja ILS netiek izmantots;

c) pastiprināti izlaist aizplākšņus vai slāpēt aizplākšņu devēju, ja paredzēts, ka nosēšanās laikā parastie aizplākšņu iestatījumi netiks izmantoti;

d) izlaist šasiju un/vai

e) sākt pagriezienu virzienā prom no priekšā esošā reljefa objekta vai šķēršļa uz zonu, kurā šādu šķēršļu nav, ja displejā, kas atspoguļo lidojuma virzienā vērstas brīdināšanas par tuvošanos zemei funkcijas signālu, redzams, ka tas būtu labs risinājums un ka visu manevru iespējams īstenot skaidros vizuālajos apstākļos.

ii) Reaģēšana uz brīdinājumiem. Mērķis – pārbaudīt, vai pilots pareizi interpretē brīdinājumus un reaģē uz tiem. Kritēriji – pilotam jādemonstrē, ka viņš izprot turpmāk minētos aspektus.

A) Nepieciešamība nekavējoties sākt augstuma uzņemšanu atbilstīgi tam, kā noteicis ekspluatants.

B) Nepieciešamība nekavējoties uzņemt augstumu līdz brīdim, kad iespējams vizuāli pārliecināties par to, ka gaisa kuģis pārlidos priekšā esošo reljefa objektu vai šķērsli, vai līdz brīdim, kad attiecīgajā sektorā tiek sasniegts drošs absolūtais augstums (ja ir skaidri zināma gaisa kuģa atrašanās vieta attiecībā pret apvidu), pat tad, ja TAWS brīdinājums tiek pārtraukts. Ja gaisa kuģis uzņem augstumu droša absolūtā augstuma sektorā, bet redzamība joprojām neļauj lidojuma apkalpei apstiprināt, ka ar reljefu saistītais apdraudējums ir novērsts, jāpārbauda gaisa kuģa atrašanās vieta un jāapstiprina altimetra apakšskalas iestatījumu pareizums.

C) Lidojuma apkalpei jāpaziņo gaisa satiksmes dispečeram jaunā atrašanās vieta un absolūtais augstumus/lidojuma līmenis, un turpmākās darbības, ko komandieris plāno veikt, ja šādu paziņojumu ir iespējams sniegt pastāvošajos darba slodzes apstākļos.

D) Augstuma uzņemšanas paņēmienam jāatbilst attiecīgajam gaisa kuģa tipam un metodei, kura saskaņā ar gaisa kuģa ražotāja norādījumiem jāpiemēro, lai izvairītos no briesmām (šai metodei jābūt atspoguļotai ekspluatācijas rokasgrāmatā). Būtiskajos aspektos tiks iekļauta nepieciešamība palielināt stāvokli pēc garensveres, izvēlēties maksimālo vilci, apstiprināt, ka ārējie frontālās pretestības avoti (piemēram, plūsmas bremzes, aerodinamiskās bremzes) ir ievilkti, un ievērot vadības stūres vibroautomātu vai citas pazīmes, kas liecina par samazinātu iekrišanas rezervi.

E) TAWS brīdinājumiem vienmēr jāpievērš uzmanība. Tomēr pilots var īstenot vienīgi piesardzības pasākumus, ja:

a) lidojums ar gaisa kuģi tiek veikts diennakts gaišajā laikā, skaidros labas redzamības apstākļos un

b) pilotam uzreiz ir skaidrs, ka, ņemot vērā gaisa kuģa konfigurāciju, attālumu līdz zemei vai lidojuma trajektoriju, gaisa kuģim briesmas nedraud.

4) TAWS sākotnējā novērtēšana.

i) Lidojuma apkalpes locekļu zināšanas teorētiskajos jautājumos jānovērtē, šim nolūkam izmantojot rakstisku testu.

ii) Tas, cik labi lidojuma apkalpes locekļi izprot manevrēšanas apmācības jautājumus, jānovērtē, izmantojot FSTD, kas aprīkots ar TAWS vizuālajiem un skaņas displejiem un slāpēšanas selektoriem, kuri pēc izskata un funkcionalitātes atbilst tiem, ar ko aprīkota lidmašīna, ar kuru pilots lidos. Rezultātu novērtējums jāveic kompleksās pilotāžas instruktoram, kompleksās pilotāžas eksaminētājam, tipa kvalifikācijas instruktoram vai tipa kvalifikācijas eksaminētājam.

iii) Jāizstrādā virkne scenāriju, lai radītu paļāvību, ka, atbilstoši un laikus reaģējot uz TAWS piesardzības paziņojumiem un brīdinājumiem, tiks novērsts CFIT negadījums. Lai sasniegtu šo mērķi, pilotam jādemonstrē, ka viņš spēj pareizi rīkoties, lai nepieļautu, ka situācija, attiecībā uz kuru tiek saņemts piesardzības paziņojums, kļūst par situāciju, attiecībā uz kuru tiek izdots brīdinājums, un atsevišķi jādemonstrē spēja īstenot izvairīšanos manevru, reaģējot uz brīdinājumu. Šāda demonstrācija jāorganizē pilnīga ārējās redzamības trūkuma apstākļos, lai gan daudz jāapgūst ir arī gadījumā, ja sākotnēji apmācība veikta „kalnainā” vai „paugurainā” apvidū skaidras redzamības apstākļos. Tā vietā, lai šo apmācību iekļautu pilota sagatavošanā imitētos reisa apstākļos (LOFT), tajā jāiekļauj virkne scenāriju.

iv) Pēc tam, kad pilots ir apliecinājis savu kompetenci, jāreģistrē informācija par praktiski apgūtajiem scenārijiem.

5) TAWS kārtējā apmācība.

i) TAWS kārtējā apmācībā tiek nodrošināts, ka piloti saglabā atbilstošas zināšanas un iemaņas TAWS jautājumos. Tajā pilotiem tiek atgādināts par nepieciešamību nekavējoties reaģēt uz piesardzības paziņojumiem un brīdinājumiem un par neparasto telpisko stāvokli, kas saistīts ar izvairīšanās manevra īstenošanu.

ii) Būtisks kārtējās apmācības temats ir ekspluatanta norādīto būtisko jautājumu un ar ekspluatāciju saistīto apsvērumu apspriešana. Kārtējā apmācībā jāapspriež arī pārmaiņas TAWS programmatūrā, parametros un procedūrās un jebkuras unikālās TAWS īpašības, par kurām pilotiem būtu jāzina.

7. Ziņošanas procedūras.

i) Mutiski ziņojumi. Mutiski ziņojumi nekavējoties jāsniedz attiecīgajai gaisa satiksmes vadības vienībai:

A) vienmēr, kad, veicot manevru, gaisa kuģis tiek novirzīts no gaisa satiksmes atļaujā noteiktā;

B) kad pēc manevra, kurā gaisa kuģis novirzīts no gaisa satiksmes atļaujā noteiktā, gaisa kuģis ir atgriezies uz atļaujā noteiktās lidojuma trajektorijas, un/vai

C) kad gaisa satiksmes vadības vienība izdod norādījumus, kuru īstenošana nozīmētu to, ka pilotam jāvada lidmašīna pretī reljefa objektam vai šķērslim, vai saskaņā ar displejā atspoguļoto informāciju saistīta ar iespējamu CFIT.

ii) Rakstiski ziņojumi. Rakstiski ziņojumi jāsniedz saskaņā ar ekspluatanta atgadījumu paziņošanas kārtību, un tie arī ir jāreģistrē gaisa kuģa tehniskajā borta žurnālā:

A) vienmēr, kad gaisa kuģa lidojuma trajektorija ir mainīta, reaģējot uz TAWS trauksmi (viltus trauksme, traucējums vai patiesa trauksme);

B) vienmēr, kad TAWS trauksme ir izdota un tiek uzskatīta par viltus trauksmi, un/vai

C) ja tiek uzskatīts, ka TAWS trauksme bija jāizdod, taču tā netika izdota.

iii) Šajā GM un attiecībā uz ziņojumiem:

A) termins „viltus” nozīmē, ka TAWS izziņojusi trauksmi, kuru nav iespējams pamatot ar gaisa kuģa atrašanās vietu pret reljefa objektu un attiecībā uz kuru pastāv iespēja, ka tās iemesls ir sistēmas (aprīkojuma un/vai ievades datu) kļūme vai atteice;

B) termins „traucējums” nozīmē, ka TAWS izziņojusi trauksmi, kas ir atbilstoša, taču nebija nepieciešama, jo lidojuma apkalpe spēja ar autonomiem līdzekļiem noteikt, ka lidojuma trajektorija konkrētajā brīdī bijusi droša;

C) termins „patiess” nozīmē to, ka TAWS izziņojusi trauksmi, kas bija gan atbilstoša, gan nepieciešama, un

D) ziņojuma terminus, kas izklāstīti c) apakšpunkta 6) daļas iii) punktā, ir paredzēts novērtēt tikai pēc atgadījuma, lai atvieglotu sekojošo analīzi un uzlabotu aprīkojuma un tajā ietilpstošās programmatūras piemērotību; nolūks ir nodrošināt, ka lidojuma apkalpe nesāk analizēt trauksmes signālu, lai iedalītu to vienā no šīm trijām kategorijām, laikā, kad saņemts piesardzības paziņojums vai brīdinājums vizuāla vai skaņas signāla formā.

GM1 CAT.OP.MPA.295. punkts. Gaisa kuģa sadursmes brīdinājuma sistēma (ACAS)

VISPĀRĒJI NOTEIKUMI

a) Ekspluatanta noteiktajās ACAS ekspluatācijas procedūrās un apmācības programmās jābūt ņemtai vērā šai GM. Tajā sniegti ieteikumi, kas iekļauti:

1) ICAO 10. pielikuma IV sējumā;

2) ICAO PANS-OPS 1. sējumā;

3) ICAO PANS-ATM un

4) ICAO norādījumos „ACAS uz rezultātiem balstīti apmācības mērķi” (publicēti Valsts vēstules AN 7/1.3.7.2-97/77 E papildinājumā).

b) Papildu norādījumus par ACAS, tostarp informāciju, kas pieejama no šādiem avotiem, var dēvēt par EUROCONTROL.

ACAS LIDOJUMA APKALPES APMĀCĪBAS PROGRAMMAS

c) ACAS ieviešanas laikā tika identificēti vairāki ekspluatācijas jautājumi, kas tiek saistīti ar nepilnībām lidojumu apkalpes apmācības programmās. Tāpēc jautājums par lidojuma apkalpes apmācību tika apspriests ICAO, un tā ir sagatavojusi norādījumus ekspluatantiem, kas paredzēti izmantošanai apmācības programmu izstrādē.

d) Šajā GM iekļauti uz rezultātiem balstīti apmācības mērķi, kas jāsasniedz ACAS II lidojuma apkalpes apmācībā. Informācija, kas šajā dokumentā saistīta ar satiksmes ieteikumiem (TA), ir piemērojama arī attiecībā uz ACAS I un ACAS II lietotājiem. Apmācības mērķi aptver piecas jomas: darbības teorija; pirmslidojuma operācijas; vispārējas lidojuma operācijas; atbildes pasākumi, reaģējot uz TA, un atbildes pasākumi, reaģējot uz ieteikumiem par izvairīšanos no sadursmes (RA).

e) Sniegtā informācija ir piemērojama arī attiecībā uz 7. un 7.1. redakciju (ACAS II). Ja rodas atšķirības, tās tiek norādītas.

f) Uz rezultātiem balstīti apmācības mērķi tiek sīkāk sadalīti šādās jomās: akadēmiskā apmācība; manevru apmācība; sākotnējā novērtēšana un kārtējā kvalifikācijas paaugstināšana. Katrā no šīm četrām jomām apmācības materiāls ir sadalīts jautājumos, kas tiek uzskatīti par būtiskiem apmācības jautājumiem, un jautājumos, kuros vēlama apmācība. Katrā jomā tiek noteikti mērķi un pieņemamie apmācības rezultātu novērtēšanas kritēriji.

g) ACAS akadēmiskā apmācība.

1) Šī apmācība parasti notiek nodarbību telpā. Šajā sadaļā noteiktās zināšanas tiek apliecinātas, ja pretendents sekmīgi nokārto rakstiskās pārbaudes vai pareizi atbild uz datorizētās apmācības (CBT) jautājumiem.

2) Būtiskie jautājumi.

i) Ekspluatācijas teorija. Lidojuma apkalpes loceklim jādemonstrē zināšanas par ACAS II ekspluatāciju un kritērijiem, saskaņā ar kuriem tiek izdoti TA un RA. Šajā apmācībā jāiekļauj šādi jautājumi:

A) Sistēmas darbība.

Mērķis – demonstrēt zināšanas par to, kā darbojas ACAS.

Kritēriji – lidojuma apkalpes loceklim jādemonstrē, ka viņš izprot turpmāk minētās funkcijas.

a) Uzraudzība.

1) ACAS spēj pārraidīt signālu citam ar transponderi aprīkotam gaisa kuģim nomināli 14 NM attālumā.

2) ACAS uzraudzības diapazons var būt samazināts ģeogrāfiskajās zonās, kurās atrodas daudz zemes pieprasītāju un/vai ar ACAS II aprīkotu gaisa kuģu.

3) Ja ekspluatanta ACAS ieviešanā tiek paredzēts izmantot ilgāku S režīma pašģenerējošu signālu, var noteikt uzraudzības diapazonu, kas lielāks par nominālajām 14 NM. Tomēr šī informācija netiek izmantota tam, lai izvairītos no sadursmes.

b) Izvairīšanās no sadursmes.

1) TA var izdot attiecībā uz jebkuru ar transponderi aprīkotu gaisa kuģi, kas atbilst ICAO C režīma pieprasījumiem, pat tad, ja gaisa kuģis nav nodrošināts ar absolūtā augstuma paziņošanas funkciju.

2) RA var izdot tikai attiecībā uz tādu gaisa kuģi, kas ir nodrošināts ar absolūtā augstuma paziņošanas funkciju, un vienīgi vertikālajā plaknē.

3) RA, kas izdoti attiecībā uz gaisa kuģi, ar kuru iespējama sadursme un kurš aprīkots ar ACAS, tiek savstarpēji koordinēti, lai nodrošinātu, ka tie papildina viens otru.

4) Nereaģējot uz RA, pašu gaisa kuģim tiek liegta aizsardzība pret sadursmi, kuru nodrošina šā gaisa kuģa ACAS.

5) Turklāt, nereaģējot uz RA ACAS-ACAS sadursmju gadījumā, tiek arī ierobežotas izvēles iespējas, kas pieejamas cita gaisa kuģa ACAS, līdz ar to samazinot šā cita gaisa kuģa ACAS efektivitāti salīdzinājumā ar gadījumu, ja pašu gaisa kuģis nebūtu aprīkots ar ACAS.

B) Ieteikumu sliekšņi.

Mērķis – demonstrēt zināšanas par kritērijiem, saskaņā ar kuriem izdodami TA un RA.

Kritēriji – lidojuma apkalpes loceklim jādemonstrē izpratne par metodoloģiju, ko izmanto ACAS, lai izdotu TA un RA, un vispārējiem kritērijiem, saskaņā ar kuriem šādi ieteikumi tiek izdoti, tostarp par turpmāk izklāstītajiem aspektiem.

a) ACAS ieteikumi tiek izdoti, pamatojoties uz laiku līdz tuvākajam nolaišanās punktam (CPA), nevis uz attālumu. Ieteikumu iespējams izdot vien tad, ja laika posms ir īss un vertikālā distancēšana neliela vai ja prognozēts, ka tā ir neliela. ATS sniegtie distancēšanas standarti atšķiras no izvairīšanās attālumiem, attiecībā uz kuriem ACAS izdod trauksmes signālus.

b) TA vai RA izdošanas sliekšņi atšķiras atkarībā no absolūtā augstuma. Lielākā absolūtajā augstumā šie sliekšņi ir lielāki.

c) TA tiek izdots 15–48 sekundes pirms plānotā CPA, bet RA – 15–35 sekundes pirms plānotā CPA.

d) RA tiek izraudzīti, lai nodrošinātu vēlamo vertikālo izvairīšanās attālumu tuvākajā nolaišanās punktā (CPA). Līdz ar to RA var būt ieteikts uzņemt vai samazināt augstumu caur absolūtā augstuma līmeni, kurā atrodas gaisa kuģis, ar ko iespējama sadursme.

C) ACAS ierobežojumi.

Mērķis – pārbaudīt, vai lidojuma apkalpes loceklis ir informēts par ACAS ierobežojumiem.

Kritēriji – lidojuma apkalpes loceklim jādemonstrē zināšanas un izpratne par ACAS ierobežojumiem, tostarp par šādiem aspektiem:

a) ACAS nespēj izsekot un uzrādīt tādu gaisa kuģi, kurš nav aprīkots ar transponderi, ne arī gaisa kuģi, kurš nereaģē uz ACAS C režīma pieprasījumiem.

b) ACAS automātiski pārtrauks darbību, ja tiks pazaudēts signāls no gaisa kuģa barometriskā altimetra, radioaltimetra vai transpondera.

1) Dažās ietaisēs par iemeslu ACAS atteicei var būt tādas informācijas zaudēšana, kas saņemta no citām gaisa kuģa sistēmām, piemēram, no inerciālās navigācijas sistēmas (IRS) vai telpiskā stāvokļa un virziena atskaites sistēmas (AHRS). Ekspluatantiem jānodrošina, ka viņu lidojuma apkalpēm ir zināšanas par to, kādi atteiču veidi izraisa ACAS atteici.

2) ACAS var neadekvāti reaģēt gadījumos, kad tai tiek sniegta nepatiesa informācija par absolūto augstumu vai kad šāda informācija tiek pārraidīta no cita gaisa kuģa. Ekspluatantiem jānodrošina, ka viņu lidojuma apkalpei ir zināšanas par iespējamo nedrošo apstākļu veidiem. Lidojuma apkalpes locekļiem jānodrošina, ka gadījumā, ja viņi tiek informēti par to, ka viņu gaisa kuģis pārraida nepatiesus datus par absolūto augstumu, tiek izraudzīts alternatīvs absolūtā augstuma paziņošanas avots vai atslēgta absolūtā augstuma paziņošanas funkcija.

c) Dažas lidmašīnas 380 pēdu augstuma diapazonā virs zemes līmeņa (AGL) (nominālvērtība) tiek uzskatītas par tādām, kas atrodas uz zemes, un netiks uzrādītas. Ja ACAS spēj noteikt, ka gaisa kuģis, kurš atrodas zemāk par šo absolūto augstumu, atrodas lidojumā, šis gaisa kuģis tiks uzrādīts.

d) Augstas satiksmes intensitātes zonās ACAS var neuzrādīt visus tuvumā esošos gaisa kuģus, kas aprīkoti ar transponderi.

e) ACAS rādījums nav pietiekami precīzs, lai to varētu izmantot horizontālo manevru sākšanai, pamatojoties vienīgi uz satiksmes displeja rādījumiem.

f) ACAS nespēj izsekot un uzrādīt gaisa kuģus, ar kuriem iespējama sadursme un kuru vertikālais ātrums pārsniedz 10 000 pēdas minūtē. Turklāt, īstenojot izstrādi, atsevišķas īstermiņa kļūdas var rasties saistībā ar gaisa kuģa, ar kuru iespējama sadursme, izsekoto vertikālo ātrumu posmos, kuros šis gaisa kuģis pārvietojas ar lielu vertikālo paātrinājumu.

g) Brīdinājuma sistēmu par bīstamu tuvošanos zemei/ sadursmju ar zemi brīdinājuma sistēmu (GPWS/GCAS) izdotajiem brīdinājumiem un vēja nobīdes brīdinājumiem ir priekšroka pār ACAS ieteikumiem. Aktīva GPWS/GCAS brīdinājuma vai vēja nobīdes brīdinājuma gadījumā ACAS skaņas paziņojumi tiks slāpēti un ACAS automātiski pārslēgsies uz darbības režīmu „vienīgi TA”.

D) ACAS slāpēšana.

Mērķis – pārbaudīt, vai pilotam ir zināšanas par apstākļiem, kuros tiek slāpētas atsevišķas ACAS funkcijas.

Kritēriji – lidojuma apkalpes loceklim jādemonstrē zināšanas un izpratne par dažādiem ACAS slāpētājiem, tostarp par šādiem aspektiem:

a) RA „Paātriniet augstuma samazināšanu” [Inrease descent] tiek slāpēti, kad gaisa kuģis atrodas zemāk par 1450 pēdām AGL;

b) RA „Samaziniet augstumu” [Descend] tiek slāpēti, kad gaisa kuģis atrodas zemāk par 1100 pēdām AGL;

c) visi RA tiek slāpēti, kad gaisa kuģis atrodas zemāk par 1000 pēdām AGL;

d) visi TA balss paziņojumi tiek slāpēti, kad gaisa kuģis atrodas zemāk par 500 pēdām AGL, un

e) absolūtais augstums un konfigurācija, kurā tiek slāpēti RA „Uzņemiet augstumu” [Climb] un „Paātriniet augstuma uzņemšanu” [Increase Climb]; tomēr ACAS var izdot RA „Uzņemiet augstumu” un „Paātriniet augstuma uzņemšanu”, kad lidmašīna lido sertificētajā maksimālajā lidojuma augstumā (atsevišķu tipu gaisa kuģos RA „Uzņemiet augstumu” un „Paātriniet augstuma uzņemšanu” nekad netiek slāpēti).

ii) Ekspluatācijas procedūras.

Lidojuma apkalpes loceklim jādemonstrē zināšanas, ka nepieciešamas, lai viņš spētu izmantot ACAS avioniku un interpretēt ACAS sniegto informāciju. Šajā apmācībā iekļauj turpmāk minētos jautājumus.

A) Vadības ierīču izmantošana.

Mērķis – pārliecināties par to, ka pilots spēj pienācīgi izmantot visas ACAS un displeju vadības ierīces.

Kritēriji – vadības ierīču pienācīga izmantošana, tostarp:

a) gaisa kuģu konfigurācija, kas nepieciešama, lai sāktu pašpārbaudi;

b) pasākumi, kas jāveic, lai sāktu pašpārbaudi;

c) veiksmīgas pašpārbaudes un neveiksmīgas pašpārbaudes atpazīšana; ja pašpārbaude ir nesekmīga, jāspēj noteikt neveiksmes iemeslu un, ja iespējams, novērst problēmu;

d) diapazona izvēles ieteicamā izmantošana; nelieli diapazoni tiek izmantoti lidlauka rajonā, bet lielāki diapazoni – lidojuma maršrutā un pārejā no lidlauka rajona uz maršruta apstākļiem;

e) tādu gadījumu atpazīšana, kad displeja konfigurācija neietekmē ACAS uzraudzības apmēru;

f) mazāku diapazonu izraudzīšanās gadījumos, kad tiek izdots ieteikums, lai tādējādi palielinātu displeja izšķirtspēju;

g) atbilstoša konfigurācija, lai varētu atspoguļot attiecīgo ACAS informāciju, vienlaikus nodrošinot arī citas nepieciešamās informācijas atspoguļojumu;

h) ieteicamā „virs”/„zem” režīma selektora izmantošana, ja tāds ir pieejams; režīms „virs” jāizmanto augstuma uzņemšanas laikā, bet režīms „zem” – augstuma samazināšanas laikā, un

i) pareiza absolūtā un relatīvā augstuma displeja izvēle, ja tāds pieejams, un šāda displeja lietošanas ierobežojumi gadījumos, kad ACAS nav sniegta barometriskā korekcija.

B) Displejā atspoguļotās informācijas interpretācija.

Mērķis – pārbaudīt, vai lidojuma apkalpes loceklis saprot visu informāciju, ko ACAS var parādīt uz displeja. Plašā displeju piemērojamības daudzveidība nozīmē to, ka ir jāpielāgo atsevišķi kritēriji. Kad tiek izstrādāta apmācības programma, šie kritēriji ir jāpaplašina, lai ietvertu tajos aspektus, kas saistīti ar konkrēto veidu, kā ekspluatants izmanto displeju.

Kritēriji – lidojuma apkalpes loceklim jādemonstrē spēja pareizi interpretēt displejā atspoguļoto ACAS informāciju, tostarp šādu informāciju:

a) cita satiksme, t. i., satiksme izraudzītajā displeja darbības diapazonā, kas nav tuvumā esoša satiksme, vai satiksme, attiecībā uz kuru tiek izdoti TA vai RA;

b) tuvumā esoša satiksme, t. i, satiksme, kas norisinās ne tālāk kā 6 NM attālumā un ± 1200 pēdu augstumā;

c) satiksme, kuras dalībnieki neziņo par savu absolūto augstumu;

d) TA un RA bez peilējuma;

e) neatbilstoši TA un RA: izvēlētais diapazons jāmaina, lai nodrošinātu, ka tiek parādīta visa pieejamā informācija par gaisa kuģi, ar kuru iespējama sadursme;

f) TA – lai nodrošinātu maksimālo displeja izšķirtspēju, jāizvēlas minimālais pieejamais displeja darba diapazons, kas sniedz satiksmes atspoguļojumu;

g) RA (satiksmes displejs) – lai nodrošinātu maksimālo displeja izšķirtspēju, jāizvēlas minimālais pieejamais displeja darba diapazons, kas sniedz nepieciešamo satiksmes atspoguļojumu;

h) RA (RA displejs) – lidojuma apkalpei jādemonstrē zināšanas par RA displejā attēloto sarkano un zaļo zonu nozīmi vai sniegto norādījumu attiecībā uz garensveri vai lidojuma trajektorijas leņķiem nozīmi; lidojuma apkalpes locekļiem jādemonstrē izpratne par RA displeja ierobežojumiem, t. i., ja izmanto vertikālā ātruma rādītāja lenti un lentes darbības ātrums ir mazāks par 2500 pēdām minūtē, displejā nav iespējams pareizi atspoguļot tempa pieauguma RA, un,

i) attiecīgajā gadījumā zinot, ka navigācijas displeji ir iestatīti Track-Up režīmā, lidojuma apkalpes loceklim var nākties prātā piemērot korekciju attiecībā uz nonesuma leņķi, kad viņš novērtē tuvumā esošās satiksmes peilējumu.

C) Vienīgi TA režīma izmantošana.

Mērķis – pārbaudīt, vai lidojuma apkalpes loceklis saprot to, kurā brīdī ir jāizvēlas vienīgi TA darbības režīms, un ar šo režīmu saistītos ierobežojumus.

Kritēriji – lidojuma apkalpes locekļiem jādemonstrē turpmāk minētās zināšanas.

a) Ekspluatanta norādījumi par TA režīma kā vienīgā režīma izmantošanu.

b) Šāda režīma izmantošanas pamatojums. Ja TA režīms netiek izraudzīts, kad lidlauks vienlaikus nodrošina lidojumus no paralēliem skrejceļiem, kuri viens no otra atrodas tuvāk par 1200 pēdām, un attiecībā uz atsevišķiem skrejceļiem, kas krustojas, paredzams, ka tiks izdoti RA. Ja kāda iemesla dēļ TA režīms netiek izraudzīts un šādās situācijās tiek saņemts RA, atbildes pasākumam jāatbilst ekspluatanta apstiprinātajām procedūrām.

d) Visi TA skaņas paziņojumi tiek slāpēti, kad gaisa kuģis atrodas zemāk par 500 pēdām AGL. Tāpēc TA, kas izdoti augstumā, kas mazāks par 500 pēdām AGL, var palikt nepamanīti, ja vien TA displejs nav iekļauts kārtējā instrumentu skenēšanā.

D) Apkalpes koordinēšana.

Mērķis – pārbaudīt, vai lidojuma apkalpes loceklis saprot ACAS ieteikumu apstrādes procesu.

Kritēriji – lidojuma apkalpes loceklim jādemonstrē zināšanas par apkalpes procedūrām, kas jāizmanto, reaģējot uz TA un RA, tostarp šādas zināšanas:

a) pienākumu sadale starp pilotējošo pilotu un uzraugošo pilotu;

b) paredzamie izsaukumi un

e) sakari ar ATC.

E) Frazeoloģijas noteikumi.

Mērķis – pārbaudīt, vai lidojuma apkalpes loceklim ir zināšanas par noteikumiem, saskaņā ar kuriem RA paziņo dispečeram.

Kritēriji – lidojuma apkalpes locekļiem jādemonstrē šādas zināšanas:

a) ICAO PANS-OPS noteiktās frazeoloģijas izmantošana;

b) ICAO PANS-ATM un ICAO 2. pielikumā iekļauto procedūru izpratne un

c) izpratne par to, ka mutiskie ziņojumi nekavējoties jāsniedz attiecīgajai ATC vienībai:

1) vienmēr, kad, veicot manevru, gaisa kuģis tiek novirzīts no gaisa satiksmes atļaujā noteiktās trajektorijas;

2) kad pēc manevra, ar kuru gaisa kuģis novirzīts no gaisa satiksmes atļaujā noteiktās lidojuma trajektorijas, gaisa kuģis ir atgriezies uz šīs trajektorijas, un/vai,

3) ja gaisa satiksmes vadība izdevusi norādījumus, kuru ievērošana nozīmētu to, ka apkalpei gaisa kuģis jāmanevrē pretēji tam, kā ieteikts RA, saskaņā ar kuru tā darbojas.

F) Paziņošanas noteikumi.

Mērķis – pārbaudīt, vai lidojuma apkalpes loceklim ir zināšanas par noteikumiem, saskaņā ar kuriem RA paziņo ekspluatantam.

Kritēriji – lidojuma apkalpes loceklim jādemonstrē zināšanas par to, kur iespējams iegūt informāciju par nepieciešamību sniegt rakstiskus ziņojumus dažādām valstīm RA izdošanas gadījumā. Paziņošanas noteikumi dažādās valstīs atšķiras, un lidojuma apkalpes locekļiem pieejamie materiāli ir jāpielāgo attiecīgajai ekspluatācijas videi, kurā darbojas ekspluatants. Tie ekspluatanti, kuri nenodrošina komerciālus lidojumus, šo pienākumu izpilda, lidojuma apkalpes loceklim ziņojot ekspluatantam saskaņā ar piemērojamajiem paziņošanas noteikumiem.

3) Nebūtiski jautājumi – ieteikumu sliekšņi.

Mērķis: demonstrēt zināšanas par kritērijiem, saskaņā ar kuriem tiek izdoti TA un RA.

Kritēriji – lidojuma apkalpes loceklim jādemonstrē izpratne par metodoloģiju, tiek izmantota ACAS, lai izdotu TA un RA, un par vispārējiem kritērijiem, saskaņā ar kuriem šādi ieteikumi tiek izdoti, tostarp par šādiem aspektiem:

i) minimālais un maksimālais absolūtais augstums zem/virs augstuma, kurā TA netiks izdoti;

ii) kad plānotā vertikālā distancēšana tuvākajā nolaišanās punktā (CPA) ir mazāka par distancēšanu, kāda būtu vēlama no ACAS viedokļa, tiks izdots koriģējošs RA, kurš nosaka pāreju uz pastāvošo vertikālo ātrumu; šīs distancēšanas vērtība var ietilpt diapazonā no 300 pēdām pie maza absolūtā augstuma līdz 700 pēdām lielā absolūtajā augstumā.

iii) kad plānotā vertikālā distancēšana tuvākajā nolaišanās punktā (CPA) neatbilst ACAS ieteiktajai distancēšanai, tiks izdots preventīvs RA, kurš nosaka pāreju uz pastāvošo vertikālo ātrumu; šāda distancēšana ietilpst diapazonā no 600 pēdām līdz 800 pēdām, un

iv) RA nemainīgā attāluma sliekšņa vērtības ietilpst diapazonā no 0,2 NM līdz 1,1 NM. h) ACAS manevrēšanas apmācība.

1) Spēju izmantot ACAS atspoguļoto informāciju tam, lai atbilstoši reaģētu uz TA un RA, lidojuma apkalpes loceklim jādemonstrē kompleksajā lidojumu trenažierī, kurš aprīkots ar ACAS displeju un vadības ierīcēm, kas pēc izskata un funkcionalitātes līdzinās tām, kuras izmantotas gaisa kuģī. Ja tiek izmantots kompleksais lidojuma trenažieris, šajā apmācībā praktiski jāapgūst CRM.

2) Nepieciešamo demonstrāciju arī var veikt, izmantojot interaktīvu CBT ar ACAS displeju un vadības ierīces, kas pēc izskata un funkcionalitātes līdzinās tām, kuras tiek izmantotas gaisa kuģī. Šajā interaktīvajā CBT jāattēlo scenāriji, kuros atbildes pasākumi jāīsteno reālajā laikā. Lidojuma apkalpes loceklis jāinformē par to, vai viņa veiktie atbildes pasākumi bijuši pareizi. Ja atbildes pasākums bijis nepareizs vai neatbilstošs, CBT jāparāda pareizais atbildes pasākums.

3) Manevrēšanas apmācībā iekļautajos scenārijos ietilpst koriģējošie RA; sākotnējie preventīvie RA; RA par tempa saglabāšanu; absolūtā augstuma atzīmes šķērsošanas RA; tempa pieauguma RA; virzienmaiņas RA; samazināšanas RA un vairāku gaisa kuģu sadursmes. Nepareiza atbildes pasākuma piemērošanas sekas jādemonstrē ar faktisku negadījumu piemēriem, kas publicēti EUROCONTROL ACAS II biļetenos (pieejami EUROCONTROL tīmekļa vietnē).

i) Atbildes pasākumi TA gadījumā.

Mērķis – pārbaudīt, vai pilots pareizi interpretē TA un reaģē uz tiem.

Kritēriji – pilotam jādemonstrē turpmāk minētās prasmes.

A) Pareiza atbildības sadale starp pilotējošo pilotu un uzraugošo pilotu. Pilotējošajam pilotam gaisa kuģis jāpilotē, izmantojot procedūras, kas noteiktas attiecīgā tipa gaisa kuģim, un esot gatavam reaģēt uz jebkuru iespējamo RA. Ja gaisa kuģis nav aprīkots ar RA garensveres displeju, pilotējošajam pilotam jāapsver atbilstošās garensveres maiņas iespējamais lielums. Uzraugošajam pilotam ir pienākums sniegt jaunāko informāciju par ACAS displejā atspoguļoto satiksmes izvietojumu, šo informāciju izmantojot tam, lai vizuāli ieraudzītu gaisa kuģi, ar kuru iespējama sadursme.

B) Displejā atspoguļotās informācijas pareiza interpretācija. Lidojuma apkalpes locekļiem jāapstiprina, ka gaisa kuģis, ko viņi vizuāli pamanījuši, ir tas pats gaisa kuģis, kurš bijis par iemeslu TA izdošanai. Jāizmanto visa informācija, kas atspoguļota displejā, uzmanību pievēršot tā gaisa kuģa peilējumam un ātrumam, ar kuru iespējama sadursme (oranžs aplis), tam, vai gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, atrodas virs gaisa kuģa vai zem tā (datu zīme), un tā vertikālā ātruma virzienam (bultiņa).

C) Tam, lai atvieglotu vizuālu pamanīšanu, jāizmanto arī cita pieejamā informācija, tostarp ATC koplietošanas līnijas informācija, izmantotā satiksmes plūsma u. tml.

D) Ņemot vērā noteiktos ierobežojumus, pilotējošais pilots nedrīkst manevrēt gaisa kuģi, pamatojoties vienīgi uz informāciju, kas atspoguļota ACAS displejā. Lidojuma trajektoriju nedrīkst mainīt, mēģinot paredzēt to, kas tiks ieteikts iespējamajā RA, vienīgi gadījumā, ja gaisa kuģis tuvojas savam atļautajam līmenim ar lielu vertikālo ātrumu un izdotu TA, vertikālais ātrums jāsamazina līdz ātrumam, kas mazāks par 1500 pēdām minūtē.

E) Ja vizuālais kontakts izveidots un RA nav saņemts, droša distancēšana jāuztur, piemērojot parastos priekšrocības principus. Nedrīkst veikt nevajadzīgus manevrus. Lidojuma apkalpes loceklim jādemonstrē, ka viņš saprot ierobežojumus, kas saistīti ar manevrēšanu, kuru veic, pamatojoties vienīgi uz vizuālo kontaktu, it īpaši ar manevrēšanu lielā absolūtajā augstumā vai diennakts tumšajā laikā vai skaidri neredzot horizontu.

ii) Atbildes pasākumi RA gadījumā.

Mērķis – pārbaudīt, vai pilots pareizi interpretē RA un reaģē uz tiem.

Kritēriji – pilotam jādemonstrē turpmāk minētās prasmes.

A) Pareizs atbildes pasākums attiecībā uz RA pat tādā gadījumā, ja tas ir pretrunā ATC norādījumam un ja pilots uzskata, ka apdraudējums nepastāv.

B) Pareiza pienākumu sadale starp pilotējošo pilotu un uzraugošo pilotu. Pilotējošajam pilotam jāreaģē uz koriģējošo RA ar atbilstošām vadības darbībām. Uzraugošajam pilotam jāuzrauga atbildes pasākumi, kas tiek veikti, reaģējot uz RA, un, pārbaudot satiksmes displeju, jāsniedz jaunākā informācija par satiksmes dalībnieku izvietojumu. Jāpiemēro atbilstoša apkalpes resursu vadība (CRM).

C) Displejā atspoguļotās informācijas pareiza interpretācija. Pilotam jāspēj atpazīt gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme un attiecībā uz kuru izdots RA (sarkans kvadrāts uz displeja). Pilotam atbilstoši jāreaģē.

D) Reaģējot uz koriģējošo RA, atbildes pasākums jāsāk atbilstošā virzienā piecu sekunžu laikā pēc RA parādīšanas displejā. Vertikālā ātruma maiņa jāīsteno, palielinot ātrumu ar aptuveni ¼ g (brīvās krišanas paātrinājums 9,81 m/sec2) lielu paātrinājumu.

E) Sākotnēji parādītā RA izmaiņu atzīšana. Atbildes pasākumi attiecībā uz mainīto RA ir pienācīgi jāīsteno atbilstīgi tam, kā norādīts turpmāk.

a) Attiecībā uz tempa pieauguma RA vertikālā ātruma maiņa jāsāk divu ar pusi sekunžu laikā pēc RA parādīšanas. Vertikālā ātruma maiņa jāveic ar paātrinājumu, kas atbilst aptuveni ¼ g.

b) Attiecībā uz virzienmaiņas RA vertikālā ātruma maiņa jāsāk divu ar pusi sekunžu laikā pēc RA parādīšanas. Vertikālā ātruma maiņa jāveic ar paātrinājumu, kas atbilst aptuveni ¼ g.

c) Attiecībā uz samazināšanas RA vertikālais ātrums ir jākoriģē, lai varētu sākt atgriešanos pie sākotnējā augstuma.

d) Paātrinājums, kas atbilst aptuveni ¼ g, tiks sasniegts, ja stāvoklis pēc garensveres tiek mainīts aptuveni 5 sekunžu laikā atbilstoši vertikālā ātruma maiņai līdz 1500 pēdām minūtē, bet paātrinājums, kas atbilst aptuveni ¼ g, tiks sasniegts, ja tas tiks mainīts aptuveni triju sekunžu laikā. Stāvokļa pēc garensveres maiņa, kas nepieciešama, lai nodrošinātu 1500 pēdas minūtē lielu augstuma uzņemšanas vai samazināšanas ātrumu no horizontāla lidojuma, atbildīs aptuveni 6°, ja patiesais gaisa ātrums (TAS) būs 150 mezgli, 4°, ja 250 mezgli, un 2°, ja 500 mezgli. (Šie leņķi tiek aprēķināti, skaiti „1000” dalot ar TAS vērtību).

F) Absolūtā augstuma līmeņa šķērsošanas sadursmju atpazīšana un atbilstoši atbildes pasākumi attiecībā uz šiem RA.

G) Saistībā ar preventīvajiem RA vertikālā ātruma rādītājam vai stāvokļa pēc garensveres rādījumam jāpaliek ārpus RA displeja sarkanās zonas.

H) Ja izdots tempa saglabāšanas RA, vertikālo ātrumu nedrīkst samazināt. Pilotiem jāsaprot, ka, īstenojot tempa saglabāšanas RA, var nākties šķērsot tāda gaisa kuģa absolūto augstumu, ar kuru iespējama sadursme.
I) Kad RA vājinās vai zaļais „lidot uz” [fly to] indikators maina novietojumu, pilotam jāsāk atgriešanās pie sākotnējā augstuma, bet kad tiek paziņots, ka „sadursmes iespēja nepastāv” [clear of conflict], pilotam jāpabeidz atgriešanās pie sākotnējā augstuma.

J) Dispečers jāinformē par RA, izmantojot standarta frazeoloģiju, tiklīdz tas iespējams, ņemot vērā pastāvošo darba slodzi.

K) Īstenojot atbildes pasākumus saistībā ar izdotu RA, ATC atļauja jāievēro vienmēr, kad tas iespējams. Piemēram, ja gaisa kuģi iespējams izlīdzināt noteiktā augstumā, vienlaikus īstenojot atbildes pasākumus attiecībā uz RA (kurā ieteikts, piemēram, koriģēt vertikālo ātrumu [adjust vertical speed] (7. variants) vai stabilizēt gaisa kuģi [level off] (7.1. variants)), tas ir jādara; jāievēro ATC norādījumu horizontālais (pagrieziena) elements.

L) Zināšanas par ACAS vairāku gaisa kuģu programmatūru un tās ierobežojumiem, kā arī par to, ka ACAS spēj optimizēt distancēšanu no diviem gaisa kuģiem, uzņemot vai samazinot augstumu attiecībā pret vienu no tiem. Piemēram, ACAS ņem vērā vienīgi tos gaisa kuģus, ar kuriem iespējama sadursme, kurus tā uzskata par apdraudējumu laikā, kad tiek izdots RA. Tādējādi attiecībā uz gaisa kuģi, ar kuru iespējama sadursme, ACAS spēj izdot RA, kurā ieteikts veikt manevru cita tāda gaisa kuģa virzienā, ar kuru iespējama sadursme, bet kurš netiek klasificēts kā apdraudējums. Ja otrais gaisa kuģis, ar kuru iespējama sadursme, kļūst par apdraudējumu, RA tiks mainīts, lai nodrošinātu distancēšanu no šā gaisa kuģa.

i) ACAS sākotnējā novērtēšana.

1) Lidojuma apkalpes locekļa zināšanas teorētiskajos jautājumos jānovērtē, izmantojot rakstisku pārbaudi vai interaktīvu CBT, kas reģistrē pareizās un nepareizās atbildes uz jautājumiem.

2) Tas, cik labi lidojuma apkalpes loceklis izprot manevrēšanas apmācības jautājumus, jānovērtē kompleksajā lidojumu trenažierī, kas aprīkots ar tādu ACAS displeju un vadības ierīcēm, kuras pēc izskata un funkcionalitātes līdzinās tām, kas pieejamas gaisa kuģī, ar kuru lidojuma apkalpes loceklis lidos, un rezultātu novērtējums jāuztic kvalificētam instruktoram, inspektoram vai pārbaudītājam. Scenāriju sarakstā jāiekļauj šādi scenāriji: koriģējošie RA; sākotnējie profilaktiskie RA; RA par tempa saglabāšanu; absolūtā augstuma atzīmes šķērsošanas RA; tempa pieauguma RA; virzienmaiņas RA; samazināšanas RA un vairāku gaisa kuģu radīts sadursmes risks. Šajos scenārijos jāiekļauj arī demonstrācijas, kurās parādīts tas, kādas sekas rodas, ja nereaģē uz RA vai ja reaģē lēni vai novēloti un ja manevrs tiek veikts virzienā, kas pretējs virzienam, kurš ieteikts displejā parādītajā RA.

3) Nepieciešamo demonstrāciju arī var veikt, izmantojot interaktīvu CBT ar ACAS displeju un vadības ierīces, kuras pēc izskata un funkcionalitātes līdzinās tām, kas tiek izmantotas gaisa kuģī, ar kuru pilots lidos. Šajā interaktīvajā CBT jāattēlo scenāriji, kuros atbildes pasākumi jāīsteno reālajā laikā, un jāreģistrē tas, vai piemērotie atbildes pasākumi bijuši pareizi vai nepareizi.

j) Kārtējā ACAS apmācība.

1) Kārtējā ACAS apmācībā tiek nodrošināts, ka lidojuma apkalpes locekļi atsvaidzina savas zināšanas par ACAS un attiecīgās iemaņas. Kārtējā ACAS apmācība jāiekļauj citās kārtējās apmācības programmās un/vai jāveic kopā ar šādām citām programmām. Būtisks kārtējās apmācības temats ir ekspluatanta norādīto būtisko jautājumu un ar ekspluatāciju saistīto apsvērumu apspriešana. Kārtējā apmācībā arī jāapspriež pārmaiņas ACAS programmatūrā, parametros un procedūrās un jebkuras unikālās ACAS īpašības, par kurām lidojuma apkalpes locekļiem būtu jāzina.

2) Ekspluatanta kārtējās apmācības programmās, kurās izmanto kompleksos lidojuma trenažierus, kas aprīkoti ar ACAS, ieteicams iekļaut sadursmes ar citiem satiksmes dalībniekiem. Pilnu iespējamo scenāriju spektru var izvērst pa 2 gadus ilgu laika posmu. Ja iepriekš minētais kompleksais lidojumu trenažieris nav pieejams, jāizmanto interaktīvais CBT, kas spēj piedāvāt scenārijus, kuros pilots atbildes pasākumus īsteno reālajā laikā.

AMC1 CAT.OP.MPA.300. punkts. Nolaišanās un nosēšanās apstākļi

NOSĒŠANĀS DISTANCES NOTEIKŠANA LIDOJUMA LAIKĀ

Lidojuma laikā nosēšanās distance nosakāma, pamatojoties uz jaunākajiem pieejamajiem ziņojumiem par meteoroloģiskajiem apstākļiem vai stāvokli uz skrejceļa, kas ideālajā gadījumā sagatavoti ne agrāk kā 30 minūtes pirms paredzētās nosēšanās.

AMC1 CAT.OP.MPA.305. punkta e) apakšpunkts. Nolaišanās sākšana un turpināšana

VIZUĀLIE ORIENTIERI INSTRUMENTĀLĀS NOLAIŠANĀS OPERĀCIJĀS

a) NPA, APV un CAT I operācijas.

Sasniedzot DH vai MDH, pilotam jāspēj skaidri saskatīt vismaz vienu no turpmāk minētajiem vizuālajiem orientieriem:

1) tuvošanās uguņu sistēmas elementi;

2) slieksnis;

3) sliekšņa marķējumi;

4) sliekšņa ugunis;

5) sliekšņa apzīmējuma ugunis;

6) glisādes vizuālais indikators;

7) zemskares zona un zemskares zonas marķējums;

8) zemskares zonas ugunis;

9) FATO/skrejceļa robežu ugunis vai

10) citi vizuālie orientieri, kas noteikti ekspluatācijas rokasgrāmatā.

b) Operācijas, kas neatbilst I kategorijas standartam (LTS CAT I).

Sasniedzot DH, pilotam jāspēj skaidri saskatīt un atpazīt turpmāk noteiktos vizuālos orientierus:

1) no vismaz trijām secīgām ugunīm veidots segments, kas iezīmē tuvošanās uguņu ass līniju, vai zemskares zonas ugunis vai skrejceļa ass līnijas ugunis, vai skrejceļa robežu ugunis, vai šo uguņu kombinācija;

2) šajā vizuālajā orientierī jābūt iekļautam zemes maršruta sānu elementam, piemēram, tuvošanās uguņu gaismas horizontam vai nosēšanās slieksnim, vai zemskares zonas uguņu līnijugunij, ja vien operācija netiek veikta, izmantojot apstiprinātu HUDLS, kas izmantojams līdz vismaz 150 pēdām.

c) CAT II vai OTS CAT II operācijas.

Sasniedzot DH, pilotam jāspēj skaidri saskatīt un atpazīt turpmāk noteiktos vizuālos orientierus:

1) no vismaz trijām secīgām ugunīm veidots segments, kas veido tuvošanās uguņu ass līniju, vai zemskares zonas ugunis vai skrejceļa ass līnijas ugunis, vai skrejceļa robežu ugunis, vai šo uguņu kombinācija;

2) šajā vizuālajā orientierī jābūt iekļautam zemes maršruta sānu elementam, piemēram, tuvošanās uguņu gaismas horizontam vai nosēšanās slieksnim, vai zemskares zonas uguņu līnijugunij, ja vien operācija netiek veikta, zemskarei izmantojot apstiprinātu HUDLS.

d) CAT III operācijas.

1) Attiecībā uz CAT IIIA operācijām un CAT IIIB operācijām, kas tiek veiktas, izmantojot lidojumu vadības sistēmas ar pasīvu reakciju uz kļūmi vai apstiprinātu HUDLS – sasniedzot DH, pilots spēj izveidot un uzturēt vizuālu kontaktu ar segmentu, kas veidots no vismaz trijām secīgām ugunīm un iezīmē tuvošanās uguņu ass līniju, vai zemskares zonas ugunīm vai skrejceļa ass līnijas ugunīm, vai skrejceļa robežu ugunīm, vai šo uguņu kombināciju.

2) Attiecībā uz CAT IIIB operācijām, kas tiek īstenotas ar lidojumu vadības sistēmām ar kļūmes apiešanas algoritmu vai ar nosēšanās hibrīdsistēmu ar kļūmes apiešanas algoritmu, izmantojot DH – sasniedzot DH, pilots spēj izveidot vizuālu kontaktu ar vismaz vienu ass līnijas uguni.

3) Vizuālie orientieri uz skrejceļa, ar kuriem būtu jānodibina kontakts pirms zemskares, nav noteikti attiecībā uz CAT IIIB operācijām, kurās nepiemēro DH.

e) Nolaišanās operācijas, izmantojot EVS–CAT I operācijas.

1) Sasniedzot DH, pilotam jāspēj saskatīt un atpazīt šādi vizuālie orientieri EVS attēlā:

i) tuvošanās uguņu elementi vai

ii) skrejceļa slieksnis, kas apzīmēts ar vismaz vienu no šādiem elementiem:

A) skrejceļa nosēšanās virsmas sākums,

B) sliekšņa ugunis, sliekšņa apzīmējuma ugunis, vai

C) zemskares zona, kas apzīmēta ar vismaz vienu no šādiem elementiem: skrejceļa zemskares zonas nosēšanās virsma, zemskares zonas ugunis, zemskares zonas marķējumi vai skrejceļa ugunis.

2) Simts (100) pēdu augstumā virs skrejceļa sliekšņa pacēluma pilotam jāspēj saskatīt un atpazīt vismaz viens turpmāk norādītais vizuālais orientieris, neizmantojot EVS:

i) sliekšņa ugunis vai marķējumi vai

ii) zemskares zonas ugunis vai marķējumi.

f) Nolaišanās operācijas, izmantojot EVS – APV un NPA lidojumi, ko īsteno, izmantojot CDFA paņēmienu.

1) Sasniedzot DH/MDH, pilotam jāspēj saskatīt un atpazīt EVS attēlā vizuālie orientieri, kas noteikti a) apakšpunktā.

2) Divsimts (200) pēdu augstumā virs skrejceļa sliekšņa pacēluma pilotam jāspēj saskatīt un atpazīt vismaz viens a) apakšpunktā norādītais vizuālais orientieris, neizmantojot EVS.

GM1 CAT.OP.MPA.305. punkta f) apakšpunkts. Nolaišanās sākšana un turpināšana

APZĪMĒJUMA „BŪTISKAIS” SKAIDROJUMS

Apzīmējums „būtiskais” šajā saistībā nozīmē to skrejceļa daļu, ko izmanto ātrajā nosēšanās fāzē līdz ātrumam, kas atbilst aptuveni 60 mezgliem.

GM1 CAT.OP.MPA.315. punkts Lidojuma stundu paziņošana – helikopteri

LIDOJUMA STUNDU PAZIŅOŠANA

a) Prasību, kas noteikta CAT.OP.MPA.315. punktā, iespējams izpildīt, sniedzot šādu informāciju:

1) lidojumu stundu skaits, kas iepriekšējā kalendārajā gadā tiek nolidotas ar katru helikopteru, identificētu ar sērijas numuru un reģistrācijas zīmi, vai

2) kopējais lidojumu stundu skaits, kas nolidots ar katru helikopteru, identificētu ar sērijas numuru un reģistrācijas zīmi, līdz iepriekšējā kalendārā gada 31. decembrim.

b) Ja iespējams, ekspluatantam attiecībā uz katru helikopteri jābūt pieejamai informācijai par komerciālo gaisa pārvadājumu lidojumos pavadīto stundu skaitu. Ja nav iespējams precīzi noteikt, cik stundas pavadītas funkcionālā darbībā, pietiekami norādīt aptuveno īpatsvaru.

C apakšdaļa – Gaisa kuģa lidtehniskie raksturojumi un ekspluatācijas ierobežojumi – AMC/GM

1. sadaļa. Lidmašīnas

2. nodaļa. A klases parametri
AMC1 CAT.POL.A.200. punkts. Vispārēji noteikumi

DATI PAR SLAPJU UN PIESĀRŅOTU SKREJCEĻU

Ja lidtehnisko raksturojumu dati ir noteikti, pamatojoties uz izmērītu skrejceļa berzes koeficientu, ekspluatantam jāizmanto procedūra, kurā izmērīts skrejceļa berzes koeficients tiek korelēts ar attiecīgā lidmašīnas tipa berzes faktisko bremzēšanas koeficientu nepieciešamajā ātruma vērtību diapazonā apstākļos, kādi pastāv uz skrejceļa.

AMC1 CAT.POL.A.205. punkts. Pacelšanās

SKREJCEĻA GARUMA ZAUDĒŠANA NOVIETOJUMA DĒĻ

a) Skrejceļa garumā, kas ir norādīts pieejamās pacelšanās distances (TODA), pieejamās pārtrauktās pacelšanās distances (ASDA) un pieejamā pacelšanās ieskrējiena (TORA) aprēķināšanas vajadzībām, nav ņemts vērā tas, vai uz izmantojamā skrejceļa lidmašīna novietota pacelšanās virzienā. Pareiza stāvokļa ieņemšanai nepieciešamā distance ir atkarīga no lidmašīnas ģeometrijas un izmantojamā skrejceļa pieejamības iespējām. Parasti jāņem vērā ieeja no manevrēšanas ceļa uz skrejceļu ar pagriezienu 90° leņķī un apgriešanās pretējā virzienā uz skrejceļa 180° leņķī. Divi galvenie attālumi, kas jāņem vērā:

1) TODA un TORA noteikšanai nepieciešamais minimālais attālums L no galvenajiem riteņiem līdz skrejceļa sākumam un

2) ASDA noteikšanai nepieciešamais minimālais attālums N no vistālāk uz priekšu izvirzītā priekšējā riteņa(-iem) līdz skrejceļa sākumam.

1. attēls. Lidmašīnas novietošana pacelšanās virzienā – L un N
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Ja lidmašīnas ražotājs nesniedz atbilstošus datus, lidmašīnas novietošanai nepieciešamais attālums jāaprēķina, izmantojot b) apakšpunktā atspoguļoto paņēmienu.

b) Novietošanai nepieciešamā attāluma aprēķināšana.
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Attālumi, kas minēti a) punkta 1) un 2) apakšpunktā:

	
	90° ieejas pagrieziens
	180° pagrieziens pretējā virzienā

	L=
	RM + X
	RN + Y

	N=
	RM + X+WB
	RN + Y + WB


kur:

RN = A + WN = WB/cos(90°-α) + WN
RM = B + WM = WB tan(90°- α) + WM
X = drošības attālums no ārējā galvenā riteņa līdz skrejceļa malai pagrieziena laikā;

Y = drošības attālums no ārējā priekšējā riteņa līdz skrejceļa malai pagrieziena laikā.

Piezīme. Minimālie drošības attālumi X un Y līdz skrejceļa malai ir noteikti FAA AC 150/5300-13 un ICAO 14. pielikuma 3.8.3) punktā.

RN = ārējā priekšējā riteņa pagrieziena rādiuss;

RM = ārējā galvenā riteņa pagrieziena rādiuss;

WN = attālums no lidmašīnas ass līnijas līdz ārējam priekšējam ritenim;

WM = attālums no lidmašīnas ass līnijas līdz ārējam galvenajam ritenim;

WB = riteņu bāze

α = riteņu pagrieziena leņķis.

GM1 CAT.POL.A.205. punkts. Pacelšanās

SKREJCEĻA VIRSMAS STĀVOKLIS

a) Operācijas uz skrejceļiem, kurus klāj ūdens, šķīdonis, sniegs vai ledus, ir saistītas ar neskaidrību par skrejceļa berzi un minētā piesārņojuma frontālo pretestību un līdz ar to arī par lidmašīnas lidtehniskajiem raksturojumiem un vadāmību, ko iespējams nodrošināt pacelšanās laikā, jo faktiskie apstākļi var neatbilst informācijas par lidtehniskajiem raksturlielumiem pamatā esošajiem pieņēmumiem. Ja skrejceļu klāj piesārņojums, komandieris vispirms var nogaidīt līdz skrejceļa attīrīšanai. Ja tas nav praktiski iespējams, viņš var apsvērt pacelšanos ar nosacījumu, ka viņš ir atbilstoši koriģējis lidtehniskos raksturojumus un piemērojis papildu drošības pasākumus, ko viņš uzskatījis par pamatotiem pastāvošajos apstākļos.

b) Pienācīgs kopējās drošības līmenis tiks nodrošināts vienīgi tad, ja operācijas saskaņā ar AMC 25.1591. punktu vai līdzvērtīgu noteikumu tiks īstenotas vienīgi retos gadījumos. Ja šādas operācijas uz skrejceļiem, kurus klāj piesārņojums, tiek izmantotas biežāk nekā tikai retos gadījumos, ekspluatantam jāparedz papildu pasākumi, kas nodrošina līdzvērtīgu drošības līmeni. Šādi pasākumi var būt īpaša apkalpes apmācība, papildu attāluma aprēķināšana un stingrāki ierobežojumi attiecībā uz vēju.

AMC1 CAT.POL.A.210. punkts. Šķēršļu pārlidošanas augstums pacelšanās laikā

ŠĶĒRŠĻU PĀRLIDOŠANAS AUGSTUMS PACELŠANĀS LAIKĀ

a) Saskaņā ar definīcijām, kas izmantotas AFM sniegto pacelšanās distances un pacelšanās trajektorijas datu sagatavošanā:

1) tiek pieņemts, ka tīrā pacelšanās trajektorija sākas 35 pēdas virs skrejceļa vai šķēršļbrīvas joslas pacelšanās distances beigās, kas noteikta attiecīgajai lidmašīnai saskaņā ar turpmāko b) apakšpunktu;

2) pacelšanās distance ir garākā no šādām distancēm:

i) 115 % no distances, kas tiek veikta, darbojoties visiem dzinējiem, no pacelšanās sākuma līdz punktam, kurā lidmašīna atrodas 35 pēdu augstumā virs skrejceļa vai šķēršļbrīvas joslas;

ii) attālums no pacelšanās sākuma līdz punktam, kurā lidmašīna atrodas 35 pēdu augstumā virs skrejceļa vai šķēršļbrīvas joslas, pieņemot, ka kritiskā dzinēja atteice notiek punktā, kurš atbilst lēmuma pieņemšanas ātrumam (V1) sausa skrejceļa gadījumā, vai

iii) ja skrejceļš ir slapjš vai to klāj piesārņojums, attālums no pacelšanās sākuma līdz punktam, kurā lidmašīna atrodas 15 pēdas virs skrejceļa vai šķēršļbrīvas joslas, pieņemot, ka kritiskā dzinēja atteice notiek punktā, kurš atbilst lēmuma pieņemšanas ātrumam (V1) slapja vai piesārņota skrejceļa gadījumā.

b) Tīrajai pacelšanās lidojuma trajektorijai, kas noteikta saskaņā ar a) punkta 1. un 2. apakšpunktu, pamatojoties uz AFM sniegtajiem datiem, jābūt tādai, kas nodrošina būtisko šķēršļu pārlidošanu ar 35 pēdas augstu vertikālo rezervi. Ja pacelšanās notiek no slapja skrejceļa vai tāda skrejceļa, kuru klāj piesārņojums, un dzinēja atteice notiek punktā, kas atbilst lēmuma pieņemšanas ātrumam (V1) slapja vai piesārņota skrejceļa gadījumā, lidmašīna sākotnēji var atrasties 20 pēdas zem tīrās pacelšanās lidojuma trajektorijas saskaņā ar a) punktu, tādējādi pārlidojot tuvākos šķēršļus vien ar 15 pēdu rezervi. Saistībā ar pacelšanos no slapjiem skrejceļiem vai skrejceļiem, kurus klāj piesārņojums, ekspluatantam īpaši rūpīgi jānovērtē šķēršļi (jo īpaši gadījumos, kad šķēršļi ierobežo pacelšanos un pastāv augsts šķēršļu blīvums).

AMC2 CAT.POL.A.210. punkts. Šķēršļu pārlidošanas augstums pacelšanās laikā

SĀNSVERES LEŅĶU IETEKME

a) AFM kopumā paredzēts, ka 15° liela sānsveres leņķa gadījumā jāsamazina augstuma uzņemšanas gradients. Attiecībā uz sānsveres leņķiem, kuri nepārsniedz 15°, jāpiemēro proporcionāla summa, ja vien ražotājs nav sniedzis citus datus vai šādi citi dati nav sniegti AFM.

b) Ja AFM vai citās ražotāja lidtehnisko raksturojumu vai ekspluatācijas rokasgrāmatās nav noteikts citādi, turpmākajā tabulā ir sniegtas piemērojamās korekcijas, ar kurām nodrošina atbilstošu iekrišanas rezervi un gradienta korekcijas.

1. tabula. Sānsveres leņķu ietekme
	Sānsvere
	Ātrums
	Gradienta korekcija

	15°
	V2
	1 x AFM 15° gradienta samazinājums

	20°
	V2 + 5 mezgli
	2 x AFM 15° gradienta samazinājums

	25°
	V2 + 10 mezgli
	3 x AFM 15° gradienta samazinājums


AMC3 CAT.POL.A.210. punkts. Šķēršļu pārlidošanas augstums pacelšanās laikā

NEPIECIEŠAMĀ NAVIGĀCIJAS PRECIZITĀTE

a) Navigācijas sistēmas.

Šķēršļu korekcijas platuma puses, kuru vērtība atbilst 300 m un 600 m, var izmantot, ja navigācijas sistēma OEI apstākļos nodrošina divu standartnoviržu precizitāti, kuru vērtība attiecīgi atbilst 150 m un 300 m.

b) Vizuāla kursa vadība.

1) Šķēršļu korekcijas platuma puses, kuru vērtība atbilst 300 m un 600 m, var izmantot, ja visos būtiskajos lidojuma trajektorijas punktos navigācijas precizitāte tiek nodrošināta, izmantojot ārējos orientierus. Šos orientierus var uzskatīt par redzamiem no lidojuma apkalpes nodalījuma, ja tie atrodas vairāk nekā 45° grādu leņķī uz jebkuru pusi no paredzētās ceļa līnijas un ne vairāk kā 20° zem horizonta.

2) Saistībā ar vizuālās kursa vadības navigāciju ekspluatantam jāpārliecinās, ka laikapstākļi, kas pastāv lidojuma laikā, tostarp apakšējās mākoņu robežas augstums un redzamība, ir tādi, ka iespējams saskatīt un atpazīt šķēršļus un/vai zemes atskaites punktus. Ekspluatācijas rokasgrāmatā attiecībā uz konkrēto lidlauku(-iem) jānorāda minimālie laikapstākļi, kādos lidojuma apkalpe spēj nepārtraukti noteikt un uzturēt pareizu lidojuma trajektoriju attiecībā pret zemes atskaites punktiem, pārlidojot šķēršļus un reljefa objektus drošā augstumā atbilstīgi šādiem nosacījumiem:

i) procedūrai attiecībā uz zemes atskaites punktiem jābūt sīki izstrādātai, lai nodrošinātu, ka lidojuma ceļa līniju iespējams analizēt, ievērojot piemērojamās šķēršļu pārlidošanas prasības;

ii) procedūrai jāatbilst lidmašīnas tehniskajām iespējām attiecībā uz priekšgaitas ātrumu, sānsveres leņķi un vēja ietekmi;

iii) apkalpei jābūt pieejamam rakstiskam un/vai ilustrētam procedūras aprakstam, un

iv) jābūt noteiktiem ierobežojošiem vides apstākļiem (piemēram, vējš, zemākā pieļaujamā apakšējā mākoņu robeža un tās augstums, redzamība, diennakts gaišais/tumšais laiks, apkārtējais apgaismojums, šķēršļu apgaismojums).

GM1 CAT.POL.A.210. punkts. Šķēršļu pārlidošanas augstums pacelšanās laikā

NEPAREDZĒTOS APSTĀKĻOS PIEMĒROJAMAS ŠĶĒRŠĻU PĀRLIDOŠANAS PROCEDŪRAS

Ja atbilstība CAT.POL.A.210. punktam tiek nodrošināta, pamatojoties uz dzinēja atteices gadījumā izmantojamo maršrutu, kas atšķiras no maršruta, kuru izmanto izlidošanai gadījumā, ja visi dzinēji darbojas, vai no SID normālas izlidošanas maršruta, var noteikt „novirzes punktu”, kurā dzinēja atteices maršruts tiek novirzīts no normālā izlidošanas maršruta. Normālajā izlidošanas maršrutā parasti būs paredzēts pienācīgs šķēršļu pārlidošanas augstums, kas nodrošina šķēršļu pārlidošanu arī ar kritiskā dzinēja atteici novirzes punktā. Tomēr atsevišķos gadījumos šķēršļu pārlidošanas augstums normālajā izlidošanas maršrutā var būt ļoti neliels, un to var nākties pārbaudīt, lai pārliecinātos par to, ka lidojumu iespējams droši turpināt pa normālo izlidošanas maršrutu arī tajos gadījumos, kad dzinēja atteice notiek pēc novirzes punkta.

AMC1 CAT.POL.A.215. punkts. Lidojums, nedarbojoties vienam dzinējam (OEI)

MARŠRUTA ANALĪZE

a) Nepieciešamā augstu reljefa pacēlumu vai šķēršļu analīze jāveic, veicot sīku maršruta analīzi.

b) Sīka maršruta analīze jāveic, izmantojot paaugstinātā apvidus kontūrkartes un atzīmējot augstākos punktus noteiktajā maršruta koridorā. Pēc tam jānosaka, vai ir iespējams nodrošināt horizontālu lidojumu OEI gadījumā 1000 pēdu augstumā virs augstākā šķērsošanas punkta. Ja tas nav iespējams vai ja saistītie svara ierobežojumi ir nepieņemami, jāizstrādā procedūra augstuma samazināšanai kreisēšanas režīmā, pieņemot, ka dzinēja atteice notiek viskritiskākajā punktā un kritiskie šķēršļi šādas augstuma samazināšanas laikā jāpārlido ar vismaz 2000 pēdu rezervi. Minimālo kreisēšanas absolūto augstumu nosaka divu augstuma samazināšanas kreisēšanas režīmā trajektoriju krustpunkts, ievērojot lēmumu pieņemšanas pielaides (sk. 1. attēlu). Šis ir laikietilpīgs paņēmiens, un tam nepieciešamas detalizētas apvidus kartes.

c) Lai noteiktu, vai OEI gadījumā horizontālu lidojumu iespējams veikt minimālajā lidojuma absolūtajā augstumā, var izmantot arī publicētās minimālā lidojuma absolūtā augstuma vērtības (MEA vai minimālais ārpusmaršruta absolūtais augstums (MORA)); šādas publicētās vērtības var izmantot arī kā pamatu augstuma samazināšanas kreisēšanas režīmā konstruēšanai (sk. 1. attēlu). Šajā procedūrā nav nepieciešama sīka augstāko apvidus punktu kontūru analīze, taču tai var būt vairāk trūkumu salīdzinājumā ar faktiskā apvidus profila novērtēšanu, kas noteikta b) punktā.

d) Viens no paņēmieniem, kā nodrošināt atbilstību CAT.POL.A.215. punkta c) apakšpunktam, ir MORA izmantošana (lai nodrošinātu atbilstību CAT.POL.A.215. punkta d) apakšpunktam, izmanto arī MEA, ja vien lidmašīna atbilst MEA definīcijā pieņemtajam navigācijas aprīkojuma standartam).

1. attēls. Divu augstuma samazināšanas kreisēšana režīmā trajektoriju krustpunkts
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Piezīme. MEA vai MORA parasti nodrošina nepieciešamo 2000 pēdu rezervi šķēršļu pārlidošanai, kad tiek veikta augstuma samazināšana kreisēšanas režīmā. Tomēr absolūtajā augstumā, kas nepārsniedz 6000 pēdas, MEA un MORA nav iespējams tieši piemērot, jo tiek nodrošināta tikai 1000 pēdas augsta pārlidošanas rezerve.

AMC1 CAT.POL.A.225. punkts. Nosēšanās – galamērķa un rezerves lidlauki

ABSOLŪTĀ AUGSTUMA MĒRĪŠANA

Ekspluatantam savās darbībās jāizmanto barometriskais augstums vai ģeometriskais absolūtais augstums, un tam jābūt atspoguļotam ekspluatācijas rokasgrāmatā.

AMC2 CAT.POL.A.225. punkts. Nosēšanās – galamērķa un rezerves lidlauki

AIZIEŠANA UZ OTRO RIŅĶI

a) Attiecībā uz instrumentālo nolaišanos, kurā aiziešanas uz otro riņķi augstuma uzņemšanas gradients pārsniedz 2,5 %, ekspluatantam jāpārbauda, vai paredzamā lidmašīnas nosēšanās masa neliedz veikt aiziešanu uz otro riņķi ar augstuma uzņemšanas gradientu, kas vienāds ar noteikto aiziešanas uz otro riņķi gradientu, kurš jāpiemēro OEI aiziešanas uz otro riņķi konfigurācijā pie attiecīgā ātruma, vai lielāks par šādu gradientu.

b) Attiecībā uz instrumentālo nolaišanos, kurā DH atrodas zemāk par 200 pēdām, ekspluatantam jāpārbauda, vai kritiskā dzinēja atteices gadījumā paredzamā lidmašīnas nosēšanās masa neliedz veikt aiziešanu uz otro riņķi ar augstuma uzņemšanas gradientu, kas atbilst vismaz 2,5 % vai publicētajai gradienta vērtībai, piemērojot lielāko no šīm divām gradienta vērtībām, ar tādu ātrumu un konfigurāciju, kāda tiek izmantota aiziešanai uz otro riņķi.

GM1 CAT.POL.A.225. punkts. Nosēšanās – galamērķa un rezerves lidlauki

AIZIEŠANAS UZ OTRO RIŅĶI GRADIENTS

a) Ja ar lidmašīnu nav iespējams nodrošināt aiziešanas uz otro riņķi gradientu, kas noteikts AMC2 CAT.POL.A.225. punktā, kad operācija tiek īstenota, vienam lidmašīnas dzinējam nedarbojoties, ar maksimālo sertificēto nolaišanās masu vai ar masu, kas gandrīz atbilst šādai maksimālajai sertificētajai masai, ekspluatants var piedāvāt kompetentajai iestādei alternatīvus līdzekļus atbilstības panākšanai, pierādot, ka aiziešanu uz otro riņķi ir iespējams droši īstenot, ievērojot atbilstošus riska samazināšanas pasākumus.

b) Piedāvātajos alternatīvajos līdzekļos atbilstības panākšanai var iekļaut šādus apsvērumus:

1) ar aiziešanu uz otro riņķi saistītie masas, absolūtā augstuma un temperatūras ierobežojumi un vēja rādītāji;

2) ierosinājums palielināt DA/H vai MDA/H un

3) procedūra neparedzētiem gadījumiem, ar ko tiek nodrošināta maršruta drošība un izvairīšanās no šķēršļiem.

AMC1 CAT.POL.A.230. punkts. Nosēšanās – sausi skrejceļi

AUTOMĀTISKĀS NOSĒŠANĀS DISTANCES LIDTEHNISKO RAKSTUROJUMU DATU APRĒĶINĀŠANA

Gadījumos, kad nosēšanās jāveic, izmantojot automātisku nosēšanās sistēmu, un AFM publicētajā distancē ir iekļauta drošības rezerve, kas atbilst CAT.POL.A.230. punkta a) apakšpunkta 1) daļā un CAT.POL.A.235. punktā noteiktajām drošības rezervēm, lidmašīnas nosēšanās masai jāatbilst mazākajai no turpmāk minētajām vērtībām:

a) nosēšanās masa, kas noteikta attiecīgi saskaņā ar CAT.POL.A.230. punkta a) apakšpunkta 1) daļu vai CAT.POL.A.235. punktu, vai

b) nosēšanās masa, kas noteikta saistībā ar automātiskās nosēšanās distanci, ņemot vērā pastāvošo virsmas stāvokli, atbilstīgi AFM vai līdzvērtīgam dokumentam. Jāiekļauj arī pieaugums, kas rodas tādu sistēmas iezīmju dēļ kā, piemēram, šķērssijas atrašanās vieta vai pacēlumi, vai tādu procedūru dēļ kā, piemēram, ātruma pārsniegšanas izmantošana.

GM1 CAT.POL.A.230. punkts. Nosēšanās – sausi skrejceļi

NOSĒŠANĀS MASA

CAT.POL.A.230. punktā ir noteikti divi apsvērumi, kas jāņem vērā, nosakot maksimālo pieļaujamo nosēšanās masu, ar kādu drīkst nosēsties galamērķa un rezerves lidlaukos.

a) Pirmkārt, lidmašīnas masa būs tāda, ka lidmašīnas ielidošanas brīdī to ir iespējams nosēdināt distancē, kas atbilst 60 % vai 70 % (atbilstīgi attiecīgajam gadījumam) no pieejamās nosēdināšanas distances (LDA) uz visparocīgākā (parasti – visgarākā) skrejceļa bezvēja apstākļos. Neatkarīgi no vēja apstākļiem nedrīkst pārsniegt maksimālo nosēšanās masu, kāda paredzēta attiecīgajai lidlauka/lidmašīnas konfigurācijai konkrētajā lidlaukā.

b) Otrkārt, jāņem vērā prognozētie apstākļi. Vēja prognozes vai ATC un trokšņa samazināšanas procedūru dēļ var nākties izmantot citu skrejceļu. Šo faktoru dēļ var būt jāpiemēro tāda nosēšanās masa, kas zemāka par a) punktā noteikto nosēšanās masu; šādā gadījumā nosūtīšana jāveic, pamatojoties uz šādu samazinātu masu.

c) Iepriekš b) punktā minētais prognozētais vējš ir vējš, kurš tiek prognozēts ielidošanas laikā.

3. nodaļa. B klases parametri
AMC1 CAT.POL.A.305. punkts. Pacelšanās

SKREJCEĻA VIRSMAS STĀVOKLIS

a) Ja vien AFM vai citā ražotāja lidtehnisko raksturojumu vai ekspluatācijas rokasgrāmatā nav noteikts citādi, mainīgie lielumi, kas ietekmē pacelšanās raksturojumus, un saistītie koeficienti, kas jāpiemēro attiecībā uz AFM datiem, ir norādīti turpmāk 1. tabulā. Tie jāpiemēro papildus ekspluatācijas koeficientiem, kas noteikti CAT.POL.A.305. punktā.

1. tabula. Skrejceļa virsmas stāvoklis – mainīgie lielumi

	Virsmas tips
	Stāvoklis
	Koeficients

	Zāle (uz cietas pamatnes)
	Sauss
	1,2

	līdz 20 cm garumā
	Mitrs
	1,3

	Mākslīgais segums
	Mitrs
	1,0


b) Var uzskatīt, ka pamatne ir cieta, ja tajā paliek riepu nospiedumi, taču netiek iespiestas rises.

c) Ja no zāles seguma paceļas viendzinēja lidmašīna, īpaši rūpīgi jānovērtē paātrinājums un no tā izrietošais distances pieaugums.

d) Ja pārtrauktā pacelšanās tiek īstenota uz ļoti īsa zāles seguma, kurš ir mitrs un ar stingru pamatni, virsma var būt slidena, un šādā gadījumā distances var ievērojami pieaugt.

AMC2 CAT.POL.A.305. punkts. Pacelšanās

SKREJCEĻA SLĪPUMS

Ja vien AFM vai citās ražotāja lidtehnisko raksturojumu vai ekspluatācijas rokasgrāmatās nav noteikts citādi, pacelšanās distance jāpalielina par 5 % uz katru kāpuma 1 %, vienīgi attiecībā uz skrejceļiem, kuru slīpums pārsniedz 2 %, korekcijas koeficientu piemēro vienīgi tad, ja ekspluatants ir pierādījis kompetentajai iestādei, ka nepieciešamajos datos, kas iekļauti AFM vai ekspluatācija rokasgrāmatā, ietilpst atbilstīgas procedūras un ka apkalpe ir apmācīta veikt pacelšanos no skrejceļa, kura slīpums pārsniedz 2 %.

GM1 CAT.POL.A.305. punkts. Pacelšanās

SKREJCEĻA VIRSMAS STĀVOKLIS

a) Ņemot vērā raksturīgos riskus, operācijas nav ieteicams veikt no skrejceļiem, kurus klāj piesārņojums, un šādi gadījumi jānovērš vienmēr, kad tas iespējams. Pacelšanos ieteicams atlikt līdz brīdim, kad skrejceļš tiek attīrīts.

b) Ja tas nav praktiski iespējams, komandierim jāapsver pieejamā skrejceļa papildu garuma izmantošana, tostarp jāņem vērā pārsnieguma zonas kritiskums.

AMC1 CAT.POL.A.310. punkts. Šķēršļu pārlidošana pacelšanās laikā – daudzdzinēju lidmašīnas

PACELŠANĀS TRAJEKTORIJA – VIZUĀLĀ KURSA VADĪBAS NAVIGĀCIJA

a) Lai vizuālās kursa vadības navigācija būtu iespējama, laikapstākļiem, kas pastāv lidojuma laikā, tostarp apakšējās mākoņu robežas augstumam un redzamībai, jābūt tādiem, lai būtu iespējams saskatīt un atpazīt šķēršļus un/vai zemes atskaites punktus.

b) Ekspluatācijas rokasgrāmatā attiecībā uz konkrēto lidlauku(-iem) jānorāda minimālie laikapstākļi, kādos lidojuma apkalpe spēj nepārtraukti noteikt un uzturēt pareizu lidojuma trajektoriju attiecībā pret zemes atskaites punktiem, lai pārlidotu šķēršļus un reljefa objektus drošā augstumā atbilstīgi šādiem nosacījumiem:

1) procedūrai attiecībā uz zemes atskaites punktiem jābūt sīki izstrādātai, lai nodrošinātu, ka lidojuma ceļa līniju iespējams analizēt, ņemot vērā piemērojamās šķēršļu pārlidošanas prasības;

2) procedūrai jāatbilst lidmašīnas tehniskajām iespējām attiecībā uz priekšgaitas ātrumu, sānsveres leņķi un vēja ietekmi;

3) apkalpei jābūt pieejamam rakstiskam un/vai ilustrētam procedūras aprakstam, un,

4) jābūt noteiktiem ierobežojošajiem vides apstākļiem (piemēram, vējš, mākoņi, redzamība, diennakts gaišais/tumšais laiks, apkārtējais apgaismojums, šķēršļu apgaismojums).

AMC2 CAT.POL.A.310. punkts. Šķēršļu pārlidošana pacelšanās laikā – daudzdzinēju lidmašīnas

PACELŠANĀS TRAJEKTORIJAS KONSTRUĒŠANA

a) Lai demonstrētu, ka lidmašīna spēj pārlidot visus šķēršļus, lidojuma trajektorija jākonstruē no segmenta, ko lidmašīna veic, darbojoties visiem dzinējiem, līdz pieņemtajam dzinēja atteices relatīvajam augstumam, kuram seko segments, ko lidmašīna veic, kādam no dzinējiem nedarbojoties. Ja AFM nav norādīti atbilstoši dati, attiecībā uz segmentu, ko lidmašīna veic, darbojoties visiem dzinējiem, var izmantot b) punktā noteikto tuvinājumu, kā dzinēja atteices relatīvo augstumu pieņemot 200 pēdas, 300 pēdas vai lielāku augstumu.

b) Lidojuma trajektorijas konstruēšana.

1) Segments, ko lidmašīna veic, darbojoties visiem dzinējiem (50–300 pēdas).

Šāda lidojuma trajektorijas segmenta gradients sākas 50 pēdu augstumā, kad tiek sasniegtas pacelšanās distances beigas, un beidzas 300 pēdu augstumā vai šķērso 300 pēdu augstuma atzīmi, un to aprēķina, izmantojot šādu formulu:
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Koeficients „0,77”, kas noteikts CAT.POL.A.310. punktā, jau ir iekļauts, kur:

Y300 = vidējais gradients gadījumā, ja lidmašīnai darbojas visi dzinēji, no 50 līdz 300 pēdu augstumam;

YERC = plānotais kopējais maršruta augstuma uzņemšanas gradients, darbojoties visiem dzinējiem;

VERC = maršruta augstuma uzņemšanas ātrums, patiesais gaisa ātrums (TAS) mezglos, darbojoties visiem dzinējiem;

V2 = pacelšanās ātrums 50 pēdu augstumā, TAS mezglos;

2) Segments, ko lidmašīna veic, darbojoties visiem dzinējiem (50–200 pēdas).

Šo var izmantot kā alternatīvu b) punkta 1) apakšpunktam, ja tas ir iespējams noteiktajā laikapstākļu minimumā. Šāda lidojuma trajektorijas segmenta gradients sākas 50 pēdu augstumā, kad tiek sasniegtas pacelšanās distances beigas, un beidzas 200 pēdu augstumā vai šķērso 200 pēdu augstuma atzīmi, un to aprēķina saskaņā ar šādu formulu:

[image: image15.png]0'51(Yie)

1+ (Vipe” - V,7) /3388
FI

Y200 =




Koeficients „0,77”, kas noteikts CAT.POL.A.310. punktā, jau ir iekļauts, kur:

Y200 = vidējais gradients gadījumā, ja lidmašīnai darbojas visi dzinēji, no 50 līdz 200 pēdu augstumam;

YERC = plānotais kopējais maršruta augstuma uzņemšanas gradients, darbojoties visiem dzinējiem;

VERC = maršruta augstuma uzņemšanas ātrums, darbojoties visiem dzinējiem, TAS mezglos;

V2 = pacelšanās ātrums 50 pēdu augstumā, TAS mezglos.

3) Segments, ko lidmašīna veic, darbojoties visiem dzinējiem (virs 300 pēdu augstuma).

Lidojuma trajektorijas segmentu, ko lidmašīna veic, darbojoties visiem dzinējiem, un kas turpinās no 300 pēdu augstuma, nosaka AFM noteiktais maršruta kopējais augstuma uzņemšanas gradients, reizināts ar koeficientu „0,77”.

4. Lidojuma trajektorija OEI gadījumā.

OEI lidojuma trajektoriju nosaka, pamatojoties uz AFM iekļauto OEI gradientu tabulu.

GMC1 CAT.POL.A.310. punkts. Šķēršļu pārlidošana pacelšanās laikā – daudzdzinēju lidmašīnas

ŠĶĒRŠĻU PĀRLIDOŠANA IEROBEŽOTAS REDZAMĪBAS APSTĀKĻOS

a) Atšķirībā no lidojumderīguma normām, kas piemērojamas attiecībā uz A klases parametru lidmašīnām, lidojumderīguma normās, kas piemērojamas attiecībā uz B klases parametru lidmašīnām, dzinēja atteice var nebūt paredzēta visās lidojuma fāzēs. Pieņemts, ka ar dzinēja atteici saistīta lidtehnisko raksturojumu korekcija nav jāapsver līdz brīdim, kad tiek sasniegts 300 pēdu augstums.

b) Minimālie laikapstākļi, kas noteikti attiecībā uz posmu līdz 300 pēdu augstumam, paredz to, ka gadījumā, ja pacelšanās tiek veikta ar minimumiem zem 300 pēdu augstuma, OEI lidojuma trajektorija jāzīmē no pacelšanās trajektorijas, kas paredzēta gadījumiem, kad darbojas visi dzinēji, sākot no pieņemtā dzinēja atteices augstuma atzīmes. Šai trajektorijai jāatbilst prasībām, kas CAT.POL.A.310. punktā noteiktas attiecībā uz šķēršļu pārlidošanas vertikālo augstumu un laterālo attālumu līdz šķēršļiem. Ja dzinēja atteice notiek zemākā augstumā, redzamībai jābūt vismaz tādai, lai pilots vajadzības gadījumā spētu veikt piespiedu nosēšanos aptuvenajā pacelšanās virzienā. Riņķa un zemes procedūru ir ļoti ieteicams neīstenot augstumā, kas nepārsniedz 300 pēdas. Noteikumi attiecībā uz laikapstākļu minimumu paredz, ka gadījumā, ja pieņemtais dzinēja atteices augstums pārsniedz 300 pēdas, redzamībai jābūt vismaz 1500 m, un, lai būtu iespējama manevrēšana, tāda pati minimālā redzamība jāpiemēro vienmēr, kad nav iespējams izpildīt šķēršļu pārlidošanas kritērijus, kas noteikti attiecībā uz turpināto pacelšanos.

GM2 CAT.POL.A.310. punkts. Šķēršļu pārlidošana pacelšanās laikā – daudzdzinēju lidmašīnas

PACELŠANĀS TRAJEKTORIJAS KONSTRUĒŠANA

a) Šajā GM sniegti piemēri, kas atspoguļo AMC2 CAT.POL.A.310. punktā noteikto pacelšanās trajektorijas konstruēšanas paņēmienu. Piemēros izmantota lidmašīna, attiecībā uz kuru pie konkrētās masas, augstuma, temperatūras un vēja komponentes AFM sniegti šādi lidtehnisko raksturojumu dati:

- koriģēta pieejamā pacelšanās distance – 1000 m;

- pacelšanās ātrums V2 – 90 mezgli;

- maršruta augstuma uzņemšana ātrums VERC – 120 mezgli;

- maršruta augstuma uzņemšanas gradients, darbojoties visiem dzinējiem, YERC – 0,2;

- maršruta augstuma uzņemšanas gradients OEI gadījumā YERC-1 – 0,032.

1) Pieņemtais dzinēja atteices augstums – 300 pēdas.

Vidējo gradientu, ko piemēro, ja darbojas visi dzinēji, no 50 pēdu augstuma līdz 300 pēdām, var nolasīt 1. attēlā vai aprēķināt, izmantojot šādu formulu:
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Koeficients „0,77”, kas noteikts CAT.POL.A.310. punktā, jau ir iekļauts, kur:

Y300 = vidējais gradients no 50 līdz 300 pēdu augstumam gadījumā, ja lidmašīnai darbojas visi dzinēji;

YERC = plānotais kopējais maršruta augstuma uzņemšanas gradients, darbojoties visiem dzinējiem;

VERC = maršruta augstuma uzņemšanas ātrums, darbojoties visiem dzinējiem, TAS mezglos un

V2 = pacelšanās ātrums 50 pēdu augstumā, TAS mezglos.

1. attēls. Pieņemtā dzinēja atteice 300 pēdu augstumā
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2) Pieņemtā dzinēja atteice 200 pēdu augstumā.

Vidējo gradientu, ko piemēro, ja darbojas visi dzinēji, no 50 līdz 200 pēdu augstumam, var nolasīt 2. attēlā vai aprēķināt, izmantojot šādu formulu:
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Koeficients „0,77”, kas noteikts CAT.POL.A.310. punktā, jau ir iekļauts, kur:

Y200 = vidējais gradients no 50 līdz 200 pēdu augstumam gadījumā, ja lidmašīnai darbojas visi dzinēji;

YERC = plānotais kopējais maršruta augstuma uzņemšanas gradients, darbojoties visiem dzinējiem;

VERC = maršruta augstuma uzņemšanas ātrums, darbojoties visiem dzinējiem, TAS mezglos un

V2 = pacelšanās ātrums 50 pēdu augstumā, TAS mezglos.

2. attēls. Pieņemtā dzinēja atteice 200 pēdu augstumā
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3) Pieņemtā dzinēja atteice augstumā, kas mazāks par 200 pēdām.

Pacelšanās trajektoriju iespējams izveidot vienīgi tad, ja AFM iekļauti nepieciešamie lidojuma trajektorijas dati.

4) Pieņemtā dzinēja atteice augstumā, kas lielāks par 300 pēdām.

Turpmāk ir attēlota pacelšanās trajektorijas konstruēšana gadījumos, kad tiek pieņemts, ka dzinēja atteice notiek 400 pēdu augstumā.

3. attēls. Pieņemtās dzinēja atteices augstums, kas mazāks par 200 pēdām
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GM1 CAT.POL.A.315. punkts. Maršrutā – daudzdzinēju lidmašīnas

KREISĒŠANAS ABSOLŪTAIS AUGSTUMS

a) Absolūtais augstums, kurā augstuma uzņemšanas ātrums atbilst 300 pēdām minūtē, nav ierobežojums attiecībā uz maksimālo kreisēšanas absolūto augstumu, kurā lidmašīna faktiski spēj lidot, bet gan vienīgi maksimālais absolūtais augstums, no kura var plānot procedūras augstuma samazināšanai kreisēšanas režīmā sākumu.

b) Var plānot, ka lidmašīnas pārlidos maršrutā esošos šķēršļus, samazinot augstumu kreisēšanas režīmā, vispirms palielinot plānotos maršruta OEI augstuma samazināšanas datus par 0,5 % gradientu.

AMC1 CAT.POL.A.320. punkts. Maršrutā – viendzinēja lidmašīnas

DZINĒJA ATTEICE

CAT.POL.A.320. punkta a) apakšpunktā noteikts, ka ekspluatantam jānodrošina, ka dzinēja atteices gadījumā lidmašīna spēj sasniegt punktu, no kura iespējams veikt drošu piespiedu nosēšanos. Ja vien kompetentā iestāde nav noteikusi citādi, šis punkts atrodas 1000 pēdu augstumā virs paredzētās nosēšanās zonas.

GM1 CAT.POL.A.320. punkts. Maršrutā – viendzinēja lidmašīnas

DZINĒJA ATTEICE

a) Dzinēja atteices gadījumā viendzinēja lidmašīnām jāplanē uz punktu, kas piemērots drošas piespiedu nosēšanās īstenošanai. Šāda procedūra nav savienojama ar lidojumu virs mākoņu slāņa, kurš sniedzas zemāk par attiecīgo minimālo drošo augstumu.

b) Ekspluatantam vispirms ir jāpalielina plānotie planēšanas lidtehnisko raksturojumu dati, ko piemēro gadījumā, ja nedarbojas dzinējs, par 0,5 % gradientu, kad tiek pārbaudīta šķēršļu pārlidošana maršrutā un spēja sasniegt piemērotu vietu, kurā varētu īstenot piespiedu nosēšanos.

c) Absolūtais augstums, kurā augstuma uzņemšanas ātrums atbilst 300 pēdām minūtē, nav ierobežojums attiecībā uz kreisēšanas absolūto augstumu, kurā lidmašīna faktiski spēj lidot, bet gan vienīgi maksimālais absolūtais augstums, no kura var plānot procedūras ar nedarbojošos dzinēju sākumu.

AMC1 CAT.POL.A.325. punkts. Nosēšanās – galamērķa un rezerves lidlauki

ABSOLŪTĀ AUGSTUMA MĒRĪŠANA

Ekspluatantam savās darbībās jāizmanto barometriskais augstums vai ģeometriskais absolūtais augstums, un tas jāatspoguļo ekspluatācijas rokasgrāmatā.

AMC1 CAT.POL.A.330. punkts. Nosēšanās – sausi skrejceļi

NOSĒŠANĀS DISTANCES KOREKCIJAS KOEFICIENTI

a) Ja vien AFM vai citā ražotāja lidtehnisko raksturojumu vai ekspluatācijas rokasgrāmatā nav noteikts citādi, mainīgie lielumi, kas ietekmē nosēšanās raksturojumus, un saistītais koeficients, kas jāpiemēro attiecībā uz AFM datiem, ir norādīti turpmākajā tabulā. Tie jāpiemēro papildus ekspluatācijas koeficientiem atbilstīgi tam, kā noteikts CAT.POL.A.330. punkta a) apakšpunktā.

1. tabula. Nosēšanās distances korekcijas koeficienti
	Virsmas tips
	Koeficients

	Zāle (uz cietas pamatnes, līdz 20 cm)
	1,15


b) Var uzskatīt, ka pamatne ir cieta, ja tajā paliek riepu nospiedumi, taču netiek iespiestas rises.

AMC2 CAT.POL.A.330. punkts. Nosēšanās – sausi skrejceļi

SKREJCEĻA SLĪPUMS

Ja vien AFM vai citās ražotāja lidtehnisko raksturojumu vai ekspluatācijas rokasgrāmatās nav noteikts citādi, uz katru krituma 1 % nosēšanās attālums jāpalielina par 5 %.

GM1 CAT.POL.A.330. punkts. Nosēšanās – sausi skrejceļi

NOSĒŠANĀS MASA

CAT.POL.A.330. punktā ir noteikti divi apsvērumi, kas jāņem vērā, nosakot maksimālo pieļaujamo nosēšanās masu, ar kādu drīkst nosēsties galamērķa un rezerves lidlaukos.

a) Pirmkārt, lidmašīnas masa būs tāda, ka lidmašīnas ielidošanas brīdī to ir iespējams nosēdināt attālumā, kas atbilst 70 % no LDA uz visparocīgākā (parasti – visgarākā) skrejceļa bezvēja apstākļos. Neatkarīgi no vēja apstākļiem nedrīkst pārsniegt maksimālo nosēšanās masu, kāda paredzēta attiecīgajai lidlauka/lidmašīnas konfigurācijai konkrētajā lidlaukā.

b) Otrkārt, jāņem vērā prognozētie apstākļi. Vēja prognozes vai ATC un trokšņa samazināšanas procedūru dēļ var nākties izmantot citu skrejceļu. Šo faktoru dēļ var būt jāpiemēro tāda nosēšanās masa, kas zemāka par a) punktā noteikto nosēšanās masu; šādā gadījumā nosūtīšana jāveic ar samazinātu masu.

c) Iepriekš b) punktā minētais prognozētais vējš ir vējš, kurš tiek prognozēts ielidošanas laikā.

GM1 CAT.POL.A.335. punkts. Nosēšanās – slapji skrejceļi un skrejceļi, ko klāj piesārņojums

NOSĒŠANĀS UZ SKREJCEĻIEM, KO KLĀJ SLAPJA ZĀLE

a) Gadījumos, kad lidmašīna tiek nosēdināta uz ļoti īsas zāles, kas ir slapja un aug uz cietas pamatnes, skrejceļa virsma var būt slidena; šādos gadījumos nosēšanās attālumus var palielināt par pat 60 % (koeficients „1,60”).

b) Tā kā pilots var nespēt precīzi noteikt zāles slapjuma pakāpi (jo īpaši, ja viņš atrodas lidojumā), tad šaubu gadījumā ieteicams piemērot slapjuma koeficientu (1,15).

4. nodaļa. C klases parametri
AMC1 CAT.POL.A.400. punkts. Pacelšanās

SKREJCEĻA GARUMA ZAUDĒŠANA NOVIETOJUMA DĒĻ

a) Skrejceļa garumā, kas ir paziņots TODA, ASDA un TORA aprēķināšanas vajadzībām, nav ņemts vērā tas, vai uz izmantojamā skrejceļa lidmašīna novietota pacelšanās virzienā. Pareiza stāvokļa ieņemšanai nepieciešamā distance ir atkarīga no lidmašīnas ģeometrijas un izmantojamā skrejceļa pieejamības iespējām. Parasti jāņem vērā ieeja no manevrēšanas ceļa uz skrejceļu ar pagriezienu 90° leņķī un apgriešanās pretējā virzienā uz skrejceļa 180° leņķī. Jāņem vērā divi attālumi:

1) TODA un TORA noteikšanai nepieciešamais minimālais attālums L no galvenajiem riteņiem līdz skrejceļa sākumam un

2) ASDA noteikšanai nepieciešamais minimālais attālums N no vistālāk uz priekšu izvirzītā priekšējā riteņa(-iem) līdz skrejceļa sākumam.

1. attēls. Lidmašīnas novietošana pacelšanās virzienā – L un N
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Ja lidmašīnas ražotājs nesniedz atbilstošus datus, lidmašīnas novietošanai nepieciešamo attālumu jāaprēķina, izmantojot b) punktā atspoguļoto paņēmienu.

b) Novietošanai nepieciešamā attāluma aprēķināšana.
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Attālumi, kas minēti a) punkta 1) un 2) apakšpunktā:

	
	90° ieejas pagrieziens
	180° pagrieziens pretējā virzienā

	L =
	RM + X
	RN + Y

	N =
	RM + X+WB
	RN + Y + WB


Šajā formulā:

	RN = A + WN =
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RM = B + WM = WB tan(90°- α) + WM
X = drošības attālums no ārējā galvenā riteņa līdz skrejceļa malai pagrieziena laikā.

Y = drošības attālums no ārējā priekšējā riteņa līdz skrejceļa malai pagrieziena laikā.

Piezīme. Minimālie drošības attālumi X un Y līdz skrejceļa malai ir noteikti FAA AC 150/5300-13 un ICAO 14. pielikuma 3.8.3. punktā.

RN = ārējā priekšējā riteņa pagrieziena rādiuss;

RM = ārējā galvenā riteņa pagrieziena rādiuss;

WN = attālums no lidmašīnas ass līnijas līdz ārējam priekšējam ritenim;

WM = attālums no lidmašīnas ass līnijas līdz ārējam galvenajam ritenim;

WM = riteņu bāze;

α = riteņu pagrieziena leņķis.

AMC2 CAT.POL.A.400. punkts. Pacelšanās

SKREJCEĻA SLĪPUMS

Ja vien AFM vai citās ražotāja lidtehnisko raksturojumu vai ekspluatācijas rokasgrāmatās nav noteikts citādi, uz katru kāpuma 1 % pacelšanās distance jāpalielina par 5 %. Tomēr attiecībā uz slīpumiem, kas pārsniedz 2 %, korekcijas koeficienti piemērojami vienīgi šādos gadījumos:

a) ekspluatants ir demonstrējis kompetentajai iestādei, ka nepieciešamajos datos, kas iekļauti AFM vai ekspluatācijas rokasgrāmatā, ietilpst atbilstīgas procedūras, un

b) apkalpe ir apmācīta veikt nosēšanos uz skrejceļiem, kuru slīpums pārsniedz 2 %.

GM1 CAT.POL.A.400. punkts. Pacelšanās

SKREJCEĻA VIRSMAS STĀVOKLIS

Operācijas uz skrejceļiem, kurus klāj ūdens, šķīdonis, sniegs vai ledus, ir saistītas ar neskaidrību par skrejceļa berzi un minētā piesārņojuma frontālo pretestību un līdz ar to arī par lidmašīnas lidtehniskajiem raksturojumiem un vadāmību, ko iespējams nodrošināt pacelšanās laikā, jo faktiskie apstākļi var neatbilst informācijas par lidtehniskajiem raksturojumiem pamatā esošajiem pieņēmumiem. Pienācīgu kopējās drošības līmeni iespējams nodrošināt vienīgi tad, ja šādas operācijas tiek veiktas vien retos gadījumos. Ja skrejceļu klāj piesārņojums, komandieris vispirms var nogaidīt līdz skrejceļa attīrīšanai. Ja tas nav praktiski iespējams, viņš var apsvērt pacelšanos ar nosacījumu, ka viņš ir atbilstoši koriģējis lidtehniskos raksturojumus un piemērojis papildu drošības pasākumus, ko viņš uzskatījis par pamatotiem pastāvošajos apstākļos.

AMC1 CAT.POL.A.405. punkts. Šķēršļu pārlidošanas augstums pacelšanās laikā

SĀNSVERES LEŅĶU IETEKME

a) AFM kopumā paredzēts, ka 15° liela sānsveres leņķa gadījumā jāsamazina augstuma uzņemšanas gradients. Ja AFM vai citās ražotāja lidtehnisko raksturojumu vai ekspluatācijas rokasgrāmatās nav noteikts citādi, turpmākajās tabulās ir sniegtas piemērojamās korekcijas, ar kurām nodrošina atbilstošu iekrišanas rezervi un gradienta korekcijas.

1. tabula. Sānsveres leņķu ietekme
	Sānsveres leņķis
	Ātrums
	Gradienta korekcija

	15°
	V2
	1 x AFM 15° gradienta samazinājums

	20°
	V2 + 5 mezgli
	2 x AFM 15° gradienta samazinājums

	25°
	V2 + 10 mezgli
	3 x AFM 15° gradienta samazinājums


b) Attiecībā uz sānsveres leņķiem, kuri nepārsniedz 15°, var piemērot proporcionālu summu, ja vien ražotājs nav sniedzis citus datus vai šādi citi dati nav sniegti AFM.

AMC2 CAT.POL.A.405. punkts. Šķēršļu pārlidošanas augstums pacelšanās laikā

NEPIECIEŠAMĀ NAVIGĀCIJAS PRECIZITĀTE

a) Navigācijas sistēmas.

Šķēršļu korekcijas platuma puses, kuru vērtība atbilst 300 m un 600 m, var izmantot, ja navigācijas sistēma OEI apstākļos nodrošina divu standartnoviržu precizitāti, kuru vērtība attiecīgi atbilst 150 m un 300 m.

b) Vizuālā kursa vadība.

1) Šķēršļu korekcijas platuma puses, kuru vērtība atbilst 300 m un 600 m, var izmantot, ja visos būtiskajos lidojuma trajektorijas punktos navigācijas precizitāte tiek nodrošināta, izmantojot ārējos orientierus. Šos orientierus var uzskatīt par redzamiem no lidojuma apkalpes nodalījuma, ja tie atrodas vairāk nekā 45° grādu leņķī uz jebkuru pusi no paredzētās ceļa līnijas un ne vairāk kā 20° zem horizonta.

2) Attiecībā uz vizuālās kursa vadības navigāciju ekspluatantam jānodrošina, ka laikapstākļi, kas pastāv lidojuma laikā, tostarp apakšējās mākoņu robežas augstums un redzamība, ir tādi, ka iespējams saskatīt un atpazīt šķēršļus un/vai zemes atskaites punktus. Ekspluatācijas rokasgrāmatā attiecībā uz konkrēto lidlauku(-iem) jānorāda minimālie laikapstākļi, kādos lidojuma apkalpe spēj nepārtraukti noteikt un uzturēt pareizu lidojuma trajektoriju attiecībā pret zemes atskaites punktiem, droši pārlidojot šķēršļus un reljefa objektus atbilstīgi turpmākajiem nosacījumiem:

i) procedūrai attiecībā uz zemes atskaites punktiem jābūt sīki izstrādātai, lai nodrošinātu, ka lidojuma ceļa līniju iespējams analizēt saistībā ar piemērojamajām šķēršļu piemērošanas prasībām;

ii) procedūrai jāatbilst lidmašīnas tehniskajām iespējām attiecībā uz priekšgaitas ātrumu, sānsveres leņķi un vēja ietekmi;

iii) apkalpei jābūt pieejamam rakstiskam un/vai ilustrētam procedūras aprakstam un

iv) jābūt noteiktiem ierobežojošiem vides apstākļiem (piemēram, vējš, zemākā pieļaujamā apakšējā mākoņu robeža un tās augstums, redzamība, diennakts gaišais/tumšais laiks, apkārtējais apgaismojums, šķēršļu apgaismojums).

AMC1 CAT.POL.A.415. punkts. Maršrutā – OEI

MARŠRUTA ANALĪZE

Reljefa paaugstinājumu vai šķēršļu analīze jāveic, veicot sīku maršruta analīzi, šim nolūkam izmantojot reljefa paaugstinājumu kontūru kartes un atzīmējot augstākos punktus noteiktajā maršruta koridorā. Pēc tam jānosaka, vai ir iespējams nodrošināt horizontālu lidojumu, lidojot ar OEI 1000 pēdas virs augstākā šķērsošanas punkta. Ja tas nav iespējams vai ja saistītie svara ierobežojumi ir nepieņemami, jānovērtē procedūra augstuma samazināšanai kreisēšanas režīmā, pieņemot, ka dzinēja atteice notiek viskritiskākajā punktā, un kritiskie šķēršļi šādas augstuma samazināšanas laikā jāpārlido ar vismaz 2000 pēdu rezervi. Minimālo kreisēšanas absolūto augstumu nosaka no augstuma samazināšanas kreisēšanas režīmā trajektorijas, ievērojot lēmumu pieņemšanas pielaides, un plānotā augstuma uzņemšanas ātruma samazinājuma (sk. 1. attēlu).

1. attēls. Divu augstuma samazināšanas kreisēšana režīmā trajektoriju krustpunkts
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AMC1 CAT.POL.A.425. punkts. Nosēšanās – galamērķa un rezerves lidlauki

ABSOLŪTĀ AUGSTUMA MĒRĪŠANA

Ekspluatantam savās darbībās jāizmanto barometriskais augstums vai ģeometriskais absolūtais augstums, un tas jānorāda ekspluatācijas rokasgrāmatā.

AMC1 CAT.POL.A.430. punkts. Nosēšanās – sausi skrejceļi

NOSĒŠANĀS DISTANCES KOREKCIJAS KOEFICIENTI

a) Ja vien AFM vai citās ražotāju lidtehnisko raksturojumu vai ekspluatācijas rokasgrāmatās nav noteikts citādi, turpmāk 1. tabulā ir noteikti mainīgie lielumi, kas ietekmē nosēšanās raksturojumus, un saistītie faktori, kas jāpiemēro attiecībā uz AFM datiem. Tie jāpiemēro papildus koeficientam, kas norādīts CAT.POL.A.430. punktā.

1. tabula. Nosēšanās distances korekcijas koeficients
	Virsmas tips
	koeficients

	Zāle (uz cietas pamatnes, līdz 20 cm garumā)
	1,2


b) Var uzskatīt, ka pamatne ir cieta, ja tajā paliek riepu nospiedumi, taču netiek iespiestas rises.

AMC2 CAT.POL.A.430. punkts. Nosēšanās – sausi skrejceļi

SKREJCEĻA SLĪPUMS

Ja vien AFM vai citos ražotāja lidtehnisko raksturojumu vai ekspluatācijas rokasgrāmatās nav noteikts citādi, uz katru krituma 1 % nosēšanās attālums jāpalielina par 5 %.

GM1 CAT.POL.A.430. punkts. Nosēšanās – sausi skrejceļi

NOSĒŠANĀS MASA

CAT.POL.A.430. punktā ir noteikti divi apsvērumi, kas jāņem vērā, nosakot maksimālo pieļaujamo nosēšanās masu galamērķa un rezerves lidlaukos.

a) Pirmkārt, lidmašīnas masa būs tāda, ka lidmašīnas ielidošanas brīdī to ir iespējams nosēdināt attālumā, kas atbilst 70 % no LDA uz visparocīgākā (parasti – visgarākā) skrejceļa bezvēja apstākļos. Neatkarīgi no vēja apstākļiem nedrīkst pārsniegt maksimālo nosēšanās masu, kāda paredzēta attiecīgajai lidlauka/lidmašīnas konfigurācijai konkrētajā lidlaukā.

b) Otrkārt, jāņem vērā prognozētie apstākļi. Vēja prognozes vai ATC un trokšņa samazināšanas procedūru dēļ var nākties izmantot citu skrejceļu. Šo faktoru dēļ var būt jāpiemēro tāda nosēšanās masa, kas zemāka par a) punktā noteikto nosēšanās masu; šādā gadījumā nosūtīšana jāveic ar šādu samazinātu masu.

c) Iepriekš b) punktā minētais prognozētais vējš ir vējš, kurš tiek prognozēts ielidošanas laikā.

2. sadaļa. Helikopteri

1. nodaļa. Vispārējas prasības

GM1 CAT.POL.H.105. punkta c) apakšpunkta 3) daļas ii) punkta A) apakšpunkts. Vispārēji noteikumi

PAZIŅOTĀ PRETVĒJA KOMPONENTE

Paziņotā pretvēja komponente ir tā komponente, kas paziņota lidojuma plānošanas laikā, un to var izmantot, ja pirms pacelšanās būtiski nemainās nominālais vējš.

GM1 CAT.POL.H.110. punkta a) apakšpunkta 2) daļas i) punkts. Šķēršļu korekcija

KURSA VADĪBA

Kursa standarta vadība ietver automātiskā virziena meklētāja (ADF) un VHF visvirzienu radio diapazona (VOR) vadību.

Precīza kursa vadība ietver ILS, MLS vai citu kursa vadību, kas nodrošina līdzvērtīgu navigācijas precizitāti.

2. nodaļa. 1. klases parametri
GM1 CAT.POL.H.200. punkts un CAT.POL.H.300. punkts un CAT.POL.H.400. punkts. Vispārēji noteikumi

A KATEGORIJA UN B KATEGORIJA

a) A kategorijas kritērijiem atbilst helikopteri, kas sertificēti atbilstoši turpmāk izklāstītajiem standartiem. Ja attiecībā uz šādiem helikopteriem AFM ir iekļauta informācija par nepieciešamajiem lidtehniskajiem raksturojumiem, ar tiem var īstenot 1. un 2. klases parametru operācijas:

1) sertificēta atbilstība A kategorijai saskaņā ar CS-27 vai CS-29;

2) sertificēta atbilstība A kategorijai saskaņā ar JAR-27 vai JAR-29;

3) sertificēta atbilstība A kategorijai saskaņā ar FAR 29. daļu;

4) sertificēta atbilstība A grupai saskaņā ar BCAR G sadaļu un

5) sertificēta atbilstība A grupai saskaņā ar BCAR-29.

b) Papildus iepriekš minētajam atsevišķi helikopteri ir sertificēti saskaņā ar FAR 27. daļu un atbilst FAR 29. daļas dzinēja izolācijas prasībām, kas noteiktas FAA ieteikumu apkārtrakstā AC 27-1. Ja tiek nodrošināta atbilstība šādām CS-29 papildu prasībām:

1) CS 29.1027. punkta a) apakšpunkts – dzinēja un rotora piedziņas sistēmas eļļošanas autonomija;

2) CS 29.1187. punkta e) apakšpunkts;

3) CS 29.1195.punkta a) un b) apakšpunkts – katra dzinēja aprīkošana ar vienreiz izmantojamu ugunsdzēšanas sistēmu;

i) prasību ierīkot ugunsdzēšanas sistēmu var nepiemērot, ja helikoptera ražotājs spēj pierādīt, ka pastāv līdzvērtīgs drošības līmenis, pamatojoties uz visas flotes darba pieredzi, kas apliecina, ka aizdegšanās iespējamība dzinēju uguns zonās ir niecīga.

4) CS 29.1197. punkts;

5) CS 29.1199. punkts;

6) CS 29.1201. punkts un

7) CS 29.1323. punkta c) apakšpunkta 1) daļa – gaisa ātruma indikatora spēja nepārtraukti noteikt pacelšanās lēmuma pieņemšanas punktu,

var uzskatīt, ka šie helikopteri atbilst prasībai par A kategorijai līdzvērtīgas atbilstības sertifikāciju.

c) Šajā daļā transponētie JAR-OPS 3 lidtehnisko raksturojumu un ekspluatācijas noteikumi tika sagatavoti kopā ar JAR-29 1. izdevuma lidtehnisko raksturojumu prasībām un lidtehnisko raksturojumu prasībām, kas noteiktas FAR 29. daļas 29.–39. grozījumā. Attiecībā uz helikopteriem, kas sertificēti saskaņā ar agrākiem FAR 29. daļas grozījumiem vai saskaņā ar BCAR G sadaļu vai BCAR-29, lidtehnisko raksturojumu dati tiks iekļauti AFM saskaņā ar šīm agrākajām prasībām. Šie agrāk iekļautie dati var nebūt pilnīgi atbilstoši šai daļai.

d) Pirms tiek izdots AOC, saskaņā ar ko tiek īstenotas 1. vai 2. klases parametru operācijas, jāpārliecinās, ka pieejami tādi lidtehnisko raksturojumu dati, kas atbilst attiecīgi 1. un 2. klases parametru prasībām.

e) Uzskata, ka ikviens pienācīgi sertificēts helikopters atbilst B kategorijas kritērijiem. Ja šādi helikopteri ir pienācīgi aprīkoti (saskaņā ar CAT.IDE.H), ar tiem drīkst veikt arī 3. klases parametru operācijas.

AMC1 CAT.POL.H.205. punkta b) apakšpunkta 4) daļa. Pacelšanās

TODRH PIEMĒROŠANA

Izvēlētais augstums jānosaka, izmantojot AFM datus, un tam jābūt vismaz 10,7 m (35 pēdas) virs:

a) pacelšanās virsmas vai

b) līmeņa, kura augstumu nosaka augstākais šķērslis nepieciešamajā pacelšanās distancē.

GM1 CAT.POL.H.205. punkta b) apakšpunkta 4) daļa. Pacelšanās

TODRH PIEMĒROŠANA

a) Ievads.

Ar helikopteru lidtehniskajiem raksturojumiem saistītās definīcijas tika aizgūtas no lidmašīnām; līdz ar to pacelšanās distances definīcija ir daudzējādā ziņā saistīta ar pacelšanos no skrejceļiem. No otras puses, helikopteri spēj pacelties no skrejceļiem, ierobežotām zonām un jumta FATO (visiem tiem esot šķēršļu ieskautiem). Pēc analoģijas ar skrejceļu šādi apstākļi nozīmētu pacelšanos no skrejceļa, uz kura atrodas un kuru ieskauj šķēršļi.

Līdz ar to var secināt, ka, ja vien no lidmašīnām aizgūtās definīcijas netiek pielāgotas helikopteriem, ekspluatācijas un lidtehnisko raksturojumu terminoloģija var ierobežot helikopteriem piemītošo elastību.

Šajā GM uzmanība pievērsta būtiskam terminam „nepieciešamā pacelšanās distance (TODRH)” un izklāstīti paņēmieni, ar kuriem iespējams nodrošināt atbilstību šim terminam un jo īpaši alternatīvajai procedūrai, kas izklāstīta ICAO 6. pielikuma A 4.1.1.3. papildinājumā:

1) nepieciešamā pacelšanās distance nepārsniedz pieejamo pacelšanās distanci vai

2) nepieciešamo pacelšanās distanci var arī neņemt vērā, ja helikopters, kuram TDP punktā notikusi kritiskā dzinēja atteice, turpinot pacelšanos, spēj pārlidot visus šķēršļus no pieejamās pacelšanās distances beigām līdz punktam, kurā tas veic augstuma uzņemšanu ar VTOSS, vismaz ar 10,7 m (35 pēdas ) lielu vertikālo rezervi; uzskata, ka šķērslis atrodas helikoptera trajektorijā, ja tā attālums no tuvākā punkta uz virsmas zem plānotās lidojuma līnijas nepārsniedz 30 m vai attālumu, kas 1,5 reizes lielāks par maksimālo helikoptera izmēru, piemērojot lielāko no šiem diviem attālumiem.

b) TODRH definīcija.

I pielikumā sniegtā TODRH definīcija:

„Nepieciešamā pacelšanās distance (TODRH)” helikopteru gadījumā ir nepieciešamā horizontālā distance no pacelšanās sākuma līdz punktam, kurā tiek sasniegts drošs pacelšanās ātrums (VTOSS), izvēlētais augstums un pozitīvs augstuma uzņemšanas gradients pēc kritiskā dzinēja atteices konstatēšanas TDP, atlikušajiem dzinējiem darbojoties noteiktajās ekspluatācijas robežās.

Tas, kā noteikt augstumu, noteikts AMC1 CAT.POL.H.205. punkta b) apakšpunkta 4) daļā.

TODRH sākotnējā definīcija bija balstīta uz šīs definīcijas sākuma daļu.

c) Attīrītās zonas procedūra (skrejceļš).

Iepriekš pagātnē helikopteriem, kas sertificēti A kategorijā, būtu vismaz jāievēro „attīrītās zonas” procedūra. Šī procedūra ir analoģiska A kategorijas lidmašīnu procedūrai, un tajā tiek pieņemts, ka skrejceļam (ar metāla vai zāles segumu) ir gluda virsma, kas piemērota tam, lai no tās varētu pacelties lidmašīna (sk. 1. attēlu).

Tiek pieņemts, ka helikopters uzņem ātrumu pa FATO (skrejceļu) ārpus relatīvā augstuma un ātruma (HV) diagrammas. Ja helikoptera dzinēja atteice notiek pirms TDP, tam jāspēj nosēsties atpakaļ uz FATO (skrejceļa), nenodarot kaitējumu helikopteram vai pasažieriem; ja atteice notiek TDP vai pēc tā, gaisa kuģim atļauts samazināt augstumu ar nosacījumu, ka tādējādi augstums netiek samazināts zem noteiktās augstuma atzīmes virs virsmas (kas parasti ir 15 pēdas, ja TDP atrodas augstāk par 15 pēdām). Pilota pieļautās kļūdas tiek ņemtas vērā, bet gluda FATO virsma samazinātu kaitējumu, kas rastos, ja samazinātos kļūdas robeža (piemēram, mainoties vēja apstākļiem).

1. attēls. Pacelšanās no attīrītas zonas
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Ekspluatantam ir vienīgi jānosaka, ka nepieciešamie attālumi nepārsniedz pieejamo distanci (pacelšanās distanci un pārtrauktās pacelšanās distanci). TODRH sākotnējā definīcija precīzi atbilst šim gadījumam.

No TODRH beigām šķēršļu pārlidošanas augstumu nodrošina pirmā vai otrā augstuma uzņemšanas segmenta augstuma uzņemšanas gradients, kas atbilst CAT.POL.H.210. punktam (2. klases parametru gadījumā (PC2) – CAT.POL.H.315. punkts). Pacelšanās trajektorijā esošo šķēršļu pārlidošanas rezervē ņemts vērā attālums, kas veikts no nepieciešamās pacelšanās distances beigām, un ekspluatācijas apstākļi (IMC vai VMC).

d) Citas A kategorijas procedūras, kas nav attīrītās zonas procedūra.

Procedūras, kas nav attīrītās zonas procedūra, piemēro nedaudz atšķirīgi. Tomēr īsā skrejceļa procedūra savā ziņā ir hibrīdprocedūra, jo var izmantot gan AMC1 CAT.POL.H.205. punkta b) apakšpunkta 4) daļas a) punktu, gan b) punktu (terminu „helikopteru laukums” turpmākajā sadaļā izmanto vienīgi ar nolūku ilustrēt pašu principu; ar to nav paredzēts aizstāt „lidlauku” vai „FATO”).

1) Ierobežotas zonas un helikoptera laukuma procedūras (izņemot procedūras, ko īsteno uz paceltiem laukumiem).

Procedūrām, kas nav procedūras, kuras piemēro attiecībā uz attīrīto zonu, ražotāji mēdz piešķirt savus nosaukumus. Tomēr augstuma pārlidošana notiek saskaņā ar vieniem un tiem pašiem principiem, un procedūras nosaukumam nav būtiskas nozīmes.

Šīs procedūras (sk. 2. un 3. attēlu) parasti ir saistītas ar šķērsli turpinātās pacelšanās zonā – parasti to attēlo kā koku līniju vai citu dabīgu šķērsli. Tā kā pārlidošanas rezerve virs šādiem šķēršļiem nav tieši saistāma ar paātrinājuma procedūru (atbilstīgi tam, kā tas izklāstīts c) punktā), piemēro procedūru, kurā izmanto vertikālo augstuma uzņemšanu (vai strauju augstuma uzņemšanu gadījumos, kad notiek virzība uz priekšu, uz sāniem vai atpakaļ).

2. attēls. Pacelšanās no īsa skrejceļa
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Pieaugot TDP sarežģītībai, ko galvenokārt nosaka relatīvais augstums kopā ar šķēršļiem turpinātās pacelšanās zonā, nolaišanās līdz 15 pēdām virs pacelšanās virsmas līmeņa netiek uzskatīta par atbilstošu rīcību un tiek noteikts, ka nepieciešamā šķēršļu pārlidošanas rezerve ir 35 pēdas (parasti to dēvē par min-dip). Attālums līdz šķērslim nav jāaprēķina (ja vien šķērslis atrodas ārpus nepieciešamās pārtrauktās nosēšanās distances), jo šķēršļu pārlidošana tiek īstenota, nodrošinot, ka helikopters nenolaižas zemāk par min-dip, kas noteikts pēc augstākā šķēršļa turpinātas pacelšanās zonā.

3. attēls. Pacelšanās no helikoptera laukuma
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Šīs procedūras atkarīgas no AMC1 CAT.POL.H.205. punkta b) apakšpunkta 4) daļas b) punkta.

Iepriekš 3. attēlā parādīts, ka TODRH nosaka punkts, kurā tiek sasniegts VTOSS un pozitīvs augstuma uzņemšanas ātrums. Šķēršļa pārlidošana no šā punkta tiek nodrošināta, izpildot CAT.POL.H.210. punktā noteikto prasību (bet PC2 gadījumā – CAT.POL.H.315. punktā noteikto prasību). Minētajā attēlā parādīta arī distance aiz helikopteru laukuma, kas ir pacelšanās pretējā virzienā distance (B/U distance).

2) Procedūras, kas īstenojamas uz paceltiem helikopteru laukumiem.

Pacelta helikopteru laukuma procedūra (sk. 4. attēlu) ir īpašs iepriekš izklāstītās zemes līmeņa helikopteru laukuma procedūras paveids.

4. attēls. Pacelšanās no pacelta helikopteru laukuma
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Galvenā atšķirība ir tā, ka ir atļauta nolaišanās zem pacelšanās virsmas līmeņa. Nolaišanās fāzē A kategorijas procedūra nodrošina, ka helikopters palido garām klāja malai, taču pēc tam, kad helikopters palidojis garām klāja malai, 35 pēdu šķēršļu pārlidošanas rezerve ir atkarīga no aprēķinātās nolaišanās. Piemēro AMC1 CAT.POL.H.205. punkta b) apakšpunkta 4) daļas b) punktu.

Lai arī 35 pēdu rezerve ir noteikta visās prasībās, šāda rezerve var būt nepietiekama atsevišķu paceltu FATO gadījumā, kuri pakļauti nelabvēlīgai gaisa plūsmai, turbulencei un citiem apstākļiem.

AMC1 CAT.POL.H.205. punkta e) apakšpunkts. Pacelšanās

ŠĶĒRŠĻU PĀRLIDOŠANA ZONĀ, KURĀ NOTIEK PACELŠANĀS PRETĒJĀ VIRZIENĀ

a) Prasība CAT.POL.H.205. punkta e) apakšpunktā noteikta ar mērķi ņemt vērā šādus faktorus:

1) zonā, kurā notiek pacelšanās pretējā virzienā: pilotam ir pieejami daži vizuāli orientieri, un, lai nodrošinātu precīzu atpakaļpacelšanās trajektoriju, viņam jāizmanto altimetrs un skats pa priekšējo logu (ja nav nodrošināta lidojuma trajektorijas vadība);

2) pārtrauktās pacelšanās laikā: pilotam jāspēj īstenot augstuma samazināšana ar mainīgu priekšgaitas ātrumu, vienlaikus nodrošinot atbilstošu šķēršļu pārlidošanas rezervi, līdz brīdim, kad helikopters nonāk tuvu punktam, no kura var veikt nosēšanos uz FATO, un

3) turpinātas pacelšanās laikā: pilotam jāspēj palielināt ātrums līdz VTOSS (drošs pacelšanās ātrums A kategorijas helikopteriem), vienlaikus nodrošinot pienācīgu šķēršļu pārlidošanas rezervi.

b) Prasības, kas noteiktas CAT.POL.H.205. punkta e) apakšpunktā, iespējams izpildīt, nosakot, ka:

1) pretējā pacelšanās virziena zonā neviens šķērslis neatrodas drošības zonā zem atpakaļpacelšanās trajektorijas, ja šāda drošības zona ir noteikta AFM (sk. 1. attēlu – ja šādi dati AFM nav noteikti, ekspluatantam jāsazinās ar ražotāju, lai noteiktu drošības zonu), vai

2) šķēršļu pārlidošana kompetentajai iestādei tiek demonstrēta, veicot pacelšanos pretējā virzienā, pārtraukto pacelšanos un turpināto pacelšanos.

1. attēls. Atpakaļpacelšanās trajektorija
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c) Šķērslis pretēja pacelšanās virziena zonā tiek ņemts vērā, ja laterālais attālums no tuvākā punkta uz virsmas zem paredzētās lidojuma trajektorijas nav lielāks par:

1) pusi no minimālā FATO (vai līdzvērtīga AFM izmantota termina) platuma, kas noteikts AFM (ja platums nav noteikts, tad 0,75 D, kur D ir lielākais helikoptera izmērs brīdī, kad griežas rotori), plus

2) 0,25 D (vai 3 metri, piemērojot lielāko no šīm divām vērtībām) plus

3) 0,10 (VFR diennakts gaišajā laikā) vai 0,15 (VFR diennakts tumšajā laikā) no attāluma, kas tiek veikts no FATO aizmugures (sk. 2. attēlu).

2. attēls. Šķēršļu korekcija
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AMC1 CAT.POL.H.205 punkts un CAT.POL.H.220. punkts. Pacelšanās un nosēšanās

REZERVES PACELŠANĀS UN NOSĒŠANĀS PROCEDŪRU PIEMĒROŠANA

a) Pacelšanās virsmas laukumu var samazināt, ja ekspluatants pierādījis kompetentajai iestādei, ka atbilstību CAT.POL.H.205., 210. un 220. punktā noteiktajām prasībām iespējams nodrošināt ar:

1) procedūru, kas izstrādāta, pamatojoties uz atbilstošu A kategorijas pacelšanās un nosēšanās profilu, kurš paredzēts AFM;

2) pacelšanās vai nosēšanās masu, kas nepārsniedz masu, kura paredzēta AFM attiecībā uz karāšanās manevru ārpus zemes ietekmes, nedarbojoties vienam dzinējam (HOGE OEI), nodrošinot, ka:

i) pēc dzinēja atteices TDP punktā vai pirms tā ir pieejami atbilstoši ārēji orientieri, kas nodrošina, ka helikopteru ir iespējams nosēdināt, nezaudējot kontroli pār to, un

ii) pēc dzinēja atteices nosēšanās lēmuma punktā (LDP) vai pēc tā ir pieejami atbilstoši ārēji orientieri, kas nodrošina, ka helikopteru ir iespējams nosēdināt, nezaudējot kontroli pār to.

b) TDP un LDP var paaugstināt, ja ekspluatants pierādījis kompetentajai iestādei, ka atbilstību CAT.POL.H.205., 210. un 220. punktā noteiktajām prasībām iespējams nodrošināt ar:

1) procedūru, kas izstrādāta, pamatojoties uz atbilstošu A kategorijas pacelšanās un nosēšanās profilu, kurš noteikts AFM;

2) pacelšanās vai nosēšanās masu, kas nepārsniedz masu, kura AFM noteikta attiecībā uz HOGE OEI, nodrošinot, ka:

i) pēc dzinēja atteices TDP punktā vai pēc tā iespējams nodrošināt atbilstību šķēršļu pārlidošanas prasībām, kas noteiktas CAT.POL.H.205. punkta b) apakšpunkta 4) daļā un CAT.POL.H.210. punktā, un

ii) pēc dzinēja atteices LDP punktā vai pirms tā iespējams izpildīt šķēršļu pārlidošanas prasības, kas attiecībā uz pārtraukto nosēšanos noteiktas CAT.POL.H.220. punkta b) apakšpunktā un CAT.POL.H.210. punktā.

c) A kategorijas zemes līmeņa virsmas laukuma prasību var piemērot attiecībā uz konkrētu paceltu FATO, ja ekspluatants spēj pierādīt kompetentajai iestādei, ka izmantojamie orientieri šādā lidlaukā/ekspluatācijas vietā ļautu šādi samazināt izmēru.

GM1 CAT.POL.H.205 punkts un CAT.POL.H.220. punkts. Pacelšanās un nosēšanās

REZERVES PACELŠANĀS UN NOSĒŠANĀS PROCEDŪRU PIEMĒROŠANA

Ražotāja A kategorijas procedūra nosaka profilus un datus, kas nepieciešami, lai noteiktos vides apstākļos un pie no noteiktām masas vērtībām īstenotu pacelšanos, augstuma uzņemšanu, lidtehniskos raksturojumus pie minimālā ekspluatācijas ātruma un nosēšanos.

Ar šiem profiliem un apstākļiem ir saistītas minimālās ekspluatējamās virsmas, pacelšanās distances, augstuma uzņemšanas lidtehniskie raksturojumi un nosēšanās distances; šie parametri ir norādīti (parasti grafiska attēlojuma formā) kopā ar pacelšanās un nosēšanās masu un pacelšanās lēmuma punktu (TDP) un nosēšanās lēmuma punktu (LDP).

Nosēšanās virsma un TDP augstums ir tieši saistīti ar helikoptera spēju pārtraukt pacelšanos pēc dzinēja atteices TDP punktā vai pirms tā un veikt pārtraukto nosēšanos uz virsmas piespiedu nosēšanās apstākļos. Galvenie apsvērumi, kas jāņem vērā, nosakot nosēšanās virsmas minimālo izmēru, ir izkliede pārtrauktā manevra pārbaudes laikā, atlikušajam dzinējam darbojoties apstiprinātajās robežās, un nepieciešamā izmantojamā orientieru vide.

Līdz ar to paceltam laukumam ar dažiem vizuāliem orientieriem (ja neskaita pašu virsmu) būtu nepieciešama lielāka virsmas platība, lai helikopteru būtu iespējams precīzi orientēt pārtrauktā manevra izpildes laikā noteiktajā platībā. Parasti tas nozīmē, ka attiecībā uz paceltiem laukumiem tiek noteikta prasība nodrošināt lielāku virsmas platību nekā zemes līmeņa laukumiem (kuri var būt nodrošināti ar laterāliem orientieriem).

Nevēlamas sekas varētu izpausties tādējādi, ka FATO, kas pacelts 3 m virs zemes līmeņa (un līdz ar to uzskatāms par paceltu FATO), var atrasties ārpus atsevišķu helikopteru ekspluatācijas prasībām neatkarīgi no tā, ka tas ir nodrošināts ar daudzveidīgu vizuālo orientieru vidi, kurā pārtraukto manevru izpilde nerada sarežģījumus. Kompetentā iestāde ir jāinformē par tādiem paceltiem laukumiem, attiecībā uz kuriem atbilstošāk būtu piemērot zemes līmeņa virsmas prasības.

Jautājums par virsmas platību ir tieši saistīts ar prasību īstenot ar helikopteru pārtraukto pacelšanos pēc dzinēja atteices. Ja helikopteram ir pietiekami daudz jaudas, un tāpēc pēc dzinēja atteices, kas notiek TDP punktā vai pirms tā, pārtrauktā pacelšanās nebūs jāveic, nepieciešamība pēc lielām virsmas platībām nepastāv; saistībā ar šo GM par pietiekamu jaudu uzskata tādu jaudu, kas nepieciešama, lai īstenotu karāšanos manevru ārpus zemes ietekmes, nedarbojoties vienam dzinējam (HOGE OEI).

Pēc dzinēja atteices TDP punktā vai pēc tā turpinātas pacelšanās trajektorija nodrošina šķēršļu pārlidošanu ar OEI no pacelšanās virsmas un distanci līdz tāda punkta sasniegšanai, no kura iespējams nodrošināt augstuma uzņemšanas raksturojumus pirmajā un turpmākajos segmentos.

Ja HOGE OEI raksturojumi pastāv TDP augstumā, tas nozīmē, ka turpinātās pacelšanās profils, kas noteikts attiecībā uz helikopteriem ar tādu masu, kuras dēļ pēc dzinēja atteices TDP punktā vai pirms tā būtu nepieciešama pārtrauktā pacelšanās, nodrošinātu tādu pašu vai labāku šķēršļu pārlidošanu un tādu pašu vai īsāku distanci līdz tā punkta sasniegšanai, no kura iespējams nodrošināt augstuma uzņemšanas raksturojumus pirmajā un turpmākajos segmentos.

Ja TDP tiek paaugstināts un HOGE OEI raksturojumi tiek noteikti pārskatītajā TDP, tas neietekmēs turpinātās pacelšanās profila formu, taču tam jāpaaugstina min-dip tikpat, cik pārskatītais TDP tika paaugstināts attiecībā pret sākotnējo TDP.

Šādas prasības jāievēro vienīgi attiecībā uz vertikālajām vai pretējā virziena pacelšanās procedūrām, un tās var uzskatīt par izpildāmām šādos apstākļos:

a) procedūra tiek īstenota, pamatojoties uz AFM noteikto profilu, vienīgi pārtrauktā pacelšanās nav jāveic;

b) TDP, ja tas tiek paaugstināts (vai paaugstināts un atvirzīts uz aizmuguri pretējā virziena pacelšanās procedūrā), atradīsies augstumā, kurā tiek noteikti HOGE OEI raksturojumi, un

c) ja pretējā virziena pacelšanās zonā ir atļauti šķēršļi, tiem jābūt atļautiem arī gadījumā, ja tiek pārskatīts TDP.

GM1 CAT.POL.H.215. punkta b) apakšpunkta 3) daļa. Maršrutā – nedarbojas kritiskais dzinējs

DEGVIELAS NOLIEŠANA

Šķēršļi maršruta trajektorijā var neļaut izpildīt CAT.POL.H.215. punkta a) apakšpunkta 1) daļu ar plānoto masu kritiskajā maršruta punktā. Šajā gadījumā var ieplānot degvielas noliešanu viskritiskākajā punktā, ja vien tiek ievērotas procedūras, kas noteiktas AMC3 CAT.OP.MPA.150. punkta b) apakšpunkta c) punktā.

AMC1 CAT.POL.H.225. punkta a) apakšpunkta 5) daļa. Lidojumi ar helikopteru no laukumiem, kas saistīti ar sabiedrības interesēm, un uz tiem

HELIKOPTERA MASAS IEROBEŽOJUMS

a) Helikoptera masas ierobežojums pie pacelšanās vai nosēšanās, kas minēts CAT.POL.H.225. punkta a) apakšpunkta 5) daļā, jānosaka, izmantojot datus par augstuma uzņemšanas raksturojumiem posmā no 35 pēdām līdz 200 pēdām ar VTOSS (pirmais pacelšanās trajektorijas segments), kas iekļauti AFM A kategorijas papildinājumā (vai līdzvērtīgus ražotāja datus, ko var uzskatīt par pieņemamiem saskaņā ar GM1-CAT.P0L.H.200. punktu, CAT.P0L.H.300. punktu un CAT.P0L.H.400. punktu).

b) Pirmā segmenta augstuma uzņemšanas dati, kas jāņem vērā, ir noteikti attiecībā uz augstuma uzņemšanu ar drošu pacelšanās ātrumu VTOSS, izlaistu šasiju (ja šasiju iespējams ievilkt), nedarbojoties kritiskajam dzinējam un atlikušajiem dzinējiem darbojoties ar atbilstošu jaudu (2 minūšu un 30 sekunžu vai 2 minūšu OEI jauda atkarībā no helikoptera tipa sertifikācijas). Atbilstošais VTOSS ir vērtība, kas AFM A kategorijas lidtehnisko raksturojumu sadaļā noteikta attiecībā uz vertikālās pacelšanās un nosēšanās procedūrām (VTOL, helikopteru laukuma vai līdzvērtīga ražotāja terminoloģija).

c) Jāņem vērā uz laukuma pastāvošie apkārtējās vides apstākļi (augstuma spiediens un temperatūra).

d) Dati parasti tiek sniegti tabulās atbilstīgi vienam no turpmāk izklāstītajiem paņēmieniem.

1) Augstuma pieaugums pēdās 100 pēdas garā horizontālā posmā pirmā segmenta konfigurācijā (35–200 pēdas, VTOSS, 2 minūšu un 30 sekunžu/ 2 minūšu OEI jauda). Šajā tabulā jāievada augstuma pieaugums, kas atbilst 8 pēdām uz 100 pēdas garu horizontālu posmu, rezultātā iegūstot masas vērtību katrai aplūkotajai augstuma spiediena/temperatūras kombinācijai.

2) Horizontālā distance, kas tiek veikta, uzņemot augstumu no 35 pēdām līdz 200 pēdām, pirmā segmenta konfigurācijā (VTOSS, 2 minūšu un 30 sekunžu / 2 minūšu OEI jauda). Šajā tabula jāievada 628 m (2062 pēdas) gara horizontālu distanci, rezultātā iegūstot masas vērtību katrai aplūkotajai augstuma spiediena/temperatūras kombinācijai.

3) Augstuma uzņemšanas ātrums pirmā segmenta konfigurācijā (no 35 pēdām līdz 200 pēdām, VTOSS, 2 minūšu un 30 sekunžu / 2 minūšu OEI jauda). Šajā tabulā var ievadīt vertikālo ātrumu, kas atbilst augstuma uzņemšanas ātruma (VTOSS) vērtībai mezglos (izteikta kā patiesais gaisa ātrums), reizinātai ar 8,1, rezultātā iegūstot masas vērtību katrai aplūkotajai augstuma spiediena/temperatūras kombinācijai.

GM1 CAT.POL.H.225. punkts. Lidojumi ar helikopteru no laukumiem, kas saistīti ar sabiedrības interesēm, un uz tiem

PAMATPRINCIPI

a) Vispārēji noteikumi.

Sākotnējais Apvienoto Aviācijas institūciju (JAA) 1. papildinājums JAR-OPS 3.005. punkta i) apakšpunktam tika ieviests 2002. gadā ar mērķi risināt problēmas, kas dalībvalstīm radušās saistībā ar slimnīcu helikopteru laukumiem to piemērojamo lidtehnisko raksturojumu prasību dēļ, kuras noteiktas JAR-OPS 3 G un H apakšdaļā. Šīs problēmas tika uzskaitītas JAR-OPS 3.005. punkta d) apakšpunkta 8) daļas 1. papildinājuma ACJ, kurš daļēji ir izklāstīts turpmāk.

„8 ar slimnīcu helikopteru laukumiem saistītas problēmas
JAR-OPS 3 ieviešanas laikā tika konstatēts, ka vairākas dalībvalstis ir saskārušās ar problēmām, kas saistītas ar lidtehnisko raksturojumu noteikumu ietekmi, kad helikopteri ekspluatēti HEMS vajadzībām. Lai arī valstis atzīst, ka jāpilnveido tādas operācijas, kurās būtu novērsti ar kritiskā spēka iekārtas atteici saistītie riski vai kurās būtu ierobežots šādu risku iedarbības laiks, ir virkne nosēšanās laukumu, kuros nav iespējams (vai nekad nebūs iespējams) veikt 1. vai 2. klases parametru prasībām atbilstošas operācijas.

Šie laukumi galvenokārt atrodas pārblīvētā, nelabvēlīgā vidē:

- slimnīcu teritorijās vai

- uz slimnīcu ēkām.

Problēma, kas saistīta ar slimnīcu helikopteru laukumiem, pēc būtības galvenokārt ir vēsturiska problēma, un, lai gan kompetentā iestāde var uzstāt uz to, ka šādus laukumus nedrīkst izmantot vai ka tos drīkst izmantot vienīgi helikopteri ar tik nelielu svaru, lai būtu iespējams nodrošināt kritiskās spēka iekārtas atteices raksturojumus, šāda prasība ievērojami samazinātu lidojumu skaitu uz šādiem laukumiem.

Lai arī noteikums par šādu slimnīcu teritorijās esošu laukumu izmantošanu HEMS operācijās (JAR-OPS 3.005. punkta d) apakšpunkta c) punkta 2. apakšpunkta i) daļas A) punkta 1. papildinājums) atvieglo situāciju līdz 2005. gadam, tas nav vispārēji piemērojams un neatrisina ar pašlaik īstenojamajām operācijām saistīto situāciju.

Tā kā šādas operācijas tiek īstenotas sabiedrības interesēs, tika uzskatīts, ka kompetentajai iestādei jāļauj pieņemt lēmumu par šādu laukumu turpmāku izmantošanu ar nosacījumu, ka tā ir pārliecinājusies par iespēju nodrošināt atbilstošu drošības līmeni, neatkarīgi no tā, ka šādos laukumos nav iespējams īstenot operācijas atbilstoši 1. vai 2. klases parametru standartiem. Tomēr no turpmākas drošības uzlabošanas viedokļa svarīgi ir tas, lai minētie atvieglojumi tiktu attiecināti vienīgi uz operācijām, kas tiek veiktas jau pastāvošos laukumos, un arī vienīgi uz ierobežotu laika posmu.”
Kā norādīts šajā ACJ un papildinājuma tekstā, minētais risinājums bija īstermiņa risinājums (spēkā līdz 2004. gada 31. decembrim). Laika posmā, kas tika atvēlēts komentāru iesniegšanai par JAA NPA 18, JAA saņēma lūgumu pagarināt atvieglojuma piemērošanas termiņu līdz 2009. gadam. Pārskatīšanas komiteja neatbalstīja šo lūgumu, norādot, ka minētais atvieglojums bija īstermiņa risinājums problēmas steidzamai risināšanai un ka nepieciešams pastāvīgs risinājums.

b) Pēc 2005. gada 1. janvāra.

Lai arī šādu helikopteru laukumu likvidēšana atrisinātu minēto problēmu, tiek atzīts, ka slimnīcu helikopteru laukumu ekspluatācijas pakāpeniska pārtraukšana vai pārbūve ir ilgtermiņa mērķis, kura īstenošana dažās dalībvalstīs var būt nerentabla vai pat neiespējama.

Tomēr jāpiebilst, ka CAT.POL.H.225. punkta a) apakšpunkts ierobežo šo problēmu, paredzot, ka apstiprinājumi tiek piešķirti vienīgi tādiem slimnīcu helikopteru laukumiem, kas izveidoti pirms 2002. gada 1. jūlija (šajā kontekstā vārds „izveidoti” lietots šādā nozīmē: uzcelts vai nodots ekspluatācijā pirms minētā datuma – šis precīzais formulējums tika izmantots, lai novērstu problēmas saistībā ar zemes līmeņa lidlaukiem/ekspluatācijas vietām, kam nav nepieciešama neviena ēka). Tādējādi ir samazināts ar šiem laukumiem saistītās problēmas apmērs un smagums. Šis datums tika noteikts aptuveni 6 mēnešus pēc paredzētās sākotnējā JAR-OPS 3 papildinājuma ieviešanas.

EASA pārņēma JAA pieeju, kas paredzēja, ka no 2005. gada 1. janvāra apstiprinājumi tiek izdoti vienīgi attiecībā tiem helikopteru laukumiem, kuros problēmu nav iespējams atrisināt, piemērojot vienīgi CAT A procedūru. Pārbaude, kurā nosaka, vai helikopteru ir iespējams ekspluatēt saskaņā ar 1. klases parametriem, jāveic, noslogojot helikopteru ar realitātei atbilstošu lietderīgo slodzi un iepildot tajā uzdevuma izpildei nepieciešamo degvielu. Tomēr, lai samazinātu risku šajos helikopteru laukumos, jāpiemēro prasības, kas noteiktas CAT.POL.H.225. punkta a) apakšpunktā.

Turklāt (arī nolūkā uzlabot izpratni par problēmu) CAT.POL.H.225. punkta b) apakšpunkta redakcija ir grozīta, lai iekļautu atsauci uz klašu parametriem, nevis uz 14. pielikumu, kā tas bija sākotnējā papildinājumā. Līdz ar to ekspluatācijas rokasgrāmatas C daļā jāatspoguļo neatbilstība 1. klases parametriem, kā arī konkrētajā helikopteru laukumā īstenojamās procedūras (nolaišanās un izlidošanas trajektorijas), lai samazinātu trešo personu apdraudējumu, ja notiek starpgadījums.

Problēma un risinājumi izklāstīti turpmākajos punktos.

c) Problēma, kas pastāv saistībā ar šādiem helikopteru laukumiem.

Pastāv vairākas problēmas. Dažas no tām iespējams atrisināt, izmantojot atbilstošus helikopterus un procedūras, savukārt citas šādi atrisināt nav iespējams helikopteru laukuma izmēru vai šķēršļu vides dēļ. Problēmas pastāv šādu iemeslu dēļ:

1) laukuma virsmas izmērs (mazāks par ražotāja procedūrā noteikto izmēru);

2) šķēršļu vide, kas liedz izpildīt ražotāja procedūru (šķēršļi pretējā virziena pacelšanās zonā), un

3) šķēršļu vide, kas neļauj atgūties pēc dzinēja atteices kritiskajā pacelšanās fāzē (ēku rinda, kuras pārlidošanai nepieciešams stāvs augstuma uzņemšanas gradients), lidojot ar realitātei atbilstošu lietderīgo slodzi un uzdevuma izpildei nepieciešamo degvielu.

- Problēmas, kas saistītas ar c) punkta 1) apakšpunktu: nespēja uzņemt augstumu un veikt pārtraukto nosēšanos uz helikoptera laukuma pēc dzinēja atteices, kas notikusi pirms lēmuma pieņemšanas punkta (DP).

- Problēmas, kas saistītas ar c) punkta 2) apakšpunktu: tāpat kā c) punkta 1) apakšpunkta gadījumā.

- Problēmas, kas saistītas ar c) punkta 3. apakšpunktu: uzņemot augstumu pēc dzinēja atteices, kas notikusi pēc DP, helikopters atduras pret šķērsli.

Problēmas nav iespējams atrisināt tuvākajā nākotnē, taču tās iespējams mazināt, izmantojot jaunākās paaudzes helikopterus (kurus ekspluatē ar svaru, kas ļauj nodrošināt lietderīgo slodzi un lidojuma ilgumu), un tādējādi samazināt riska radīto apdraudējumu.

d) Ilgtermiņa risinājums.

Lai pilnīgs risinājums nav piedāvāts, tiek uzskatīts, ka drošību iespējams ievērojami paaugstināt, attiecībā uz šādām operācijām piemērojot papildu lidtehnisko raksturojumu rezervi. Šis risinājums nodrošināja iespēju atcelt laika ierobežojumu, kas bija noteikts līdz 2004. gada beigām.

Lidtehnisko raksturojumu līmenis, kas nepieciešams 8 % augstuma uzņemšanas gradienta nodrošināšanai pirmajā segmentā, atbilst ICAO 14. pielikuma II sējumam 4-3. tabulā „Šķēršļu ierobežošanas virsmu izmēri un slīpumi” attiecībā uz 2. klases parametriem.

Lidtehnisko raksturojumu delta tiek sasniegta bez turpmāku ražotāja datu nodrošināšanas, izmantojot pieejamos grafikus, lai noteiktu samazināto pacelšanās masu (RTOM).

Pārbaudot sākotnējās problēmas risinājumu, iespējams konstatēt ietekmi.

1) Risinājums attiecībā uz c) punkta 1) apakšpunktu – lai arī problēma joprojām pastāv, drošākā procedūra ir dinamiska pacelšanās, kas samazina laiku, kāds nepieciešams Vstayup sasniegšanai, un līdz ar to nodrošina VFR atgūšanas iespēju; ja atteice notiek punktā, kad sasniegts Vy un 200 pēdas, vai pēc tam, iespējama IFR atgūšana.

2) Risinājums attiecībā uz c) punkta 2) apakšpunktu – tāpat kā iepriekš c) punkta 1) apakšpunkta gadījumā.

3) Risinājums attiecībā uz c) punkta 3) apakšpunktu – tāpat kā iepriekš, arī šis risinājums pilnībā neatrisina problēmu, tomēr lidtehnisko raksturojumu delta samazina laiku, kurā nav iespējams veikt augstuma uzņemšanu pāri šķērslim.

GM1 CAT.POL.H.225. punkta a) apakšpunkta 6) daļa. Lidojumi ar helikopteru no laukumiem, kas saistīti ar sabiedrības interesēm, un uz tiem

APSTIPRINĀJUMS NO CITAS VALSTS

a) Iesnieguma iesniegšana citai valstij.

Lai saņemtu apstiprinājumu no citas valsts, ekspluatantam jāiesniedz šai valstij šāda informācija:

1) iemesli, kādēļ nav iespējams izpildīt prasības attiecībā uz 1. klases parametriem atbilstošām operācijām;

2) procedūras, kas īstenojamas konkrētajā helikopteru laukumā, lai samazinātu laika posmu, kurā pastāv apdraudējums helikopterā esošajām personām un personai uz laukuma gadījumā, ja pacelšanās vai nosēšanās laikā notiek dzinēja atteice, un

3) izraksts no ekspluatācijas rokasgrāmatas, lai nodrošinātu atbilstību CAT.POL.H.225. punkta c) apakšpunktam.

b) Apstiprinājums no citas valsts.

Saņemot apstiprinājumu no citas valsts, ekspluatantam tā kopā ar informāciju par procedūrām konkrētajā helikopteru laukumā un iemesliem un pamatojumu tam, kādēļ nav iespējams izmantot 1. klases parametru kritērijus, jāiesniedz tai kompetentajai iestādei, kura izdod AOC, lai saņemtu atļauju lidojumiem uz jaunu helikopteru laukumu, kas saistīts ar sabiedrības interesēm, vai pagarinātu saņemto apstiprinājumu.

3. nodaļa. 2. klases parametri
GM 2. sadaļas 3. nodaļai „2. klases parametri”
2. KLASES PARAMETRIEM ATBILSTOŠAS OPERĀCIJAS
a) Ievads.

Šajā GM informācija par 2. klases parametriem izklāstīta atbilstīgi tam, kā tā sniegta CAT daļā. GM sagatavots šādā nolūkā:

1) izskaidrot pieeju, kas izmantota 2. klases parametriem atbilstošu operāciju pamatā;

2) parādīt vienkāršus atbilstības nodrošināšanas paņēmienus un

3) ar piemēriem un diagrammām paskaidrot to, kā nosakāma:

i) pacelšanās un nosēšanās masa;

ii) drošas piespiedu nosēšanās laukuma garums;

iii) šķēršļu pārlidošanai nepieciešamās distances, un

iv) ieejas punkti parametru 1. klasē.

Tajā paskaidrota 2. klases parametru saistība ar ICAO 6. pielikuma III daļu, un izklāstīts atvieglojums, ko var apstiprināt saskaņā ar CAT.POL.H.305. punktu pēc riska novērtēšanas.

Tajā apspriestas galvenās prasības, operāciju ierobežojumi un priekšrocības, ko iespējams gūt, izmantojot 2. klases parametrus.

Tajā sniegti piemēri par 2. klases parametru piemērošanu noteiktos apstākļos un paskaidrots, kā šos piemērus iespējams vispārināt, sniedzot ekspluatantiem paņēmienus, ar kuriem aprēķināt nosēšanās distances un šķēršļu pārlidošanas augstumu.

b) Šajā GM izmantotās definīcijas.

Šajā GM izmantoto un turpmāk minēto terminu definīcijas ir iekļautas I pielikumā un tā AMC:

1) distance DR;

2) noteiktais pēcpacelšanās punkts (DPATO);

3) noteiktais pirmsnosēšanās punkts (DPBL);

4) pieejamā nosēšanās distance (LDAH);

5) nepieciešamā nosēšanās distance (LDRH);

6) 2. klases parametri;

7) droša piespiedu nosēšanās (SFL);

8) pieejamā pacelšanās distance (TODAH).

Šajā GM tiek izmantoti arī turpmāk norādītie termini, kuru definīcijas nav sniegtas I pielikumā:

- VT: mērķa ātrums, ar kādu jāsasniedz punkts, kurā tiek sasniegts minimālais augstums virs zemes (min-dip), palielinot ātrumu no TDP līdz VTOSS;

- V50: mērķa ātrums un relatīvais augstums, ko izmanto, lai noteiktu AFM distanci (atbilstīgi CS/JAR 29.63. punktā noteiktajai prasībai), no kura iespējams uzņemt augstumu, un

- Vstayup: sarunvalodā izmantots termins, ar ko apzīmē ātrumu, pie kura dzinēja atteices gadījumā netiktu veikta augstuma samazināšana. Pie vienādas pacelšanās masas šis ātrums ir vairākus mezglus mazāks par VTOSS.

c) Iezīmes, kas raksturo 2. klases parametrus.

Otrās klases parametri apvieno 3. klases pacelšanās vai nosēšanās parametrus un 1. klases augstuma uzņemšanas, kreisēšanas un augstuma samazināšanas parametrus. Tajā ietilpst AEO [darbojas visi dzinēji] šķēršļu pārlidošanas režīms pacelšanās un nolaišanās fāzēs un OEI šķēršļu pārlidošanas režīms augstuma uzņemšanas, kreisēšanas, augstuma samazināšanas, nolaišanās un otrā riņķa fāzēs.

Saistībā ar lidtehnisko raksturojumu aprēķiniem CAT daļā izmanto CS/JAR 29.67. punkta A kategorijas augstuma uzņemšanas raksturojumu kritērijus:

- 150 pēdas minūtē 1000 pēdu augstumā (pie Vy)

un atkarībā no izvēlētā DPATO:

- 100 pēdas minūtē līdz 200 pēdu augstumam (pie VTOSS)

ar atbilstošiem jaudas iestatījumiem.

1) Visu klašu parametru salīdzinājums pēc šķēršļu pārlidošanas kritērija.

Turpmāk 1. attēlā vienā diagrammā attēloti trīs klašu parametru profili.

- 1. klases parametri (PC1): no TDP, jānodrošina OEI šķēršļu pārlidošanas augstums visās lidojuma fāzēs; A kategorijas procedūru izstrāde, paredz lidojuma trajektoriju līdz pirmajam augstuma uzņemšanas segmentam, horizontāls paātrinājuma segments līdz Vy (kas var pārklāties ar pirmo segmentu), kam seko otrais augstuma uzņemšanas segments no Vy līdz 200 pēdām (sk. 1. attēlu).

1. attēls. Visu klašu parametri (salīdzinājums)
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- 2. klases parametri (PC2): nosaka AEO šķēršļu pārlidošanas augstumu līdz DPATO un OEI šķēršļu pārlidošanas augstumu pēc DPATO. Pacelšanās masas pamatā ir PC1 otrā segmenta augstuma uzņemšanas raksturojumi, līdz ar to punktā, kurā Vy tiek sasniegts 200 pēdu augstumā, tiek nodrošināti 1. klases parametri (sk. arī 3. attēlu).

- 3. klases parametri (PC3): paredz AEO šķēršļu pārlidošanas augstumu visās fāzēs.

2. attēls. 1. klases distanču garumi

[image: image32.png]a0 pides oSy

1 pastringjums no azo NN
BtV —

Fimais seqmerts
100 pécas minc,

Pt T dstinos | Had sacmiegts Woss

1.~ Nepiesiezams TI0 distane

2" iaums iz vy 200 iy augstums




2) Visu klašu parametru salīdzinājums pēc pārtrauktās pacelšanās kritērija.

i) PC1 – nepieciešama sagatavota virsma, uz kuras iespējams veikt pārtraukto nosēšanos (neradot kaitējumu), un

ii) PC2 un PC3 – nepieciešama drošas piespiedu nosēšanās virsma (pieļaujams noteikts kaitējums, taču jābūt pietiekami zemai varbūtībai, ka gaisa kuģī esošajām personām vai uz virsmas esošajām trešām personām tiks nodarīti miesas bojājumi).

d) 2. klases parametru (PC2) pamats.

PC2 pamatā galvenokārt ir ICAO 6. pielikuma III daļas II sadaļas un tās papildinājumu teksts, kurā noteikts šādi:

1) šķēršļu pārlidošanas augstums pirms DPATO – helikopters, kuram darbojas visi dzinēji, pārlido visus šķēršļus ar pietiekamu rezervi līdz pozīcijai, kurā tas spēj izpildīt 2) daļā noteiktās prasības;

2) šķēršļu pārlidošanas augstums pēc DPATO – gadījumā, ja jebkurā brīdī pēc DPATO sasniegšanas pārtrauc darboties kritiskais dzinējs, helikopters spēj turpināt pacelšanos, pārlidojot visus šķēršļus lidojuma trajektorijā ar pietiekamu rezervi, līdz tas spēj izpildīt visas maršrutlidojuma atļaujas, un

3) dzinēja atteice pirms DPATO – ja helikoptera kritiskā dzinēja atteice notiek pirms DPATO sasniegšanas, var nākties veikt piespiedu nosēšanos; līdz ar to jābūt iespējamam veikt drošu piespiedu nosēšanos (šī prasība ir analoģiska prasībai attiecībā uz pārtraukto nosēšanos, ko veic atbilstīgi 1. klases parametriem, taču šajā gadījumā tiek pieļauts noteikts kaitējums helikopteram).

e) Priekšrocības, ko sniedz 2. klases parametri.

Operācijas atbilstoši 2. klases parametriem ļauj īsu brīdi pacelšanās un nosēšanās laikā izmantot priekšrocības, ko sniedz AEO procedūra, vienlaikus nodrošinot iespēju atbilstoši reaģēt uz dzinēja atteici augstuma uzņemšanas, samazināšanas un kreisēšanas laikā. Priekšrocībās ietilpst šādas iespējas:

1) izmantot (samazinātas) distances, kas paredzētas AEO gadījumā; tādējādi operācijas iespējams īstenot mazākos lidlaukos un iespējams samazināt prasības attiecībā uz gaisa telpu;

2) veikt operācijas, kad pieejamā drošas piespiedu nosēšanās distance atrodas ārpus lidlauka robežām;

3) veikt operācijas, kad nepieciešamā pacelšanās distance atrodas ārpus lidlauka robežām, un

4) izmantot pastāvošos A kategorijas profilus un distances, kad virsmas apstākļi nav piemēroti pārtrauktās nosēšanās īstenošanai, bet ir piemēroti drošas piespiedu nosēšanās īstenošanai (piemēram, ja zeme ir piesūkusies ar ūdeni).

Turklāt pēc riska novērtēšanas, kad kompetentā iestāde ir apstiprinājusi iedarbības laika izmantošanu, pieejamas arī šādas priekšrocības:

i) veikt operācijas, kad pacelšanās fāzē nav nodrošināta drošas nosēšanās iespēja, un

ii) pacelšanās vai nosēšanās laikā īslaicīgi iekļūt HV līknē.

f) 2. klases parametru īstenošana CAT daļā.

Turpmākajās sadaļās izskaidroti 2. klases parametru īstenošanas principi.

1) Ko šajā jomā ir noteikusi ICAO?

ICAO 6. pielikumā nav sniegti norādījumi par to, kā aprēķināt DPATO, ne arī pieprasīts noteikt pacelšanās distances. Tomēr tajā ir noteikts, ka līdz DPATO jānosaka AEO šķēršļu pārlidošanas augstums, bet no DPATO – OEI šķēršļu pārlidošanas augstums (sk. 3. attēlu un 4. attēlu, kas ir vienkāršotas 6. pielikuma III daļas A papildinājumā iekļauto diagrammu versijas).

(ICAO 8. pielikumā „Gaisa kuģa lidojumderīgums” (IVA 2.2.3.1.4. punktā un IVB 2.2.7. punkta d) apakšpunktā) noteikts, ka AEO distance jānosaka attiecībā uz visiem 2. un 3. klases parametru helikopteriem. ICAO 6. pielikums ir atkarīgs no AEO distanču noteikšanas, kas paredzēta 8. pielikumā, lai nodrošinātu datus par DPATO atrašanās vietu.)

Kad tiek norādīta šķēršļu pārlidošana, atšķirīgais šķēršļu pārlidošanas augstums, kas jāpiemēro IFR gadījumā, tāpat kā 1. klases parametru gadījumā tiek iegūts, piemērojot papildu šķēršļu pārlidošanas augstumu, ka atbilst simtajai daļai (0,01) no DR distances (distance no „pieejamās pacelšanās distances beigām” – ilustratīvs atspoguļojums sniegts 4. attēlā, bet definīcija – I pielikumā).

Kā redzams 4. attēlā, lidojums saskaņā ar VFR jāveic līdz brīdim, kad sasniegts DPATO (ja dzinēja atteice notiek pirms DPATO, aizliegts pāriet uz IFR (jo nebūs noteikts OEI augstuma uzņemšanas gradients).

3. attēls. Šķēršļu pārlidošana atbilstīgi 2. klases parametriem
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4. attēls. Šķēršļu pārlidošana atbilstīgi 2. klases parametriem (virsskats)
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2) DPATO funkcija.

No iepriekšējiem punktiem var secināt, ka DPATO ir piederīgs PC2. Var secināt arī to, ka, ņemot vērā daudzos DPATO aspektus, tam var nākties atbilst virknei prasību, kuras var nebūt savstarpēji sinhronizētas (un kurām tādām nav jābūt).

Ir skaidrs, ka iespējams noteikt tikai vienu DPATO punktu, kas atbilst d) apakšpunkta 2) un 3) daļas prasībām, ja:

- tiek pieņemts A kategorijas procedūras TDP vai

- drošas piespiedu nosēšanās prasība pārsniedz noteiktās distances (ja pieejami dati, kas ļauj aprēķināt drošas piespiedu nosēšanās distanci no DPATO).

Taisnībai atbilst arī tas, ka būtiskā prasība attiecībā uz DPATO ir noteikta d) apakšpunkta 2) daļā – OEI šķēršļu pārlidošanas augstums. Rūpīgi izpētot lidojuma trajektoriju, kas atspoguļota iepriekš 3. attēlā, var pamatoti secināt, ka DPATO ir punkts, kurā tiek sasniegti atbilstoši augstuma uzņemšanas raksturojumi (izskatot A kategorijas procedūras, var secināt, ka (masas, ātruma un augstuma virs pacelšanās virsmas izteiksmē) tie varētu būt apstākļi pirmā vai otrā segmenta sākumā, vai kādā punktā starp tiem).

(Diagrammās, kas iekļautas ICAO 6. pielikuma A papildinājumā, nav ņemta vērā nolaišanās zem pacelšanās virsmas līmeņa, kas atļauta A kategorijas procedūrās; līdzīgi arī attiecībā uz gadījumiem, kad helikopters izlido no helikopteru klāja, nav atspoguļots paātrinājuma potenciāls, kas iespējams, nolaižoties zem klāja līmeņa (pēc klāja malas līmeņa šķērsošanas). Šādas informācijas neiekļaušanas nolūks ir vienkāršot diagrammu, jo nolaišanās zem pacelšanās virsmas līmeņa ir apspriesta un apstiprināta pavadošajā ICAO tekstā.)

Var pamatoti norādīt, ka pacelšanās laikā un pirms atbilstoša augstuma uzņemšanas ātruma (VTOSS vai Vy) sasniegšanas Vstayup jau būs sasniegts (Vstayup ir spēja turpināt lidojumu un palielināt ātrumu bez augstuma samazināšanas; atsevišķās A kategorijas procedūrās tas ir norādīts kā VT vai mērķa ātrums), un dzinēja atteices gadījumā nolaišanās nebūs nepieciešama.

Tiek postulēts, ka DPATO nav jānosaka vienā sinhronizētā punktā, lai būtu praktiski iespējams izpildīt visas prasības, kas noteiktas d) punkta 1), 2) un 3) apakšpunktā; prasības iespējams izpildīt atsevišķi – t. i., vispirms nosakot drošas piespiedu nolaišanās distanci un pēc tam izveidojot OEI šķēršļu pārlidošanas trajektoriju.

Tā kā punkts, kurā helikoptera spēja droši turpināt lidojumu, kritiskajam dzinējam nedarbojoties, ir kritiskais elements, attiecībā uz to šajā tekstā tiek izmantots DPATO.

5. attēls. Trīs pacelšanās elementi PC2 klasē
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i) Trīs elementi no pilota perspektīvas.

Turpmāk norādīti trīs 2. klases parametriem atbilstoši pacelšanās elementi no pilota perspektīvas (sk. 5. attēlu), no kuriem katrs saistīts ar darbībām, kas jāapsver dzinēja atteices gadījumā:

A) darbība dzinēja atteices gadījumā – līdz punktam, kurā būs nepieciešama piespiedu nosēšanās;

B) darbība dzinēja atteices gadījumā – no punkta, kurā tiek sasniegts OEI šķēršļu pārlidošanas augstums (DPATO), un

C) iepriekš apsvērta darbība dzinēja atteices gadījumā – posmā starp A) un B).

Pilota rīcība A) un Bb) punktā paliek nemainīga neatkarīgi no konkrētā gadījuma. Saistībā ar C) punktā veicamās darbības iepriekšēju apsvēršanu pilotam, ņemot vērā, ka plānotā lidojuma trajektorija, visticamāk, būs jāpamet (punkts, kurā šķēršļu pārlidošanas augstums, izmantojot OEI augstuma uzņemšanas gradientus, vēl nav sasniegts), jāapsver (pirms pacelšanās) iespējamie rīcības varianti un saistītie riski un jāpatur prātā darbības, kas tiks veiktas gadījumā, ja šajā īsajā laika posmā notiks dzinēja atteice. (Tā kā pastāv liela varbūtība, ka darbības izpildei būs nepieciešams pagrieziena manevrs, jāapsver pagrieziena ietekme uz lidtehniskajiem raksturojumiem.)

3) Pacelšanās masa saistībā ar 2. klases parametriem.

Iepriekš jau tika norādīts, ka 2. klases parametri paredz AEO pacelšanos, kam no DPATO ir jāatbilst prasībai nodrošināt OEI šķēršļu pārlidošanas augstumu augstuma uzņemšanas un maršruta fāzēs. Līdz ar to pacelšanās masa ir masa, ar kādu iespējams nodrošināt vismaz minimālos augstuma uzņemšanas raksturojumus ar ātrumu, kas atbilst 150 pēdām minūtē Vy punktā, 1000 pēdas virs pacelšanās punkta un pārlidot šķēršļus noteiktā augstumā.

Kā redzams turpmāk 6. attēlā, pacelšanās masu var mainīt, ja ar to pacelšanās trajektorijā nav iespējams nodrošināt nepieciešamo šķēršļu pārlidošanas augstumu OEI gadījumā (tieši tāpat kā 1. klases parametru gadījumā). Tas var notikt, kad pacelšanās tiek veikta no lidlauka/ekspluatācijas vietas, kur lidojuma trajektorija paredz tāda šķēršļa pārlidošanu kā, piemēram, kalnu grēda (vai ēku rinda), kuru nav iespējams:

i) aplidot, izmantojot VFR un „ieraudzīt un izvairīties” paņēmienu, ne arī

ii) pārlidot, izmantojot minimālo augstuma uzņemšanas gradientu, ko nodrošina pacelšanās masa (150 pēdas minūtē 1000 pēdu augstumā).

Šādā gadījumā pacelšanās masa ir jāmaina (izmantojot AFM sniegtos datus), lai nodrošinātu atbilstošu pacelšanās gradientu.

6. attēls. 2. klases parametri (palielināts augstuma uzņemšanas gradients)
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4) Vai distances ir jāaprēķina?

Distances nav jāaprēķina, ja, pamatojoties uz pilota novērtējumu vai standarta praksi, atzīts, ka:

i) pēc dzinēja atteices ir iespējama droša piespiedu nosēšanās (neatkarīgi no tā, ka pacelšanās trajektorijā atrodas šķēršļi) un

ii) šķēršļus iespējams pārlidot (vai aplidot) – AEO pacelšanās fāzē un OEI augstuma uzņemšanas fāzē.

Ja paredzama agrīna ieiešana IMC (mākoņu apakšējās robežas dēļ), jāplāno IFR izlidošana. Tomēr rokasgrāmatā minētajos gadījumos var izmantot standarta masas vērtības un izlidošanas paņēmienus.

5) A kategorijas datu izmantošana.

A kategorijas procedūrās TDP ir punkts, kurā iespējams veikt piespiedu nosēšanos vai droši turpināt lidojumu, šķēršļus pārlidojot tādā augstumā, kāds paredzēts OEI gadījumā.

Attiecībā uz PC2 (gadījumos, kad izmanto A kategorijas datus) no TDP ekvivalenta ir atkarīga vienīgi drošas piespiedu nosēšanās (pārtrauktās nosēšanās) distance; ja dzinēja atteice rodas posmā starp TDP un DPATO, pilotam jāpieņem lēmums par to, kāda darbība nepieciešama – drošas piespiedu nolaišanās distance var nebūt noteikta aiz TDP ekvivalenta (sk. 5. attēlu un f) punkta 2. apakšpunkta ii) daļas A) punktu).

A kategorijas procedūras, kuru pamatā ir nemainīgs VTOSS, parasti tiek optimizētas attiecībā uz pārtrauktās pacelšanās distances samazinājumu vai pacelšanās distanci. A kategorijas procedūras, kuru pamatā ir mainīgs VTOSS, nodrošina iespēju samazināt nepieciešamās distances (zems VTOSS) vai uzlabot OEI augstuma uzņemšanas spēju (augsts VTOSS). Šāda optimizācija var dod labumu PC2 gadījumā, palīdzot ievērot pacelšanās laukuma izmērus.

Ņemot vērā atšķirīgās (salīdzinājumā ar PC1) prasības, kas izvirzītas attiecībā uz PC2, ir pilnīgi atbilstoši katru no diviem aprēķiniem (vienu, ko veic ar mērķi noteikt drošu piespiedu nosēšanās distanci, bet otru – lai noteiktu DPATO) veikt, pamatojoties uz atšķirīgām A kategorijas procedūrām. Tomēr gadījumā, ja izmanto šo paņēmienu, tad aprēķinātā masa nedrīkst pārsniegt masu, kas noteikta stingrākajā no procedūrām.

6) DPATO un šķēršļu pārlidošanas augstums.

Ja augstuma uzņemšanā jānosaka OEI šķēršļu pārlidošanas augstums, tad jānosaka (šķēršļu pārlidošanas) gradienta sākumpunkts (DPATO). Kad DPATO ir noteikts, OEI šķēršļu pārlidošanas augstumu ir salīdzinoši vienkārši aprēķināt, izmantojot AFM noteiktos datus.

i) DPATO, pamatojoties uz AEO distanci.

Vienkāršākajā gadījumā var izmantot plānoto AEO režīmu līdz 200 pēdu augstumam ar Vy (sk. 7. attēlu).

7. attēls. Ieteicamās DPATO atrašanās vietas AEO gadījumā.
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Citā gadījumā, ja vien tas paredzēts AFM, var izmantot AEO distanci līdz 50 pēdām (V50), kas noteikta saskaņā ar CS/JAR 29.63 (sk. 7. attēlu). Ja izmanto šo distanci, būs jānodrošina, ka V50 augstuma uzņemšanas ātrums tiek saistīts ar ātrumu un masu, attiecībā uz kuru ir pieejami OEI augstuma uzņemšanas dati, tā, lai no V50 būtu iespējams konstruēt OEI lidojuma trajektoriju.

ii) DPATO, pamatojoties uz A kategorijas distancēm.

Nav obligāti jāizmanto konkrētas AEO distances (lai gan acīmredzamu iemeslu dēļ to ir vēlams darīt); ja tās nav pieejamas, lidojuma trajektoriju (ar OEI šķēršļu pārlidošanas augstumu) iespējams noteikt, izmantojot A kategorijas distances (sk. 8. un 9. attēlu), kas tādā gadījumā būs noteiktas piesardzīgāk.

8. attēls. A kategorijas datu izmantošana; faktiskā un iedomātā DPATO atrašanās vieta (Vtoss un pirmā segmenta sākums).
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Iedomātais DPATO tiek izmantots plānošanā vienīgi gadījumā, ja pacelšanās trajektorijas konstruēšanai nav pieejami AEO dati. Kā redzams attēlā, faktiskā OEI lidojuma trajektorija, kas attēlota ar nepunktotu līniju, nodrošinās labāku šķēršļa pārlidošanu nekā ar punktoto līniju attēlotā iedomātā trajektorija (ko izmanto, lai atspoguļotu minimālās prasības).

9. attēls. A kategorijas datu izmantošana; DPATO faktiskā un iedomātā atrašanās vieta (Vy un otrā segmenta sākums).
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iii) Vislabvēlīgāko A kategorijas datu izmantošana.

DPATO aprēķināšanai ieteicams izmantot AEO datus. Ja lidojumu rokasgrāmatā nav norādīta AEO distance, lidojuma trajektorijas konstruēšanai var izmantot vislabvēlīgāko A kategorijas procedūru (ar nosacījumu, ka ir iespējams pierādīt, ka AEO distance līdz 200 pēdām pie Vy vienmēr atrodas tuvāk pacelšanās punktam nekā CAT A OEI lidojuma trajektorija).

Lai izpildītu prasību, kas noteikta CAT.POL.H.315. punktā, pēdējais punkts, no kura var norādīt OEI šķēršļu pārlidošanas sākumu, ir 200 pēdu atzīme.

7) DPATO aprēķināšana – kopsavilkums.

DPATO ir jānosaka, pamatojoties uz ātrumu un augstumu virs pacelšanās virsmas, un tas jāizraugās tā, lai būtu pieejami AFM dati (vai līdzvērtīgi dati), kas nepieciešami distances noteikšanai no pacelšanās sākuma līdz DPATO (vajadzības gadījumā ievērojot piesardzību).

i) Pirmais paņēmiens.

DPATO tiek izraudzīts kā AFM B kategorijas pacelšanās distance (V50 ātrums vai cita pacelšanās distance, kas noteikta saskaņā ar CS/JAR 29.63. punktu) ar nosacījumu, ka šajā distancē helikopters spēj sasniegt:

A) vienu no VTOSS vērtībām (vai vienīgo VTOSS vērtību, ja tā nemainās), kas noteiktas AFM, izvēlētu tā, lai nodrošinātu augstuma uzņemšanas spēju saskaņā ar A kategorijas kritērijiem, vai

B) Vy.

Atbilstība CAT.POL.H.315. punktam tiks parādīta no V50 (vai plānotās B kategorijas pacelšanās distances).

ii) Otrais paņēmiens.

DPATO tiek izraudzīts kā ekvivalents TDP, ko piemēro tādos pašos apstākļos īstenotā A kategorijas „attīrītās zonas” pacelšanās procedūrā.

Atbilstība CAT.POL.H.315. punktam tiktu demonstrēta no punkta, kurā tiek sasniegts VTOSS, augstums vismaz 35 pēdas virs pacelšanās virsmas un pozitīvs augstuma uzņemšanas gradients (kas ir A kategorijas „attīrītas zonas” pacelšanās distance).

Drošām piespiedu nolaišanās zonām jābūt pieejamām no pacelšanās sākuma tādā attālumā, kas atbilst A kategorijas „attīrītās zonas” pārtrauktās pacelšanās distancei.

iii) Trešais paņēmiens.

DPATO arī var izvēlēties tā, lai AFM OEI dati būtu pieejami tādas lidojuma trajektorijas izveidei, kas tiek sākta ar augstuma uzņemšanu attiecīgajā ātrumā. Šim ātrumam jāatbilst:

A) vienai no VTOSS vērtībām (vai vienīgajai VTOSS vērtībai, ja tā nemainās), kas noteiktas AFM, izvēlētai tā, lai nodrošinātu augstuma uzņemšanas spēju saskaņā ar A kategorijas kritērijiem, vai

B) Vy.

DPATO jāatrodas vismaz 35 pēdu augstumā, un to var noteikt līdz pat 200 pēdu augstumam. Atbilstība CAT.POL.H.315. punktam tiks demonstrēta no šā izraudzītā augstuma.

8) Drošas piespiedu nosēšanās distance.

Ja vien f) punkta 7. apakšpunkta ii) daļā nav noteikts citādi, drošas piespiedu nosēšanās distanci var būt sarežģīti noteikt, jo AFM visticamāk nebūs pieejami dati attiecībā uz PC2.

A kategorijas pārtrauktās nosēšanās distanci var izmantot, ja virsma nav piemērota tam, lai uz tās veiktu pārtraukto nosēšanos, taču uz tās ir iespējams veikt drošu piespiedu nosēšanos (piemēram, ja virsma ir applūdusi vai ja to sedz veģetācija).

Distances noteikšanai var izmantot jebkurus A kategorijas (vai citus apstiprinātus) datus. Tomēr pēc distances noteikšanas tā paliek spēkā vienīgi tad, ja tiek izmantota A kategorijas masa (vai masa, kas noteikta, pamatojoties uz citiem apstiprinātiem datiem) un TDP tiek sasniegts, lidojot pa A kategorijas (vai apstiprinātu) AEO profilu. Ņemot vērā šos ierobežojumus, attīrītās zonas vai īsā laukuma (ierobežota zona/vieta) ir ticamākās A kategorijas procedūras, ko būs iespējams piemērot.

Turpmāk 10. attēlā redzams, ka gadījumā, ja DPATO noteikšanai izmanto B kategorijas V50 procedūru, pienācīgu priekšstatu par maksimālo nepieciešamo drošas piespiedu nosēšanās distanci iespējams gūt, distanci, kas nepieciešama 50 pēdu augstuma sasniegšanai, apvienojot ar CS/JAR 29.81. punktā noteikto A kategorijas „attīrītās zonas” nolaišanās distanci (horizontālā distance, kas nepieciešama, lai varētu veikt nosēšanos un pilnīgu apstāšanos no punkta, kas atrodas 50 pēdu augstumā virs nosēšanās virsmas) (sk. iepriekš arī Vstayup skaidrojumu).

10. attēls. B kategorijas (V50) drošas piespiedu nolaišanās distance
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9) Nosēšanās atbilstīgi 2. klases parametriem.

Attiecībā uz citām PC2 operācijām uz paceltiem FATO vai helikopteru klājiem (sk. g) punkta 4) apakšpunkta i) daļu) principi, saskaņā ar kuriem īstenojama nosēšanās, ir daudz vienkāršāki. Tā kā PC1 un PC2 klasē lidtehnisko raksturojumu prasības attiecībā uz nosēšanos ir praktiski identiskas, galvenais jautājums ir nosēšanās virsmas stāvoklis.

Gadījumā, ja kādā nolaišanās procesa brīdī rodas dzinēja atteice, helikopteram īstenot aiziešanu uz otro riņķi atbilstoši CAT.POL.H.315. punkta prasībām vai veikt drošu piespiedu nosēšanos uz virsmas.
Ņemot to vērā, un gadījumā, ja tiek izmantoti PC1 dati, LDP nedrīkst atrasties zemāk par atbilstošo TDP (jo īpaši, ja TDP ir iespējams mainīt).

Nosēšanās masa būs identiska pacelšanās masai, kāda noteikta attiecībā uz to pašu laukumu (ņemot vērā jebkurus ierobežojumus, kas noteikti saistībā ar šķēršļu pārlidošanu – sk. iepriekš 6. attēlu).

Pārtrauktās nosēšanās gadījumā (t. i., nolaišanās laikā nosēšanās laukums ir nobloķēts vai nav pieejams) pilnīgi jāizpilda prasība, kas noteikta attiecībā uz šķēršļu pārlidošanu pacelšanās laikā.

g) Operācijas atbilstīgi 2. klases parametriem ar iedarbības laiku.

Īstenošanas noteikumos piedāvāta iespēja neņemt vērā prasību nodrošināt garantēto drošas piespiedu nosēšanās laukumu pacelšanās un nosēšanās fāzē, ja vien kompetentā iestāde to atļauj. Šī iespēja izskatīta turpmākajās sadaļās.

1) Iedarbības laika ierobežošana.

Kā norādīts iepriekš, 2. klases parametriem jānodrošina AEO šķēršļu pārlidošanas augstums līdz DPATO, bet no šā punkta – OEI šķēršļu pārlidošanas augstums. Šī prasība paliek spēkā arī tad, ja tiek piemērots iedarbības laiks.

Līdz ar to var uzskatīt, ka attiecībā uz operācijām, attiecībā uz kurām piemērots iedarbības laiks, tiek piemērots vienīgi atvieglojums no prasības nodrošināt drošu piespiedu nosēšanos.

Absolūtais iedarbības posma ierobežojums ir 200 pēdu augstums – no šā punkta ir jāspēj nodrošināt OEI šķēršļu pārlidošanas augstumu.

2) Riska novērtēšanas princips.

ICAO 6. pielikuma III daļas 3.1.2. punktā noteikts šādi:

„3.1.2. Apstākļos, kad kritiskā dzinēja atteices gadījumā netiek garantēta droša lidojuma turpināšana, helikoptera operācijas tiek veiktas, atbilstoši rēķinoties, ka būs jāveic droša piespiedu nosēšanās.”
Lai arī droša piespiedu nosēšanās vairs var netikt piemērota kā (absolūts) standarts, tiek uzskatīts, ka riska novērtēšana ir obligāti jāveic, lai nodrošinātu, ka tiek izpildīta grozītā prasība par „atbilstošu apsvēršanu”.

Riska novērtēšana, ko izmanto, lai nodrošinātu atbilstību šim ierosinātajam standartam, atbilst principiem, kas izklāstīti „AS/NZS 4360:1999”. Termini, kas izmantoti šajā dokumentā un noteikti AS/NZ standartā, piemēram, riska novērtēšana vai riska samazināšana, ir rakstīti ar lielo burtu.

3) Riska novērtēšanas piemērošana attiecībā uz 2. klases parametriem.

Apstākļos, kad ar dzinēja atteici saistīts risks nepastāv (izņemot to, kas pastāv saistībā ar drošu piespiedu nosēšanos), 2. klases parametriem atbilstošas operācijas var veikt saskaņā ar iepriekš noteiktajām nesamazinātajām prasībām, un šādā gadījumā būs iespējams veikt drošu piespiedu nosēšanos.

Apstākļos, kad šāds risks pastāv, t. i., operācijās uz paceltu FATO (sadursme ar klāja malu) vai operācijās no helikopteru laukuma, kuros nav iespējams veikt drošu piespiedu nosēšanos nepietiekamas virsmas platības dēļ, vai gadījumā, ja pacelšanās vai nosēšanās laikā notiek īslaicīga iekļūšana HV līknē (ierobežojums CS/JAR 29 gaisa kuģu lidojumu rokasgrāmatās (AFM)), operācijas drīkst veikt vienīgi saskaņā ar īpašu apstiprinājumu.

Ja attiecībā uz šādām operācijām ir veikta riska novērtēšana un tās var veikt atbilstoši noteiktajam drošības līmenim, tās var apstiprināt saskaņā ar CAT.P0L.H.305. punktu.

i) Riska vadības elementi.

Apstiprināšanas procesā ietilpst ekspluatācijas riska novērtēšana un četru šādu principu piemērošana:

A) noteiktais drošības līmenis;

B) helikoptera uzticamības novērtējums;

C) nepārtraukts lidojumderīgums un

D) riska samazināšanas procedūras.

ii) Noteiktais drošības līmenis.

Kad JAA sākotnēji ieviesa iedarbības laiku JAR-OPS 3 (NPA OPS-8), galvenais riska novērtēšanas elements bija pieņēmums, ka vienā lidojuma stundā helikopteru turbīndzinēju atteices varbūtība ir 1:100 000, un tas nozīmē, ka divu dzinēju helikopteriem pacelšanās un nosēšanās laikā pieļaujams aptuveni 9 sekundes ilgs iedarbības laiks (ņemot vērā, ka noteiktais drošības līmenis ir 5 x 10-8 attiecībā uz katru notikumu). (Šāds drošības līmenis tika noteikts, pamatojoties uz pieņēmumu, ka lielākā daļa pienācīgi uzturēto turbīndzinēju helikopteru spētu nodrošināt atbilstību varbūtības skaitliskajam rādītājam – tādējādi ar to tiek atspoguļots nenovērstais risks).

(Nenovērstais risks ir risks, kas saglabājas pēc visu riska samazināšanas procedūru – gan lidojumderīguma procedūru, gan ekspluatācijas procedūru – piemērošanas (sk. g) punkta 3) apakšpunkta iv) un v) daļu)).

iii) Uzticamības novērtējums.

Uzticamības novērtējums tika sākts ar mērķi pārbaudīt hipotēzi (kas izklāstīta g) punkta 3) apakšpunkta ii) daļā)), kurā apgalvots, ka lielākā daļa ar turbīndzinējiem aprīkoto helikopteru spētu nodrošināt atbilstību noteiktajam drošības līmenim. Šo hipotēzi iespējams apstiprināt vienīgi tad, ja pārbauda ražotāju datus par jaudas zudumu.

iv) Riska samazināšanas procedūras (lidojumderīgums).

Riska samazināšanas procedūrās ietilpst virkne elementu:

A) visu ražotāju drošības modifikāciju izpilde;

B) vispusīga ziņošanas sistēma (gan informācijas par atteicēm, gan lietošanas datu sniegšana) un

C) ekspluatācijas uzraudzības sistēmas (UMS) ieviešana.

Katrs no šiem elementiem nodrošina, ka dzinēju uzticamība saglabāsies (vai uzlabosies) pēc tam, kad būs veikta dzinēja uzticamības pārbaude un konstatēts, ka dzinējs ir pietiekami uzticams, lai spētu nodrošināt noteikto drošības līmeni.

Uzraudzības sistēmai tiek piešķirta īpaši būtiska nozīme, jo iepriekš ir nācies pārliecināties par to, ka gadījumos, kad šādas sistēmas ir ieviestas, tās veicina konsekventāku pieeju operācijām. Papildus „karsto startu” izbeigšanai, kas tiek panākts ar UMS, šī sistēma arī samazina turbīnu eksploziju radītu atteiču gadījumus.

v) Riska samazināšanas procedūras (operācijas).

Ekspluatantam jānodrošina ekspluatācijas un apmācības procedūras riska vai seku ietekmes samazināšanai. Šādu procedūru mērķis ir samazināt risku, nodrošinot, ka:

A) helikopters tiek ekspluatēts iedarbībai pakļautajā posmā iespējami īsu laiku, un

B) tiek ievērotas vienkāršas, bet vienlaikus efektīvas procedūras, lai samazinātu dzinēja atteices radīto seku ietekmi.

4) Operācija ar iedarbības laiku.

Attiecībā uz operācijām ar iedarbības laiku tiek atvieglota prasība noteikt drošu piespiedu nosēšanās zonu (tas attiecas gan uz nosēšanos, gan uz pacelšanos). Tomēr prasība par šķēršļu pārlidošanas augstumu paliek spēkā, proti, pacelšanās fāzē jānodrošina AEO šķēršļu pārlidošanas augstums, savukārt augstuma uzņemšanas un maršruta fāzēs, sākot no DPATO, jānodrošina OEI šķēršļu pārlidošanas augstums (šī prasība attiecas gan uz pacelšanos, gan nosēšanos).

Pacelšanās masu nosaka, pamatojoties uz to turpmāk norādīto elementu, kurš nosaka lielākos masas ierobežojumus:

- augstuma uzņemšana ar ātrumu 150 pēdas minūtē 1000 pēdu augstumā virs pacelšanās punkta vai

- šķēršļu pārlidošanas augstums (saskaņā ar f) punkta 3. apakšpunktu) vai

- AEO karāšanās manevra ārpus zemes ietekmes (HOGE) īstenošana ar atbilstošiem jaudas iestatījumiem. (AEO HOGE ir nepieciešams, lai nodrošinātu paātrinājumu, kad tiek izmantoti (tuvie) vertikālās dinamiskās pacelšanās paņēmieni. Turklāt attiecībā uz paceltiem FATO vai helikopteru klājiem tas nodrošina jaudas rezervi, kas nepieciešama, lai kompensētu zemes spilvena izkliedi, un nodrošina, ka nosēšanās manevra laikā vajadzības gadījumā ir pieejams stabilizēts HOGE.)

i) Operācijas uz paceltiem FATO vai helikopteru klājiem.

PC2 operācijas uz paceltiem FATO vai helikopteru klājiem ir īpašs operāciju ar iedarbības laiku paveids. Šajās operācijās atvieglojums tiek piemērots attiecībā uz šādu iespējamību:

A) sadursme ar klāja malu, ja dzinēja atteice notiek pacelšanās sākumā vai nosēšanās beigās;

B) iekļūšana HV līknē pacelšanās vai nosēšanās laikā un

C) piespiedu nosēšanās uz virsmas, uz kuras atrodas šķēršļi (pastāv nelabvēlīgi ūdens apstākļi), zem paceltā FATO (helikopteru klāja). Pacelšanās masa ir norādīta iepriekš, un piemērojamie paņēmieni ir izklāstīti GM1 CAT.P0L.H.310. punkta c) apakšpunktā un CAT.P0L.H.325. punkta c) apakšpunktā.

Maz ticams, ka DPATO nāksies aprēķināt attiecībā uz operācijām uz helikopteru klājiem (jo šādos gadījumos pacelšanās trajektorijā nav šķēršļu).

ii) Papildu prasības attiecībā uz operācijām uz helikopteru klājiem nelabvēlīgos apstākļos.

Vairāku iemeslu dēļ (piemēram, klāja izmērs un helikopteru klāja vide, tostarp šķēršļi un vēja virziens) tika paredzēts, ka PC1 operācijas nebūs iespējams īstenot no tehniskā viedokļa vai ekonomiski pamatotā veidā līdz plānotā JAA termiņa beigām 2010. gadā (atbilstību būtu iespējams nodrošināt ar OEI HOGE, taču šādā gadījumā būtu jāpiemēro stingri un neattaisnojami ierobežojumi attiecībā uz lietderīgo slodzi/lidojuma attālumu).

Tomēr nepieciešamību pēc riska samazināšanas politikas noteica iespējamās smagās sekas, ko radītu tādu helikopteru dzinēju atteice, ar kuriem tiek veikta pacelšanās un nosēšanās uz helikopteru klājiem jūrās, kurās pastāv nelabvēlīgi apstākļi (piemēram, Ziemeļjūrā vai Atlantijas okeāna ziemeļu daļā). Tāpēc uzlabotas 2. klases pacelšanās un nosēšanās masas vērtības apvienojumā ar paņēmieniem, kas sniedz augstu drošības līmeni, jo paredz:

A) izvairīšanos no klāja malām un

B) nolaišanos zem pacelšanās virsmas līmeņa, kura nodrošina lidojuma turpināšanu, nesaskaroties ar jūras virsmu,

tiek uzskatīti par praktiskiem riska samazināšanas pasākumiem.

Attiecībā uz helikopteriem, kuriem ir A kategorijas pacelta helikopteru klāja procedūra, sertifikācijas prasības iespējams izpildīt, demonstrējot tādu procedūru un koriģēto masu (koriģētu attiecībā pret vēju, kā arī temperatūru un spiedienu), kas nodrošina klāja malas pārlidošanu 15 pēdu augstumā pacelšanās un nosēšanās laikā. Tāpēc uzlabotās PC2 procedūrās ražotājiem šo klāja malas pārlidošanas augstumu tiek ieteikts izmantot kā standartu.

Tā kā helikopteru klāja augstums virs jūras līmeņa var mainīties, nolaišanās zem pacelšanās virsmas līmeņa jānosaka, veicot aprēķinus. Kad helikopters, kurš tiek ekspluatēts PC1 klasē, vairs neatrodas virs klāja, tam jāspēj nodrošināt šķēršļu pārlidošana ar 35 pēdu rezervi. Ārpus atklātas jūras rajoniem un mierīgākos apkārtējās vides apstākļos tas neradītu sarežģījumus. Tā kā noteikumā par nolaišanos zem pacelšanās virsmas līmeņa nav ņemti vērā ekspluatācijas apstākļi, sagaidāms, ka tiks izstrādāti uzlabotai PC2 klasei paredzēti nolaišanās zem pacelšanās virsmas līmeņa standarta grafiki, kas līdzinātos tiem, kuri izstrādāti attiecībā uz A kategorijas procedūrām.

Apstākļos, kādos operācijas tiek veiktas atklātā jūrā, nolaišanās zem pacelšanās virsmas līmeņa nav vienkāršs jautājums. Turpmākajos piemēros atspoguļotas dažas problēmas, ar kurām var nākties saskarties nelabvēlīgā vidē.

A) Gadījumi, kad netiek ņemts vērā bēgums un jūras līmenis mainās neregulāri – šķēršļa (proti, jūras) līmenis nav nosakāms, līdz ar to nolaišanos zem pacelšanās virsmas līmeņa nav iespējams aprēķināt.

B) Gadījumi, kad ar ekspluatāciju saistītu iemeslu dēļ nav iespējams nodrošināt, ka nolaišanās un izlidošanas trajektorijās nav šķēršļu – nolaišanās zem pacelšanās virsmas līmeņa „standarta” aprēķināšanu nav iespējams veikt.

Šādos apstākļos praktisku apsvērumu dēļ nolaišanās zem pacelšanās virsmas līmeņa jānosaka, pamatojoties uz klāja augstumu AMSL, un jāpiemēro 35 pēdu šķēršļu pārlidošanas augstums.

Tomēr pastāv arī citi sarežģītāki jautājumi, kas ietekmē klāja malas pārlidošanas augstuma un nolaišanos zem pacelšanās virsmas līmeņa aprēķinus:

C) lidojumos uz nestabiliem helikopteru klājiem, kuri atrodas uz kuģiem, nosēšanās vai pacelšanās profilu var nebūt iespējams ieteikt, jo helikopteram var nākties veikt karāšanās manevru cieši līdzās kuģim, lai saprastu klāja līmeņa maiņu virzienā uz augšu un uz leju; pacelšanās laikā atkārtota nosēšanās dzinēja atteices gadījumā var nebūt iespējama.

Šādos apstākļos komandieris var koriģēt profilus, lai novērstu apdraudējumu, kas ir nopietnāks vai ticamāks par dzinēja atteices radīto apdraudējumu.

Šo un citu (neparedzamu) apstākļu dēļ preskriptīvas prasības netiek izmantotas. Tomēr noteiktais klāja malas pārlidošana augstums joprojām ir 15 pēdas, bet šķēršļu pārlidošanas augstums – 35 pēdas, un jāsniedz tādi dati, kas ļauj plānot šādu pārlidošanu, ja vien tā ir praktiski iespējama.

Tā kā saskaņā ar datiem par iepriekšējiem negadījumiem/starpgadījumiem galvenais apdraudējums ir sadursme ar šķēršļiem uz helikopteru klāja cilvēcisku kļūdu dēļ, ieteicams piemērot vienkāršas un atkārtojamas pacelšanās un nosēšanās procedūras.

Ievērojot iepriekš minēto iemeslu, turpmākas prasības attiecībā uz PC1 tika aizstātas ar jaunu prasību, kas paredzēja, ka pacelšanās masa jānosaka, ņemot vērā:

- procedūru;

- nepieciešamību izvairīties no sadursmes ar klāja malu un

- nolaišanās zem pacelšanās virsmas līmeņa atbilstoši helikoptera klāja augstumam.

Lai to nodrošinātu, pacelšanās masa būs jāaprēķina, pamatojoties uz ražotāja sniegto informāciju, kurā atspoguļoti šie elementi. Paredzams, ka šāda informācija tiks iegūta, veicot ekspluatācijas modelēšanu/simulāciju, kurā izmanto ierobežotā lidojuma pārbaudē apstiprinātu modeli.

iii) Operācijas uz helikopteru klājiem, kas paredzēti helikopteriem, kuru maksimālajā ekspluatācijas konfigurācijā pasažieru sēdvietu (MOPSC) skaits pārsniedz 19 sēdvietas.

Sākotnējā prasība attiecībā uz tādu helikopteru operācijām, kuru MOPSC pārsniedz 19 sēdvietas, bija PC1 (saskaņā ar CAT.P0L.H.100. punkta b) apakšpunkta 2) daļu).

Tomēr iepriekš g) punkta 4) apakšpunkta ii) daļā minētās problēmas vienlīdz skar arī šādus helikopterus, kad ar tiem tiek lidots uz helikopteru klāju. Ņemot vērā gan to, gan arī iespēju, ka tiks pārvadāts lielāks skaits pasažieru, šādas operācijas atļauts veikt atbilstoši 2. klases parametriem (CAT.P0L.H.100. punkta b) apakšpunkta 2) daļa), taču jebkurā helikoptera klāja vidē (t. i., gan nelabvēlīgā vidē, gan vidē, kas nav nelabvēlīga vide) tām jāatbilst papildu prasībām, kas izklāstītas iepriekš g) punkta 4) apakšpunkta ii) daļā.

AMC1 CAT.POL.H.305. punkta b) apakšpunkts. Helikoptera operācijas bez nodrošinātas drošas piespiedu nosēšanās spējas

STATISTIKAS DATI PAR DZINĒJU UZTICAMĪBU

a) Riska novērtēšanā, ko veic pirms apstiprinājuma piešķiršanas saskaņā ar CAT.P0L.H.305. punktu, ekspluatantam jāsniedz atbilstoši statistikas dati par dzinēja uzticamību, kas pieejami attiecībā uz konkrēto helikoptera tipu un dzinēja tipu.

b) Attiecībā uz visiem dzinējiem, kas nav jauni dzinēji, šādiem datiem jāapliecina, ka pēkšņs jaudas zudums gadījumos, kad lidojuma laikā izslēdzas dzinējs (IFSD), nav piedzīvots biežāk kā 1 reizi 100 000 dzinēja darbības stundās 5 gadu laika posmā. Tomēr kompetentā iestāde var piekrist arī augstākam biežuma rādītājam, kas nepārsniedz 3 reizes 100 000 dzinēja darbības stundās, ja veikta novērtēšana un konstatēta tendences uzlabošanās.

c) Jauni dzinēji jānovērtē, katru gadījumu izskatot atsevišķi.

d) Pēc sākotnējā novērtējuma atjauninātie statistikas dati ir regulāri jāpārskata; visas nezūdošās nelabvēlīgās tendences ekspluatantam ir nekavējoties jānovērtē, apspriežoties ar kompetento iestādi un attiecīgo ražotāju. Pamatojoties uz novērtēšanas rezultātiem, var veikt korekcijas vai piemērot ekspluatācijas ierobežojumus.

e) Šā punkta mērķis ir sniegt norādījumus par to, kā nosakāms tādu gadījumu biežums, kad energoiekārtas ekspluatācijas laikā notiek pēkšņs jaudas zudums.

1) Pienākumu sadalījums starp helikoptera un dzinēja tipa sertifikātu turētājiem (TCH).

i) Dokumentu sniegšana, kuros norādīts tas, cik bieži iespējams pēkšņs jaudas zudums helikoptera/dzinēja aprīkojuma ekspluatācijas laikā; starpnieks sakaros ar ekspluatanta valsts operatīvās vadības iestādi ir dzinēja TCH vai helikoptera TCH atkarībā no pienākumu sadalījuma attiecīgajā analītiskajā darbā.

ii) Dzinēja TCH jāsniedz helikoptera TCH dokuments, kurā iekļauts saraksts ar iespējamajiem gadījumiem, kad ekspluatācijas laikā notiek jaudas zudums, katra šāda gadījuma piemērojamības koeficients (ja tādu izmanto) un pieņēmumi par īstenota koriģējoša pasākuma efektivitāti (ja tādu izmanto).

iii) Dzinēja TCH vai helikoptera TCH sniedz ekspluatanta valsts operatīvās vadības iestādei dokumentus, kurā sīki izklāstīti aprēķinu rezultāti un ņemti vērā šādi aspekti:

A) gadījumi, kas radušies dzinēja darbības dēļ, un gadījumi, ko izraisījis dzinēja aprīkojums;

B) katra gadījuma piemērojamības koeficients (ja tādu izmanto), pieņēmumi par tāda koriģējoša pasākuma efektivitāti, kas piemērots attiecībā uz dzinēju un helikopteru (ja tādu izmanto), un

C) energoiekārtas jaudas zuduma biežuma aprēķināšana.

2) Dokumentācija.

Turpmāk norādītā dokumentācija ir jāatjaunina katru gadu:

i) dokuments, kurā sīki izklāstīta metodoloģija un aprēķini un kurš sniegts projektētājvalsts iestādei;

ii) kopsavilkums par aprēķinu rezultātiem, kas darīts pieejams pēc jebkuras operatīvās vadības iestādes pieprasījuma un

iii) servisa vēstule, kurā apstiprināta piemērotība šādai ekspluatācijai un noteikta atbilstošā konfigurācija, kāda nodrošināta ekspluatantiem.

3) Termina „pēkšņs jaudas zudums ekspluatācijas laikā” definīcija.

Pēkšņs jaudas zudums ekspluatācijas laikā ir dzinēja jaudas zudums, kas:

i) pārsniedz 30 % no pacelšanās jaudas;
ii) notiek ekspluatācijas laikā un

iii) notiek bez iepriekšēja brīdinājuma, kas dotu pietiekamu laiku pilotam sagatavot atbilstošu atbildes pasākumu.

4) Datu bāzes dokumentācija.

Dzinēja un/vai helikoptera TCH ir pienākums dokumentēt katru jaudas zuduma gadījumu, norādot šādu informāciju:

i) starpgadījuma ziņojuma numurs;

ii) dzinēja tips;

iii) dzinēja sērijas numurs;

iv) helikoptera sērijas numurs;

v) datums;

vi) atgadījuma veids (pieprasītais IFSD, nepieprasītais IFSD);

vii) iespējamais cēlonis;

viii) piemērojamības faktors, ja tāds tiek izmantots, un

ix) norāde par koriģējošajām darbībām, ko nāksies piemērot, un pieņēmumi par šo darbību efektivitāti (ja šādas darbības vispār plānots piemērot).

5) Uzskaites metodoloģija.

Iestādes ir apstiprinājušas dažādus dzinēja jaudas zuduma gadījumu uzskaites paņēmienus. Turpmākajā piemērā izklāstīta viena šāda metodoloģija.

i) Gadījumi, kas radušies šādu iemeslu dēļ:

A) pastāv nezināmi cēloņi (avarējušais gaisa kuģis nav atrasts vai ir pilnīgi iznīcināts, nedokumentēti paziņojumi vai ar pierādījumiem nepamatoti paziņojumi);

B) nav izpētīti dzinēja vai dzinēja aprīkojuma elementi (piemēram, kad klients nav atdevis dzinēju atpakaļ izmeklējumu veikšanai) vai

C) helikoptera vai dzinēja neatbilstoša vai neierasta izmantošana (ekspluatācija vai tehniskā apkope),

netiek uzskaitīti kā pēkšņs dzinēja jaudas zudums ekspluatācijas laikā, un piemērojamības koeficients ir 0 %.

ii) Gadījumi, ko izraisījis:

A) dzinējs vai dzinēja aprīkojums vai

B) dzinēja vai helikoptera tehniskās apkopes pasākumi, ja tie veikti atbilstoši tehniskās apkopes rokasgrāmatām,

tiek uzskaitīti kā pēkšņs dzinēja jaudas zudums ekspluatācijas laikā, un piemērojamības koeficients ir 100 %.

iii) Attiecībā uz gadījumiem, kad dzinējs vai dzinēja aprīkojuma elements ir iesniegts izmeklēšanai, taču izmeklēšanā iespējamais cēlonis nav konstatēts, piemērojamības faktors ir 50 %.

6) Koriģējošo pasākumu efektivitāte.

Koriģējošos pasākumus, ko dzinēja vai helikoptera ražotāji veic dzinēja vai tā aprīkojuma izstrādes vai tehniskās apkopes laikā, var noteikt kā obligātus pasākumus saistībā ar noteiktām operācijām. Šādā gadījumā var uzskatīt, ka saistītais uzticamības pieaugums ir faktors, kas samazina atgadījuma varbūtību.

Attiecībā uz konkrēta atgadījuma piemērojamības koeficientu var piemērot koeficientu, kas nosaka koriģējošā pasākuma efektivitāti.

7) Energoiekārtas jaudas zuduma biežuma aprēķināšanas paņēmiens.

Dzinēja vai helikoptera TCH sīki jādokumentē paņēmiens, ar kuru tiek aprēķināts energoiekārtas jaudas zuduma biežums, un šim paņēmienam jābūt apstiprinātam attiecīgajā iestādē.

AMC2 CAT.POL.H.305. punkta b) apakšpunkts. Helikoptera operācijas bez nodrošinātas drošas piespiedu nosēšanās spējas

NOSACĪJUMU KOPUMA ĪSTENOŠANA

Lai saņemtu apstiprinājumu atbilstīgi CAT.P0L.H.305. punkta a) apakšpunktam, ekspluatantam, kurš īsteno operācijas bez nodrošinātas spējas veikt drošu piespiedu nosēšanos, jāizpilda šādi nosacījumi:

a) jānodrošina atbilstība ražotāja noteiktajam helikoptera/dzinēja modifikāciju standartam, kas izstrādāts ar mērķi palielināt uzticamību pacelšanās un nosēšanās fāzēs;

b) jāīsteno helikoptera vai dzinēja ražotāja ieteikti profilaktiskās tehniskās apkopes pasākumi atbilstīgi tam, kā noteikts turpmāk:

1) dzinēja eļļas spektrometrijas un atlieku analīze atbilstīgi vajadzībai;

2) dzinēja tehniskā stāvokļa uzraudzība, šim nolūkam veicot pieejamās jaudas nodrošināšanas pārbaudes;

3) dzinēja vibrācijas analīze (kopā ar citām vibrācijas uzraudzības sistēmām, ja tādas ir ierīkotas) un

4) eļļas patēriņa uzraudzība.

c) Ekspluatācijas uzraudzības sistēmai jāatbilst vismaz turpmāk minētajām prasībām.

1) Šādu datu reģistrēšana:

i) reģistrācijas datums un laiks, vai uzticami līdzekļi, ar kuriem šie parametri tika noteikti;

ii) diennakts gaišajā laikā reģistrēto lidojuma stundu skaits kopā ar kopējo lidojumu laiku;

iii) N 1 (gāzģeneratora RPM) apgriezienu skaits;

iv) N 2 (energoapgādes turbīnas RPM) apgriezienu skaits (ja dzinējs aprīkots ar brīvu turbīnu);

v) turbīnas temperatūras pārsniegums – skaitliskā vērtība, ilgums;

vi) energoapgādes vārpstas griezes momenta pārsniegums – skaitliskā vērtība, ilgums (ja ierīkots griezes momenta devējs);

vii) dzinēja vārpstu ātruma pārsniegums – skaitliskā vērtība, ilgums.

2) Datu par iepriekš minētajiem parametriem glabāšana, attiecīgajā gadījumā nosedzot maksimālā lidojuma laiku diennakts gaišajā laikā un ne mazāk par 5 lidojuma stundām, ar atbilstošu izlases intervālu katram parametram.

3) Sistēmā jābūt iekļautai vispusīgai pašpārbaudes funkcijai ar darbības traucējumu indikatoru un enerģijas padeves pārtraukuma vai devēja ieejas atvienojuma detektoru.

4) Jābūt nodrošinātiem arī tādiem līdzekļiem, ar kuriem iespējams lejupielādēt un analizēt reģistrētos parametrus. Lejupielāde jāveic pietiekami bieži, lai nodrošinātu, ka dati netiek zaudēti pārrakstīšanas procesā.

5) Ekspluatācijas uzraudzības sistēmas apkopoto parametru analīze, šādas analīzes biežums un no tās izrietošie tehniskās apkopes pasākumi ir jāapraksta tehniskās apkopes dokumentācijā.

6) Dati jāglabā atbilstošā formā, un tiem jābūt pieejamiem kompetentajai iestādei vismaz 24 mēnešus.

d) Lidojuma apkalpes apmācībā jāiekļauj risku samazināšanai nepieciešamie paņēmieni, kā arī šādu paņēmienu izmantošanas demonstrācija un praktiska piemērošana.

e) Ražotājs jāinformē par visiem gadījumiem, kad zaudēta kontrole pār jaudu, izslēgts dzinējs (kā piesardzības pasākums vai citādi) vai kāda iemesla dēļ notikusi dzinēja atteice (izņemot simulētu dzinēja atteici apmācības laikā). Katrā ziņojumā jāiekļauj šāda informācija:

1) datums un laiks;

2) ekspluatants (un vajadzības gadījumā arī tehniskās apkopes pakalpojumu sniedzēji);

3) helikoptera tips un operāciju apraksts;

4) gaisa kuģa korpusa reģistrācija un sērijas numurs;

5) dzinēja tips un sērijas numurs;

6) spēka iekārtas modifikācijas standarts, ja šādai informācijai ir būtiska nozīme saistībā ar atteici;

7) dzinēja novietojums;

8) simptomi, kas izraisīja atgadījumu;

9) dzinēja atteices apstākļi, tostarp lidojuma vai operācijas uz zemes fāze;

10) atgadījuma sekas;

11) laikapstākļi/vides apstākļi;

12) dzinēja atteices iemesli, ja tādi ir zināmi;

13) IFSD būtība (pieprasīts/nepieprasīts IFSD) gadījumā, ja dzinējs izslēdzas lidojuma laikā (IFSD);

14) piemērotā procedūra un komentāri par dzinēja atkārtotas iedarbināšanas potenciālu;

15) dzinēja darbības stundas un cikli (no ekspluatācijas sākuma un pēc pēdējā kapitālā remonta);

16) gaisa kuģa korpusa lidojuma stundas;

17) piemērotie novēršanas pasākumi, tostarp komponentu maiņa, ar nomainītā aprīkojuma daļas numuru un sērijas numuru un

18) cita būtiska informācija.

GM1 CAT.POL.H.305. punkta b) apakšpunkts. Helikoptera operācijas bez nodrošinātas drošas piespiedu nosēšanās spējas

PILNĪGI KONTROLĒJAMAS DZINĒJA DIGITĀLĀS VADĪBAS SISTĒMAS (FADEC) IZMANTOŠANA

Pašreizējās tehnoloģiskās iespējas arvien vairāk atvieglo iespēju reģistrēšanas funkciju, kas noteikta AMC2 CAT.P0L.H.305. punkta b) apakšpunkta c) punkta 1) apakšpunktā, iekļaut pilnīgi kontrolējamā dzinēja digitālajā vadības sistēmā (FADEC).

Ja FADEC spēj nodrošināt kādu AMC2 CAT.P0L.H.305. punkta b) apakšpunkta c) punkta 1) apakšpunktā noteikto parametru reģistrēšanu, šo parametru reģistrācija nav jādublē.

FADEC var izmantot prasības par parametru reģistrēšanu un saglabāšanu ekspluatācijas uzraudzības sistēmā daļējai vai pilnīgai izpildei, ja vien tiek izpildītas AMC2 CAT.P0L.H.305. punkta b) apakšpunkta c) punktā noteiktās funkcijas.

GM1 CAT.POL.H.310. punkta c) apakšpunkts un CAT.POL.H.325. punkta c) apakšpunkts. Pacelšanās un nosēšanās

PROCEDŪRA OPERĀCIJU TURPINĀŠANAI UZ HELIKOPTERU KLĀJIEM

a) Faktori, kas jāņem vērā, veicot pacelšanos no helikopteru klāja vai nosēšanos uz tā.

1) Lai ņemtu vērā daudzos mainīgos lielumus, kas saistīti ar helikoptera klāja vidi, katru pacelšanos vai nosēšanos var būt jāveic saskaņā ar nedaudz atšķirīgu profilu. Jāņem vērā tādi faktori kā helikoptera masa un gravitācijas centrs, vēja ātrums, turbulence, klāja izmērs, klāja pacēlums un orientācija, šķēršļi, jaudas robeža, platformas gāzes turbīnas izmešu plūsma u. c. faktori, kas ietekmē gan pacelšanos, gan nosēšanos. Turklāt nosēšanās gadījumā komandiera izvēlēto nosēšanās profilu ietekmēs tādi papildu apsvērumi kā nepieciešamība nodrošināt no šķēršļiem brīvu aiziešanas uz otro riņķi trajektoriju, redzamība, mākoņu apakšējās robežas augstums u. c. Profilus var pārveidot, ņemot vērā iepriekš minētos būtiskos faktorus un konkrētu helikopteru tipu raksturiezīmes.

b) Izpilde.

1) Lai veiktu pacelšanos un nosēšanos pa turpmāk noteiktajiem profiliem, nepieciešama pienācīga spēja veikt karāšanās manevru virs helikopteru klāja, darbojoties visiem dzinējiem (AEO). Lai nodrošinātu minimālo lidtehnisko raksturojumu līmeni, nepieciešami dati (iegūti no AFM par AEO karāšanās manevru ārpus zemes ietekmes (OGE)), ko iespējams izmantot, lai noteiktu maksimālo pacelšanās vai nosēšanās masu. Ja helikopteru klāja vidi nelabvēlīgi ietekmē lejupēja gaisa plūsma, turbulence vai karstas gāzes, vai ja pacelšanās vai nosēšanās profilā ir šķēršļi vai nolaišanos vai pacelšanos nav iespējams īstenot vējainos apstākļos, var nākties samazināt šo pacelšanās vai nosēšanās masu, izmantojot atbilstošu aprēķina metodi. Helikoptera masa nedrīkst pārsniegt masu, kas noteikta CAT.P0L.H.310. punkta a) apakšpunktā vai CAT.P0L.H.325. punkta a) apakšpunktā.

(Ekspluatants pats var noteikt datus attiecībā uz tiem helikopteru tipiem, kuriem ražotājs vairs nesniedz tehnisko nodrošinājumu, ar nosacījumu, ka kompetentā iestāde ir apstiprinājusi šādus datus.)

c) Pacelšanās profils.

1) Pacelšanās jāveic dinamiski, nodrošinot, ka helikopters nepārtraukti pārvietojas pa vertikāli no karāšanās punkta līdz rotācijas punktam (RP) un no turienes uzsāk lidojumu virzienā uz priekšu. Ja manevrs ir pārāk dinamisks, tad pastāv paaugstināts risks zaudēt orientāciju telpā (zaudējot vizuālos orientierus) pārtrauktas pacelšanās gadījumā, jo īpaši diennakts tumšajā laikā.

2) Ja pāriešana uz lidojumu virzienā uz priekšu ir pārāk lēna, helikopters tiek pakļauts paaugstinātam riskam sadurties ar klāja malu dzinēja atteices gadījumā rotācijas pievades punktā (RP) vai uzreiz pēc tā.

3) Konstatēts, ka augstuma uzņemšanu līdz RP vislabāk nodrošināt ar jaudu, kas atbilst 110–120 % no karāšanās manevram nepieciešamās jaudas. Šāda jauda nodrošina tādu augstuma uzņemšanas ātrumu, kas palīdz nesadurties ar klāja malu pēc dzinēja atteices RP punktā, vienlaikus samazinot nekontrolētu lidošanu gadījumā, ja atteice notiek pirms RP. Šajā diapazonā attiecībā uz katru tipu nāksies izvēlēties atšķirīgas vērtības.

[image: image41.png]DPATO
SO

N\ Fiespiedunostanss 1\ "\ AEO lidojuma trajektorifa

\ / \\\\\ = ot o o
A\

ROTACLIAS PUNKTS
~,

AN\
\ AN




1. attēls. Pacelšanās profils

d) Sānu vizuālā orientiera izraudzīšanās.

1) Lai nodrošinātu maksimālos lidtehniskos raksturojumus gadījumā, ja dzinēja atteice tiek konstatēta RP punktā vai uzreiz pēc tā, RP jāatbilst savai optimālajai vērtībai, kas nodrošina iespēju uzturēt vizuālu kontaktu ar nepieciešamajiem vizuālajiem orientieriem. Ja dzinēja atteice tiek konstatēta tieši pirms RP un helikopters lido ar mazu masu, līdz pārtrauktās pacelšanās izpildes sākumam helikopters var nekontrolējami sasniegt ievērojamu augstumu. Tāpēc ir svarīgi, lai pilotējošais pilots izvēlētos sānu vizuālo marķieri un līdz RP punkta sasniegšanai saglabātu vizuālu kontaktu ar to; jo īpaši tas attiecas uz gadījumiem, kad klājam ir vien daži vizuāli orientieri. Pārtrauktas pacelšanās gadījumā sānu marķieris būs svarīgs vizuāls orientieris, kas palīdzēs pilotam veiksmīgi izpildīt nosēšanos.

e) Rotācijas punkta izvēle.

1) Jāizvēlas optimālais RP, lai nodrošinātu, ka pacelšanās trajektorija turpināsies virzienā uz augšu un prom no klāja, darbojoties visiem dzinējiem (AEO), vienlaikus līdz minimumam samazinot iespēju sadurties ar klāja malu, ja gadījumā, kad dzinēja atteice notiek RP punktā vai uzreiz pēc tā, tiek samazināts augstums.

2) Dažādiem helikopteru tipiem var būt atšķirīgs optimālais RP. Samazinot RP, tiek samazināts klāja malas pārlidošanas augstums, kādu būs iespējams nodrošināt gadījumā, ja dzinēja atteice tiks konstatēta RP punktā vai uzreiz pēc tā. Paaugstinot RP, pastāv iespēja, ka tiks zaudēti vizuālie orientieri, vai cietas nosēšanās iespējamība gadījumā, ja dzinēja atteice notiks tieši pirms RP.

f) Pilota reakcijas laiks.

1) Pilota reakcijas laiks ir svarīgs faktors, kas nelabvēlīgi ietekmē klāja malas pārlidošanas augstumu gadījumā, ja dzinēja atteice notiek RP punktā vai pirms tā. Simulācijās konstatēts, ka 1 sekundi ilga kavēšanās var samazināt klāja malas pārlidošanas augstumu pat par 15 pēdām.

g) Vēja ātruma maiņa.

1) Relatīvais vējš ir svarīgs parametrs pacelšanās trajektorijā, kas sasniegta pēc dzinēja atteices; vienmēr, kad tas praktiski iespējams, pacelšanās jāveic pret vēju. Simulācijās konstatēts, ka salīdzinājumā ar bezvēja apstākļiem 10 mezglus ātrs vējš var palielināt klāja malas pārlidošana augstumu par 5 pēdām.

h) Helikoptera novietojums attiecībā pret klāja malu.

1) Helikopteru ir svarīgi novietot iespējami tuvu klāja malai (tostarp drošības tīklu malai), vienlaikus uzturot pienācīgu vizuālu kontaktu ar vizuālajiem orientieriem, jo īpaši ar sānu marķieri.

2) Ideālais novietojums parasti ir nodrošināts, ja rotora lāpstiņu gali atrodas uz vienas vertikālās plaknes ar priekšējo klāja malu. Šāds novietojums samazina risku sadurties ar klāja malu pēc dzinēja atteices konstatēšanas RP punktā vai uzreiz pēc tā. Vienmēr, kad tas iespējams, jācenšas nenoteikt tādu pacelšanās kursu, kurā helikopters būtu jāvada pāri šķēršļiem, kas atrodas aiz klāja malas un zemāk par to. Līdz ar to galīgais pacelšanās kurss un helikoptera novietojums būs kompromiss, kurā ņemti vērā tādi apsvērumi kā pacelšanās trajektorija ar iespējami mazāko pārlidojamo šķēršļu skaitu, relatīvais vējš, turbulence un sānu orientieri.

i) Rīcība gadījumā, ja dzinēja atteice notiek RP punktā vai uzreiz pēc tā.

1) Ja pieņemts lēmums īstenot turpināto pacelšanos, dzinēja atteices gadījumā svarīgi pacelt helikopteri līdz optimālajam augstumam, kas nodrošinātu vislabākās izredzes izvairīties no sadursmes ar klāja malu. Profilā, kas sagatavots attiecībā uz konkrēto tipu, jābūt norādītam optimālajam garensveres leņķa ātrumam un absolūtajam stāvoklim pēc garensveres.

j) Pacelšanās no kustīgiem helikopteru klājiem.

1) Šis paņēmiens jāizmanto, ja helikopteru klāja kustība un citi faktori, piemēram, nepietiekami vizuālie orientieri, nosaka, ka pārtraukto pacelšanos, visticamāk, nebūs iespējams ticami izpildīt. Lai vajadzības gadījumā nodrošinātu uzlabotu spēju lidot ar vienu darboties nespējīgu dzinēju, jāsamazina svars.

2) Optimālais pacelšanās brīdis ir brīdis, kad helikoptera klājs atrodas horizontālā stāvoklī un augstākajā punktā, piemēram, horizontāli uz viļņa virsotnes. Kopējais solis jāpiemēro ar pozitīvu vērtību un pietiekamā mērā, lai nodrošinātu tūlītēju pāreju uz augšupēju lidojumu virzienā uz priekšu. Tā kā karāšanās manevru nav iespējams izpildīt, pacelšanās profilam jābūt izplānotam un paziņotam pirms helikoptera pacelšanās no klāja.

k) Standarta nosēšanās profils.

1) Nolaišanās jāsāk pret vēju līdz punktam, kas neatrodas virs helikopteru klāja. Attālums no rotora lāpstiņu galiem līdz helikopteru klāja malai jāievēro līdz brīdim, kad gaisa kuģis nolaižas līdz šai pozīcijai noteiktajā augstumā (kas katram tipam noteikts atsevišķi) ar aptuveni 10 mezglus lielu zemes ātrumu un minimālu augstuma samazināšanas ātrumu. Pēc tam gaisa kuģis tiek vadīts pa lidojuma trajektoriju pāri klāja malai un ievadīts karāšanās manevrā virs drošas nosēšanās zonas.

2. attēls. Standarta nosēšanās profils
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l) Novirzīts nosēšanās profils

1) Ja normāls nosēšanās profils nav praktiski iespējams šķēršļu un valdošā vēja ātruma dēļ, var izmantot novirzīšanas procedūru. Tai jāizpaužas kā lidošanai līdz karāšanās manevra izpildes vietai ar aptuveni 90° nobīdi no nosēšanās punkta atbilstošā augstumā un rotora lāpstiņu galu attāluma līdz klāja malai saglabāšana. Pēc tam helikopters lēni, bet noteikti jāvada uz sāniem un lejup līdz pozīcijai, kurā veicams zemais karāšanās manevrs virs nosēšanās punkta. Parasti nosūtīšanas punkts (CP) būs punkts, kurā helikopters sāk helikopteru klāja malas šķērsošanas manevru.

m) Apmācība.

1) Šie paņēmieni ir jāiekļauj apmācībā, kas noteikta III pielikumā (ORO daļā).

GM1 CAT.POL.H.310. punkts un CAT.POL.H.325. punkts. Pacelšanās un nosēšanās

PACELŠANĀS UN NOSĒŠANĀS PAŅĒMIENI

a) Šajā GM izklāstīti trīs operāciju veidi, ko īsteno uz/no helikopteru klājiem un paceltiem FATO ar 2. klases parametru helikopteriem.

b) Divos pacelšanās un nosēšanās gadījumos tiek izmantots iedarbības laiks. Tiek uzskatīts, ka iedarbības laikā (kas tiek apstiprināts izmantošanai vienīgi tad, ja nodrošināta atbilstība CAT.P0L.H.305. punktam) dzinēja atteices iespējamība ir ļoti niecīga. Ja dzinēja atteice notiek iedarbības laikā, var nebūt iespējams veikt drošu nosēšanos.

c) Pacelšanās vidē, kas nav nelabvēlīga vide (bez atļaujas izmantot iedarbības laiku) CAT.P0L.H.310. punkta b) apakšpunkts.

1) Turpmāk 1. attēlā parādīts tipisks pacelšanās profils, ko izmanto 2. klases parametriem atbilstošās operācijās no helikopteru klāja vai pacelta FATO vidē, kura nav nelabvēlīga vide.

2) Ja dzinēja atteice notiek laikā, kad tiek uzņemts augstums līdz rotācijas punktam, drošu nosēšanos vai drošu piespiedu nosēšanos uz klāja būs iespējams īstenot, ja tiks ievērots CAT.P0L.H.310. punkta b) apakšpunkts.

3) Ja dzinēja atteice notiek starp rotācijas punktu un DPATO, drošu piespiedu nolaišanos uz virsmas, pārlidojot klāja malu, būs iespējams īstenot, ja tiks ievērots CAT.P0L.H.310. punkta b) apakšpunkts.

4) DPATO punktā vai pēc tā OEI lidojuma trajektorijai jābūt tādai, kas nodrošina visu šķēršļu pārlidošanu ar CAT.POL.H.315. punktā noteikto augstuma rezervi.

1. attēls. Tipisks pacelšanās profils PC2 klasē no helikopteru klāja/pacelta FATO vidē, kas nav nelabvēlīga vide
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d) Pacelšanās vidē, kas nav nelabvēlīga vide (ar iedarbības laiku) CAT.P0L.H.310. punkta c) apakšpunkts.

1) Turpmāk 2. attēlā parādīts tipisks pacelšanā profils, ko izmanto 2. klases parametriem atbilstošās operācijās no helikopteru klāja vai pacelta FATO vidē, kas nav nelabvēlīga vide (ar iedarbības laiku).

2) Ja dzinēja atteice notiek pēc iedarbības laika beigām un pirms DPATO, drošu piespiedu nolaišanos uz virsmas būs iespējams īstenot, ja tiks ievērots CAT.P0L.H.310. punkta c) apakšpunkts.

3) DPATO punktā vai pēc tā OEI lidojuma trajektorijai jābūt tādai, kas nodrošina visu šķēršļu pārlidošanu ar CAT.POL.H.315. punktā noteikto augstuma rezervi.

2. attēls. Tipisks pacelšanās profils PC2 klasē no helikopteru klāja/pacelta FATO ar iedarbības laiku vidē, kas nav nelabvēlīga vide
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e) Pacelšanās nepārblīvētā vidē, kas nav nelabvēlīga vide (ar iedarbības laiku) CAT.P0L.H.310. punkta c) apakšpunkts.

1) Turpmāk 3. attēlā parādīts tipisks pacelšanās profils, ko izmanto 2. klases parametriem atbilstošās operācijās no helikopteru klāja vai pacelta FATO nepārblīvētā vidē, kas nav nelabvēlīga vide (ar iedarbības laiku).

2) Ja dzinēja atteice notiek pēc iedarbības laika beigām, helikopters spēj veikt drošu piespiedu nosēšanos vai droši turpināt lidojumu.

3) DPATO punktā vai pēc tā OEI lidojuma trajektorijai jābūt tādai, kas nodrošina visu šķēršļu pārlidošanu ar CAT.POL.H.315. punktā noteikto augstuma rezervi.

3. attēls. Tipisks pacelšanās profils PC2 klasē no helikopteru klāja/pacelta FATO nepārblīvētā vidē, kas nav nelabvēlīga vide
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f) Nosēšanās vidē, kas nav nelabvēlīga vide (bez atļaujas izmantot iedarbības laiku) CAT.P0L.H.325. punkta b) apakšpunkts.

1) Turpmāk 4. attēlā attēlots tipisks pacelšanā profils, ko izmanto 2. klases parametriem atbilstošās operācijās uz helikopteru klāju vai paceltu FATO vidē, kas nav nelabvēlīga vide.

2) DPBL ir „logs” gaisa ātruma, augstuma samazināšanas ātruma un augstuma virs nosēšanās virsmas ziņā. Ja dzinēja atteice notiek pirms DPBL, pilots var izvēlēties nosēsties vai veikt pārtraukto nosēšanos.

3) Ja dzinēja atteice tiek konstatēta pēc DPBL un pirms nosūtīšanas punkta, drošu piespiedu nosēšanos uz virsmas būs iespējams nodrošināt, ja tiks ievērots CAT.POL.H.325. punkta b) apakšpunkts.

4) Ja dzinēja atteice tiek konstatēta nosūtīšanas punktā vai pēc tā, drošu piespiedu nosēšanos uz klāja būs iespējams nodrošināt, ja tiks ievērots CAT.POL.H.325. punkta b) apakšpunkts.

4. attēls. Tipisks nosēšanās profils PC2 klasē uz helikopteru klāja/pacelta FATO vidē, kas nav nelabvēlīga vide
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g) Nosēšanās vidē, kas nav nelabvēlīga vide (ar iedarbības laiku) CAT.P0L.H.325. punkta c) apakšpunkts.

1) Turpmāk 5. attēlā attēlots tipisks nosēšanās profils, ko izmanto 2. klases parametriem atbilstošās operācijās uz helikopteru klāju vai paceltu FATO vidē, kas nav nelabvēlīga vide (ar iedarbības laiku).

2) DPBL ir „logs” gaisa ātruma, augstuma samazināšanas ātruma un augstuma virs nosēšanās virsmas ziņā. Ja dzinēja atteice notiek pirms DPBL, pilots var izvēlēties nosēsties vai veikt pārtraukto nosēšanos.

3) Ja dzinēja atteice tiek konstatēta pirms iedarbības laika sākuma, drošu piespiedu nosēšanos uz virsmas būs iespējams nodrošināt, ja tiks ievērots CAT.POL.H.325. punkta c) apakšpunkts.

4) Ja dzinēja atteice tiek konstatēta pirms iedarbības laika sākuma, drošu piespiedu nosēšanos uz klāja būs iespējams nodrošināt, ja tiks ievērots CAT.POL.H.325. punkta c) apakšpunkts.

5. attēls. Tipisks nosēšanās profils PC2 klasē uz helikopteru klāja/pacelta FATO ar iedarbības laiku vidē, kas nav nelabvēlīga vide
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h) Nosēšanās nepārblīvētā nelabvēlīgā vidē (ar iedarbības laiku) CAT.P0L.H.325. punkta c) apakšpunkts.

1) Turpmāk 6. attēlā attēlots tipisks nosēšanās profils, ko izmanto 2. klases parametriem atbilstošās operācijās uz helikopteru klāju vai paceltu FATO nepārblīvētā nelabvēlīgā vidē (ar iedarbības laiku).

2) Gadījumā, ja dzinēja atteice notiek kādā nolaišanās un nosēšanās fāzes punktā, bet pirms iedarbības laika sākuma, turpināt lidojumu ar helikopteru pēc visu zem lidojuma trajektorijas esošo šķēršļu pārlidošanas būs iespējams tad, ja tiks ievērots CAT.POL.H.325. punkta b) apakšpunkts.

3) Gadījumā, ja dzinēja atteice notiek pēc iedarbības laika beigām (t. i., nosūtīšanas punktā vai pēc tā), jābūt iespējamam veikt drošu piespiedu nosēšanos uz klāja.

6. attēls. Tipisks nosēšanās profils PC2 klasē uz helikopteru klāja/pacelta FATO ar iedarbības laiku nepārblīvētā nelabvēlīgā vidē
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4. nodaļa. 3. klases parametri
GM1 CAT.POL.H.400. punkta c) apakšpunkts. Vispārēji noteikumi

PACELŠANĀS UN NOSĒŠANĀS FĀZES (3. KLASES PARAMETRI)

a) Lai saprastu pakļaušanas zemes iedarbībai izmantošanu parametru 3. klasē, svarīgi saprast „pacelšanās un nosēšanās fāžu” izmantošanas pamatojumu. Kad šis pamatojums ir noskaidrots, ir vieglāk izprast pakļaušanas zemes iedarbībai izmantošanas aspektus un ierobežojumus. Šajā GM ir atspoguļots termina atvasinājums no ICAO noteiktās „lidojuma fāze” definīcijas un pēc tam sniegti praktiski piemēri pakļaušanas zemes iedarbībai izmantošanai un izmantošanas ierobežojumiem atbilstīgi CAT.P0L.400. punkta c) apakšpunktam.

b) Var uzskatīt, ka pacelšanās fāze parametru 1. un 2. klasē ir norobežota ar „noteiktu punktu pacelšanās trajektorijā”, no kura šī pacelšanās trajektorija sākas.

1) Parametru 1. klasē šis konkrētais punkts ir noteikts kā „nepieciešamās pacelšanās distances beigas”.

2) Parametru 2. klasē šis noteiktais punkts ir noteikts kā DPATO vai citā gadījumā – kā punkts, kas neatrodas augstāk par 200 pēdām virs pacelšanās virsmas.

3) Tāds vienkāršs ekvivalents punkts, kas norobežotu nosēšanos parametru 1. un 2. klasē, nepastāv.

c) Parametru 3. klasē pacelšanās trajektorija netiek izmantota, līdz ar to termins „pacelšanās un nosēšanās fāzes” tiek izmantots, lai ierobežotu iedarbības posmu. Saistībā ar 3. klases parametriem pacelšanās un nosēšanās fāzes ir noteiktas CAT.P0L.H.400. punkta c) apakšpunktā, un uzskata, ka tās ir ietvertas šādos posmos:

1) pacelšanās līdz Vy (vislielākais augstuma uzņemšanas ātrums) sasniegšanai vai 200 pēdu augstuma atzīmei virs pacelšanās virsmas un

2) nosēšanās laikā, zemāk par 200 pēdu augstuma atzīmi virs nosēšanās virsmas.

(ICAO 6. pielikuma III daļā noteikts, ka maršruta fāze ir „lidojuma daļa no pacelšanās un sākotnējā augstuma uzņemšanas fāzes beigām līdz nolaišanās un nosēšanās fāzes sākumam”. Pacelšanās un nosēšanās fāzes izmantošana šajā tekstā tiek izmantota ar mērķi nošķirt pacelšanos no sākotnējās augstuma uzņemšanas un nosēšanos no nolaišanās – tiek uzskatīts, ka šie pasākumi papildina viens otru, nevis ir savstarpējā pretrunā.)

d) Pakļaušana zemes iedarbībai (un arī iedarbība, kas pastāv saistībā ar paceltiem FATO vai helikopteru klājiem vidē, kas nav nelabvēlīga vide) ir atļauta operācijās, kas tiek īstenotas, pamatojoties uz apstiprinājumu saskaņā ar CAT.POL.H.305. punktu. Iedarbība šādā gadījumā ir saistīta vienīgi ar „pacelšanās un nosēšanās fāzēm”.

Iedarbības norobežošanas praktisko nozīmi ilustrē turpmāk sniegtie piemēri.

1) Klajums. Ekspluatants var apsvērt pacelšanos/nosēšanos klajumā, ja, darbojoties visiem dzinējiem, ir pietiekami daudz jaudas pārlidot visus šķēršļus pacelšanās trajektorijā ar pietiekamu augstuma rezervi (ICAO izpratnē par pietiekamu augstuma rezervi uzskatāmas 35 pēdas). Klajumu var ierobežot krūmi, sētas, vadi un pat elektrolīnijas un augsti koki u. tml. Kad šķērslis pārlidots, izmantojot stāvu vai vertikālu augstuma uzņemšanu (kas pati par sevi var pārsniegt augstuma uzņemšanas ātruma (HV) diagrammu), helikopters sasniedz Vy vai 200 pēdas, un no tā punkta jābūt iespējamam veikt drošu piespiedu nosēšanos. Ietekme izpaužas tādejādi, ka, lai arī operācija uz klajumu ir iespējama, operācija uz klajumu meža vidū nav iespējama (izņemot gadījumus, kad tā tiek īstenota saskaņā ar CAT.P0L.H.420. punktu).

2) Klinšu ieskauts lidlauks/ekspluatācijas vieta. Iepriekš minēto var attiecināt arī uz gadījumiem, kad operācija tiek veikta uz nosēšanas laukumu klinšainā apvidū. Kad tiek sasniegts Vy vai 200 pēdu augstums, jābūt iespējamam veikt drošu piespiedu nosēšanos.

3) Pacelts FATO vai helikopteru klājs. Kad operācija tiek veikta uz paceltu FATO vai helikopteru klāju atbilstoši 3. klases parametriem, tiek uzskatīts, ka pastāv divējāds apdraudējums – pirmkārt, iespējama sadursme ar klāja malu, ja dzinēja atteice notiek pēc tam, kad pieņemts lēmums par pāreju, un, otrkārt, operācijas HV diagrammā FATO vai helikoptera klāja augstuma dēļ. Kad pacelšanās virsma ir pārlidota un helikopters ir sasniedzis HV diagrammas līknes liekuma virsotni, helikopteram jāspēj veikt droša piespiedu nosēšanās.

e) Operācija, kas veikta saskaņā ar CAT.P0L.400. punkta b) apakšpunktu, nepieļauj novirzīšanos nelabvēlīgā vidē, un tas jo īpaši saistīts ar tādas telpas trūkumu, kurā būtu iespējams pārtraukt pacelšanos vai nosēšanos, kad pieejama ierobežota pacelšanās un nosēšanās telpa vai kad ekspluatācija notiek HV diagrammā.

f) Konkrēti šī atkāpe no prasības attiecībā uz drošu piespiedu nosēšanos (pacelšanās un nosēšanās fāzē) liedz īstenot daļēji pārtrauktas operācijas virs tādas nelabvēlīgas vides kā, piemēram, mežs vai jūra, kurā pastāv nelabvēlīgi apstākļi.

AMC1 CAT.POL.H.420. punkts. Helikoptera operācijas virs nelabvēlīgas vides ārpus pārblīvētiem rajoniem

DROŠĪBAS RISKA NOVĒRTĒŠANA

a) Ievads.

Divi gadījumi, kuros var piemērot atvieglojumu saskaņā ar CAT.POL.H.420. punkta nosacījumiem attiecībā uz lidojuma maršruta fāzi (operācijas bez nodrošinātas drošas piespiedu nosēšanās spējas pacelšanās un nolaišanās fāzēs ir jāapstiprina atsevišķi saskaņā ar CAT.P0L.H.400. punkta c) apakšpunktu)), ir lidojumi virs kalnaina apvidus un attāliem rajoniem; JAA ir apsvērusi abus šos lidojumu veidus, salīdzinot tos ar pārvadājumiem pa zemi attālu rajonu gadījumā un attiecīgi ar daudzdzinēju helikopteru lidojumiem kalnainu teritoriju gadījumā.

1) Attāli rajoni.

Lidojums uz attālu rajonu ir pieļaujams, ja ar citu zemes transportu nav iespējams nodrošināt tādu pašu drošības līmeni kā ar helikopteru. Šādā gadījumā ekspluatantam jāpierāda, kāpēc pastāvošajos ekonomiskajos apstākļos nav pamatoti viendzinēja helikopterus aizstāt ar daudzdzinēju helikopteriem.

2) Kalnaini apvidi.

Pašreizējās paaudzes divu dzinēju helikopteri var nespēt izpildīt 1. un 2. klases parametru prasības tajā absolūtajā augstumā, kādā paredzēta ekspluatācija, tāpēc dzinēja atteices gadījumā iznākums būtu tāds pats kā gadījumā, ja tiktu izmantots viendzinēja helikopters. Šādā gadījumā ekspluatantam jāpamato iedarbības izmantošana maršruta fāzē.

b) Citi ekspluatācijas rajoni.

Pieprasot ekspluatācijas apstiprinājumu attiecībā uz citiem ekspluatācijas rajoniem, ekspluatantam jāveic riska novērtējums, kurā izskatīti vismaz šādi faktori:

1) operāciju tips un lidojuma apstākļi;

2) rajons/apvidus, virs kura tiek veikts lidojums;

3) dzinēja atteices varbūtība un šāda atgadījuma sekas;

4) noteiktais drošības līmenis;

5) procedūras dzinēja(-u) uzticamības uzturēšanai;

6) ekspluatācijas kontroles sistēmas uzstādīšana un izmantošana un

7) vajadzības gadījumā – pieejamās publikācijas par nelaimes gadījumu (nelaimes gadījuma analīze) vai citi drošības dati.

GM1 CAT.POL.H.420. punkts. Helikoptera operācijas virs nelabvēlīgas vides ārpus pārblīvētiem rajoniem

DROŠĪBAS RISKA NOVĒRTĒŠANA

a) Ievads.

Gadījumos, kad var pamatot, ka atbilstošus lidtehniskos raksturojumus nav iespējams nodrošināt helikoptera ierobežojumu vai citu pamatotu apsvērumu dēļ, apstiprinājums faktiski samazina prasību, kas noteikta CAT.OP.MPA.137. punktā un paredz, ka jābūt pieejamām tādām virsmām, uz kurām iespējams veikt drošu piespiedu nosēšanos.

Nelabvēlīgu vidi raksturo apstākļi, kuros dzinēja atteice radītu katastrofālas sekas:

1) tādu atbilstošu virsmu trūkums, uz kurām būtu iespējams veikt drošu nosēšanos;

2) nespēja aizsargāt helikopterā esošās personas pret laikapstākļiem vai

3) meklēšanas un glābšanas dienestu nespēja veikt glābšanu paredzamajā dzīvības funkciju uzturēšanas laikā šādā vidē.

b) Riska novērtēšanas elementi.

Riska novērtēšanas procesā piemēro trīs principus:

- noteiktais drošības līmenis;

- helikoptera uzticamības novērtējums un

- nepārtraukts lidojumderīgums.

1) Noteiktais drošības līmenis.

Kad JAA sākotnēji ieviesa iedarbības laiku JAR-OPS 3 (NPA OPS-8), galvenais riska novērtēšanas elements bija pieņēmums, ka helikopteru turbīndzinēju atteices varbūtība vienā lidojuma stundā ir 1:100 000, un tas nozīmē, ka (ņemot vērā, ka noteiktais drošības līmenis ir 5 x 10-8 attiecībā uz katru atgadījumu) attiecībā uz divu dzinēju helikopteriem pacelšanās un nosēšanās laikā drīkst piemērot aptuveni 9 sekundes ilgu iedarbības laiku, bet attiecībā uz viendzinēja helikopteriem – 18 sekundes ilgu iedarbības laiku.

Dzinēja atteice maršruta fāzē virs nelabvēlīgas vides neizbēgami radīs lielāku katastrofas risku (ar varbūtību 1 x 10-5 katrā lidojuma stundā).

Tāpēc atļauju veikt lidojumu ar šādu paaugstinātu risku attiecībā uz helikopterā esošajām personām drīkst piešķirt vienīgi tad, ja veikts salīdzinošais riska novērtējums (t. i., ja secināts, ka risks ir zemāks salīdzinājumā ar citiem transporta veidiem) vai ja viendzinēja helikopteru aizstāšanai ar daudzdzinēju helikopteriem nav ekonomiskā pamatojuma.

2) Uzticamības novērtējums.

Uzticamības novērtējuma mērķis ir nodrošināt, ka dzinēja uzticamība atbilst atteices varbūtībai 1 x 10-5 vai ir labāka par to.

3) Nepārtraukts lidojumderīgums.

Riska samazināšanas procedūrās ietilpst virkne elementu:

i) visu ražotāju drošības modifikāciju izpilde;

ii) vispusīga ziņošanas sistēma (gan atteices gadījumu paziņošana, gan lietošanas datu sniegšana) un

iii) ekspluatācijas uzraudzības sistēmas (UMS) ieviešana.

Katrs no šiem elementiem nodrošina, ka dzinēju uzticamība saglabāsies (vai uzlabosies) pēc tam, kad būs veikta dzinēja uzticamības pārbaude un konstatēts, ka dzinējs ir pietiekami uzticams, lai spētu nodrošināt atbilstību noteiktajam drošības līmenim.

Uzraudzības sistēmai tiek piešķirta īpaši būtiska nozīme, jo iepriekš ir nācies pārliecināties par to, ka gadījumos, kad šādas sistēmas ir ieviestas, tās veicina konsekventāku pieeju operācijām. Papildus „karsto startu” izmantošanas pārtraukšanai, kas tiek panākts ar UMS, šī sistēma arī samazina turbīnu eksploziju radītu atteiču gadījumus.

GM2 CAT.POL.H.420. punkta a) apakšpunkts. Helikoptera operācijas virs nelabvēlīgas vides ārpus pārblīvētiem rajoniem

APSTIPRINĀJUMS NO CITAS VALSTS

a) Iesnieguma iesniegšana citai valstij.

Lai saņemtu apstiprinājumu no citas valsts, ekspluatantam ir jāiesniedz šai valstij drošības riska novērtējums un jāpamato tas, kāpēc nav iespējams izmantot atbilstošus lidtehnisko raksturojumu kritērijus ekspluatanta iecerētajos lidojumos virs nelabvēlīgas vides ārpus pārblīvētiem rajoniem.

b) Apstiprinājums no citas valsts.

Saņemot apstiprinājumu no citas valsts, ekspluatantam tas kopā ar drošības riska novērtējumu un pamatojumu tam, kādēļ nav iespējams izmantot atbilstošus lidtehnisko raksturojumu kritērijus, jāiesniedz tai kompetentajai iestādei, kura izdod AOC, lai saņemtu atļauju lidojumiem uz jaunu rajonu vai pagarinātu jau iepriekš saņemtas atļaujas derīguma termiņu.

3. sadaļa. Masa un līdzsvars

1. nodaļa. Ar dzinēju darbināms gaisa kuģis

AMC1 CAT.POL.MAB.100. punkta b) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze

GAISA KUĢA SVĒRŠANA

a) Jaunu gaisa kuģi, kurš ir nosvērts rūpnīcā, var laist ekspluatācijā, neveicot atkārtotu svēršanu, ja dati par masu un līdzsvaru ir koriģēti atbilstīgi gaisa kuģī veiktajiem pārveidojumiem vai modifikācijām. Ja ES ekspluatants saņem gaisa kuģi no cita ES ekspluatanta, tam šis gaisa kuģis pirms izmantošanas nav jānosver, ja kopš iepriekšējās svēršanas ir aizritējis mazāk par 4 gadiem.

b) Gaisa kuģa masa un smaguma centrs (CG) ir jāpārbauda vienmēr, kad kopējās izmaiņas sausajā ekspluatācijas masā pārsniedz ± 0,5 % no maksimālās nosēšanās masas, bet lidmašīnu gadījumā – kad kopējās smaguma centra novietojuma izmaiņas pārsniedz 0,5 % no vidējās aerodinamiskās hordas. To var pārbaudīt, veicot gaisa kuģa svēršanu vai aprēķinot.

c) Gaisa kuģa svēršanā jāievēro šādi labai praksei atbilstoši piesardzības pasākumi:

1) gaisa kuģa un aprīkojuma komplektuma pārbaude;

2) pārbaude, kurā noskaidro, vai pienācīgi ņemti vērā šķidrumi;

3) pārliecināšanās par gaisa kuģa tīrību, un

4) svēršana tiek īstenota slēgtā ēkā.

d) Visam svēršanā izmantotajam aprīkojumam jābūt pienācīgi kalibrētam, iestatītam uz nulli un izmantotam saskaņā ar ražotāja norādījumiem. Ražotājam, par svariem un mēriem atbildīgajai valsts iestādei vai atbilstoši pilnvarotai organizācijai jākalibrē katra mērījumu skala divu gadu laikā vai svēršanas aprīkojuma ražotāja noteiktā laika posmā, piemērojot īsāko no šiem diviem laika posmiem. Aprīkojumam jānodrošina gaisa kuģa masas precīza noteikšana. Attiecībā uz svēršanas aprīkojumu nav iespējams izvirzīt vienu kopīgu precizitātes kritēriju. Tomēr svēršanas precizitāte tiek uzskatīta par apmierinošu, ja atsevišķas izmantotā svēršanas aprīkojuma skalas/elementi atbilst 1. tabulā noteiktajiem precizitātes kritērijiem.

1. tabula. Svēršanas aprīkojuma precizitātes kritēriji
	Skalas/elementa noslodze
	Precizitāte

	
	

	mazāk par 2000 kg
	± 1 %

	no 2000 kg līdz 20 000 kg
	± 20 kg

	
	

	no 2000 kg līdz 20 000 kg
	± 0 · 1 %

	
	


AMC2 CAT.POL.MAB.100. punkta b) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze

GAISA KUĢU PARKA MASA UN CG NOVIETOJUMS – LIDMAŠĪNAS

a) Attiecībā uz tādu lidmašīnu grupu, kas atbilst vienam un tam pašam modelim un konfigurācijai, vidējo sauso ekspluatācijas masu un CG novietojumu var pieņemt kā ikviena parkā ietilpstoša gaisa kuģa masu un CG novietojumu ar nosacījumu, ka:

1) atsevišķas lidmašīnas sausā ekspluatācijas masa neatšķiras no noteiktās parka sausās ekspluatācijas masas vairāk kā par ± 0,5 % no maksimālās konstruktīvi pieļaujamās nosēšanās masas vai

2) CG novietojums atsevišķā lidmašīnā no noteiktā parka CG novietojuma neatšķiras vairāk kā par ± 0,5 % no vidējās aerodinamiskās hordas garuma.

b) Ekspluatantam jāpārbauda, vai pēc pārmaiņu veikšanas aprīkojumā vai konfigurācijā vai pēc svēršanas lidmašīnas rādītāji nepārsniedz iepriekš minētās pielaides robežas.

c) Lai lidmašīnu varētu pievienot gaisa kuģa parkam, kas tiek ekspluatēts atbilstoši noteiktajām parka vērtībām, ekspluatantam, veicot svēršanu vai aprēķinus, jāpārliecinās par to, ka faktiskās vērtības nepārsniedz a) punkta 1. un 2. apakšpunktā noteiktās pielaides robežas.

d) Lai noteiktu gaisa kuģu parka vērtības, ekspluatantam laika posmā starp parka masas novērtēšanas reizēm jānosver noteikts skaits lidmašīnu atbilstīgi tam, kā noteikts 1. tabulā, kur n ir parka lidmašīnu skaits, kuru rādītāji jāsalīdzina ar parka vidējām vērtībām. Kā pirmās jāatlasa tās parka lidmašīnas, kuras visilgāk nav svērtas.

1. tabula. Parka vērtību noteikšanai nepieciešamais minimālais svērumu skaits
	Lidmašīnu skaits parkā
	Minimālais svērumu skaits

	2 vai 3
	n

	No 4 līdz 9
	(n + 3)/2

	10 vai vairāki
	(n + 51)/10


e) Pārtraukums starp divām parka masas novērtēšanas reizēm nedrīkst būt ilgāks par 48 mēnešiem.

f) Dati par parka vērtībām jāatjaunina vismaz katras parka masas novērtēšanas beigās.

g) Lidmašīnas, kas nav svērtas kopš pēdējās parka masas novērtēšanas, var paturēt parkā, kas tiek ekspluatēts ar noteiktajām parka vērtībām, ja atsevišķās lidmašīnu vērtības tiek atkārtoti pārbaudītas, veicot aprēķinus, un nepārsniedz iepriekš noteiktā pielaides robežas. Ja šīs atsevišķās vērtības pārsniedz noteiktās pielaides robežas, ekspluatantam jānosaka jaunas parka vērtības vai arī lidmašīnas, kuras pārsniedz noteiktās robežas, jāekspluatē atbilstoši to individuālajām vērtībām.

h) Ja lidmašīnas masa ietilpst parka sausās ekspluatācijas masas pielaides robežās, taču CG novietojums pārsniedz noteiktās pielaides robežas, lidmašīnu var ekspluatēt atbilstoši parka sausajai ekspluatācijas masai un tās individuālajam CG novietojumam.

i) Lidmašīnas, attiecībā uz kurām nav publicēta vidējā aerodinamiskā horda, jāekspluatē atbilstoši to individuālajām masas un CG novietojuma vērtībām. Tās var ekspluatēt atbilstoši parka sausās ekspluatācijas masas un CG novietojuma vērtībām, ja attiecībā uz tām ir pabeigts riska novērtējums.

AMC2 CAT.POL.MAB.100. punkta b) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze

SMAGUMA CENTRA ROBEŽAS – CG EKSPLUATĀCIJAS DIAPAZONS UN LIDOJUMA CG
AFM sertifikācijas ierobežojumu sadaļā ir noteiktas CG robežas virzienā uz priekšgalu un pakaļgalu. Šīs robežas nodrošina, ka visa lidojuma laikā tiek izpildīti stabilitātes un kontroles sertifikācijas kritēriji, un atbilstošus galsveres iestatījumus pacelšanās vajadzībām. Ekspluatantam jānodrošina šo robežu ievērošana, īstenojot turpmāk noteiktos pasākumus.

a) Ekspluatācijas rezerves noteikšana un piemērošana attiecībā uz sertificēto CG diapazonu, lai kompensētu turpmāk minētās novirzes un kļūdas.

1) Tukšas lidmašīnas vai lidmašīnas ar ekspluatācijas masu faktiskā CG novirze no publicētās vērtības, kas radusies svēršanas kļūdu, nereģistrētu modifikāciju un/vai aprīkojuma atšķirību dēļ.

2) Degvielas sadalījuma pa tvertnēm neatbilstība plānotajai shēmai.

3) Bagāžas un kravas sadalījuma pa dažādiem nodalījumiem neatbilstība paredzētajam slodzes sadalījumam, kā arī bagāžas un kravas faktiskās masas vērtības neprecizitātes.

4) Pasažieru faktiskā sēdvietu izvietojuma neatbilstība sēdvietu izvietojumam, kas tika ņemts vērā, gatavojot masas un līdzsvara dokumentāciju. Ievērojamas CG vērtību kļūdas iespējamas tad, ja pasažieriem tiek atļauts brīvi izvēlēties sēdvietu, kad viņi iekāpj gaisa kuģī. Lai arī parasti paredzams pietiekami vienmērīgs pasažieru izvietojums gar garenasi, tomēr nepieļaujami lielas CG vērtības kļūdas risks pastāv gadījumā, ja lielākā daļa pasažieru izvēlas sēdvietu gaisa kuģa priekšgalā vai pakaļgalā, bet līdzsvara aprēķini veikti, pamatojoties uz pasažieru vienmērīgu izvietojumu gaisa kuģī. Lielākās kļūdas iespējamas gadījumos, kad slodzes faktors ir aptuveni 50 %, ja visi pasažieri ir ieņēmuši sēdvietas gaisa kuģa salona priekšgalā vai pakaļgalā. Statistikas analīzē konstatēts, ka vislielākais risks, ka šāds galējs pasažieru izvietojums nelabvēlīgi ietekmēs CG, pastāv mazu gaisa kuģu gadījumā.

5) Faktiskās kravas un pasažieru radītās slodzes CG novirzes atsevišķos kravas nodalījumos vai salona daļās no normālās pieņemtās vidējās pozīcijas.

6) CG novirzes, ko izraisījis šasiju un aizplākšņu stāvoklis, kā arī noteiktās degvielas lietošanas procedūras piemērošana, ja vien šie faktori jau nav ņemti vērā, nosakot sertificētās robežvērtības.

7) Novirzes, ko lidojuma laikā izraisījusi gaisa kuģa salona apkalpes un pasažieru pārvietošanās un gaisa kuģa virtuves nodalījuma aprīkojuma pārvietošana.

8) Nelielās lidmašīnās novirzes, ko rada atšķirība starp pasažieru faktisko masu un pasažieru standarta masu, kad šādas masas vērtības tiek izmantotas.

b) Ekspluatācijas procedūru noteikšana un piemērošana, lai:

1) nodrošinātu pasažieru vienmērīgu izvietojumu gaisa kuģa salonā;

2) ņemtu vērā jebkuru ievērojamu CG pārbīdi lidojuma laikā, ko izraisījusi pasažieru/apkalpes pārvietošanās, un

3) ņemtu vērā jebkuru ievērojamu CG pārbīdi lidojuma laikā, ko izraisījis degvielas patēriņš/padeve.

AMC2 CAT.POL.MAB.100. punkta b) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze

SAUSĀ EKSPLUATĀCIJAS MASA

Sausajā ekspluatācijas masā ietilpst:

a) apkalpes un apkalpes bagāžas masa;

b) pārtikas un pārvietojamā pasažieru apkalpošanas aprīkojuma masa un

c) tvertnēs iepildītā ūdens un tualetē izmantojamo ķīmisko vielu masa.

AMC2 CAT.POL.MAB.100. punkta d) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze

APKALPES LOCEKĻU MASAS VĒRTĪBAS

a) Lai noteiktu sauso ekspluatācijas masu, ekspluatantam jāizmanto turpmāk noteiktās apkalpes masas vērtības:

1) masas faktiskās vērtības, tostarp apkalpes locekļu bagāžas masa, vai

2) standarta masas vērtības, tostarp rokas bagāžas masa, rēķinot 85 kg par katru lidojuma apkalpes/tehniskās apkalpes locekli un 75 kg par katru gaisa kuģa salona apkalpes locekli.

b) Ekspluatantam jākoriģē sausā ekspluatācijas masa, lai ņemtu vērā papildu bagāžas masu. Šīs papildu bagāžas novietojums jāņem vērā, kad tiek noteikts lidmašīnas smaguma centrs.

AMC1 CAT.POL.MAB.100. punkta e) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze

PASAŽIERU UN BAGĀŽAS MASAS VĒRTĪBAS

a) Ja pieejamo pasažieru vietu skaits:

1) mazāks par 10 sēdvietām lidmašīnu gadījumā vai

2) mazāks par 6 sēdvietām helikopteru gadījumā,

pasažieru masu var aprēķināt, pamatojoties uz informāciju, ko sniedzis pasažieris vai kas sniegta pasažiera vārdā, pieskaitot šo masas vērtību iepriekš noteiktai rokas bagāžas un apģērba masas vērtībai.

Minētā rokas bagāžas un apģērba masa iepriekš jānosaka ekspluatantam, pamatojoties uz pētījumiem, kurus var attiecināt uz konkrēto ekspluatanta nodrošināto lidojumu. Jebkurā gadījumā tā nedrīkst būt mazāka par turpmāk norādītajām masas vērtībām:

1) 4 kg attiecībā uz apģērba masu un

2) 6 kg attiecībā uz rokas bagāžu.
Pasažieru norādītā masa un pasažieru apģērba un rokas bagāžas masa jāreģistrē pirms iekāpšanas gaisa kuģī un vajadzības gadījumā jākoriģē. Ekspluatantam ekspluatācijas rokasgrāmatā jānosaka procedūra, ar kuru nosaka, kad jāpiemēro faktiskā masa vai standarta masa, un procedūra, kas jāpiemēro, kad tiek izmantoti mutiskie paziņojumi.

b) Kad faktisko masu nosaka, izmantojot svēršanu, jānosver arī pasažieru personīgās mantas un rokas bagāža. Šāda svēršana jāveic tieši pirms pasažieru iekāpšanas gaisa kuģī.

c) Kad pasažieru masa tiek noteikta, izmantojot standarta masas vērtības, jāizmanto tās standarta masas vērtības, kas noteiktas turpmāk 1. un 2. tabulā. Standarta masā ir ņemta vērā rokas bagāžas masa un zīdaiņu masa, ko pieauguši pasažieri pārvadā, kopā ar zīdaini aizņemot vienu sēdvietu. Zīdaiņi, kas novietoti atsevišķā pasažieru vietā, šajā AMC tiek klasificēti kā bērni. Kad pasažieriem pieejamas ne mazāk par 20 sēdvietām, jāizmanto standarta masas vērtības, kas 1. tabulā noteiktas attiecībā uz vīriešiem un sievietēm. Gadījumos, kad pasažieriem kopā pieejamas vismaz 30 sēdvietas, var izmantot masas vērtību, kas norādīta 1. tabulas ailē „Visi pieaugušie”.

1. tabula. Pasažieru standarta masas vērtības – gaisa kuģis ar vismaz 20 pasažieru sēdvietām
	Pasažieru sēdvietas
	20 un vairāk sēdvietas
	30 un vairāk sēdvietas

	
	Vīrietis
	Sieviete
	Visi pieaugušie

	Visi lidojumi, izņemot atpūtas līgumreisus
	88 kg
	70 kg
	84 kg

	Atpūtas līgumreisi*
	83 kg
	69 kg
	76 kg

	Bērni
	35 kg
	35 kg
	35 kg


* Atpūtas līgumreisi ir atpūtas braucienu piedāvājumos iekļautie līgumreisi. Šādos gadījumos viens vai vairāki līgumreisu fraktētāji nofraktē visas pasažieru sēdvietas tādu pasažieru pārvadāšanai, kuri dodas atpūtas braucienā virzienā turp un atpakaļ, šim nolūkam pilnīgi vai daļēji izmantojot gaisa pārvadājumus. Atpūtas līgumreisu masas vērtības piemēro, ja noteiktu kategoriju pasažieru nekomerciālai pārvadāšanai tiek izmantots ne vairāk kā 5 % no gaisa kuģī ierīkotajām pasažieru sēdvietām. Šajos 5 % var iekļaut tādu kategoriju pasažierus kā uzņēmumu darbinieki, ceļojuma rīkotāju darbinieki, plašsaziņas līdzekļu pārstāvji, iestāžu amatpersonas u. c., neatceļot atpūtas līgumreisu masas vērtību piemērošanu.

2. tabula. Pasažieru masas standarta vērtības – gaisa kuģis ar ne vairāk par 19 pasažieru sēdvietām
	Pasažieru sēdvietas
	1–5
	6–9
	10–19

	Vīrietis
	104 kg
	96 kg
	92 kg

	Sieviete
	86 kg
	78 kg
	74 kg

	Bērni
	35 kg
	35 kg
	35 kg


1) Attiecībā uz lidojumiem, ko veic ar tādām lidmašīnām, kurās nav vairāk par 19 pasažieru sēdvietām, vai attiecībā uz lidojumiem ar helikopteriem, kuru salonā netiek pārvadāta rokas bagāža vai kuros rokas bagāža tiek uzskaitīta atsevišķi, 2. tabulā norādītās vīriešu un sieviešu masas vērtības var samazināt par 6 kg. Par rokas bagāžu neuzskata tādus priekšmetus kā virsjakas, lietussargi, nelielas rokassomas, lasāmviela vai nelieli fotoaparāti.

2) Attiecībā uz lidojumiem ar helikopteriem, kuros pasažieriem ir nodrošināti tērpi izdzīvošanai ekstremālos apstākļos, pasažieru masas vērtībai jāpieskaita 3 kg.

d) Bagāžas masas vērtības.

1) Lidmašīnas. Ja pasažieriem lidmašīnā atvēlētas vismaz 20 sēdvietas, jāizmanto standarta masas vērtības, kas 3. tabulā noteiktas attiecībā reģistrēto bagāžu.

2) Helikopteri. Ja pasažieriem helikopterā atvēlētas vismaz 20 sēdvietas, reģistrētās bagāžas standarta masas vērtība ir 13 kg.

3) Attiecībā uz gaisa kuģiem, kurā pieejamas ne vairāk par 19 pasažieru sēdvietām, reģistrētās bagāžas faktiskā masa jānosaka, izmantojot svēršanu.

3. tabula. Bagāžas standarta masas vērtības – gaisa kuģi ar vismaz 20 pasažieru sēdvietām
	Lidojuma tips
	Bagāžas standarta masa

	Iekšzemes lidojumi
	11 kg

	Lidojumi pa Eiropu
	13 kg

	Starpkontinentālie lidojumi
	15 kg

	Visi pārējie lidojumi
	13 kg


4) Saistībā ar 3. tabulu:

i) iekšzemes lidojums ir lidojums, kura sākums un galamērķis atrodas vienas un tās pašas valsts robežās;

ii) lidojumi pa Eiropu ir lidojumi, kuri nav iekšzemes lidojumi un kuru sākums un galamērķis atrodas d) punkta 5) apakšpunktā noteiktajā rajonā, un

iii) starpkontinentālie lidojumi ir lidojumi, kas tiek veikti ārpus Eiropas reģiona, lidojumam sākoties vienā kontinentā, bet lidojuma galamērķim atrodoties citā kontinentā.

5) Lidojumi pa Eiropu ir lidojumi, kurus veic šādā rajonā:

	-
	N7200
	E04500

	-
	N4000
	E04500

	-
	N3500
	E03700

	-
	N3000
	E03700

	-
	N3000
	W00600

	-
	N2700
	W00900

	-
	N2700
	W03000

	-
	N6700
	W03000

	-
	N7200
	W01000

	-
	N7200
	E04500

	
	kā norādīts 1. attēlā;


1. attēls. Eiropas reģions
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f) Citas standarta masas var izmantot, ja tās aprēķinātas, pamatojoties uz sīki izstrādātu svēršanas apsekojuma plānu, un ja piemērots uzticams statistikas analīzes paņēmiens. Ekspluatantam jāinformē kompetentā iestāde par nodomu veikt pasažieru svēršanas apsekojumu un vispārīgi jāizskaidro apsekojuma plāns. Pārskatītās masas standarta vērtības jāizmanto vienīgi apstākļos, kas līdzīgi apstākļiem, kuros tika veikts apsekojums. Ja pārskatītās standarta masas pārsniedz masas vērtības, kas noteiktas 1., 2. un 3. tabulā, tad jāpiemēro šādas augstākas vērtības.

g) Ja lidojumā tiks pārvadāts ievērojams skaits pasažieru, kuru masa, tostarp rokas bagāžas masa, ievērojami atšķirsies no pasažieru standarta masas, ekspluatantam ir jānosaka šo pasažieru faktiskā masa, izmantojot svēršanu vai atbilstoši palielinot masas vērtību.

h) Ja attiecībā uz reģistrēto bagāžu tiek izmantotas standarta masas vērtības un paredzams, ka ievērojamam skaitam pasažieru reģistrētās bagāžas masa ievērojami atšķirsies no bagāžas standarta masas, ekspluatantam jānosaka šādas bagāžas faktiskā masa, izmantojot svēršanu vai atbilstoši palielinot masas vērtību.

AMC2 CAT.POL.MAB.100. punkta b) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze

PASAŽIERU UN BAGĀŽAS MASAS STANDARTA VĒRTĪBAS PĀRSKATĪŠANAS PROCEDŪRA

a) Pasažieri.

1) Svēršanas izlases veidošanas paņēmiens. Pasažieru un viņu rokas bagāžas vidējā masa jānosaka, izmantojot svēršanu un gadījuma izlases. Jāveido tāda gadījuma izlase, kas pēc būtības un apmēra atspoguļotu pasažieru kopumu, ņemot vērā lidojuma veidu, lidojumu biežumu dažādos maršrutos, ienākošos/izejošos lidojumus, attiecīgo sezonu un pieejamo sēdvietu skaitu gaisa kuģī.

2) Izlases lielums. Apsekojuma plānā jāparedz vismaz lielākās no turpmāk norādītajām skaitliskajām izlasēm svēršana:

i) pasažieru skaits, kas aprēķināts, pamatojoties uz izmēģinājuma izlasi, piemērojot parastas statistikas procedūras un izmantojot relatīvās ticamības robežas (precizitāti) 1 % apmērā attiecībā visu pieaugušo vidējo masas vērtību un 2 % apmērā attiecībā uz atsevišķām sieviešu un vīriešu vidējās masas vērtībām, un

ii) attiecībā uz gaisa kuģi:

A) ar vismaz 40 pasažieru sēdvietām – 2000 pasažieru liela kopējā izlase vai

B) ar mazāk par 40 pasažieru sēdvietām – izlase, kuras kopējo lielumu nosaka, skaitli „50” reizinot ar pasažieru sēdvietu skaitu gaisa kuģī.

3) Pasažieru masa. Pasažieru masā jāiekļauj to pasažieru personīgo mantu masa, kuras pasažieris ienes gaisa kuģī. Kad tiek veidota pasažieru masas vērtību gadījuma izlase, zīdaiņi ir jāsver kopā ar pavadošo pieaugušo cilvēku.

4) Svēršanas vieta. Pasažieru svēršanas vieta jāizvēlas iespējami tuvu gaisa kuģim, punktā, kurā pastāv niecīga iespējamība, ka pirms iekāpšanas gaisa kuģī pasažiera masa mainīsies, viņam atbrīvojoties no personīgajām mantām vai iegūstot jaunas personīgās mantas.

5) Svēršanas iekārta. Pasažieru svēršanā izmantotajai svēršanas iekārtai jābūt ar vismaz 150 kg svērtspēju. Masas vērtībām uz mērījumu skalas jābūt atspoguļotai ar 500 g iedaļām. Svēršanas iekārtas precizitātei jāatbilst vismaz 0,5 % vai 200 g, piemērojot mazāko no šīm vērtībām.

6) Masas vērtību reģistrēšana. Attiecībā uz katru apsekojumā iekļauto lidojumu jāreģistrē pasažieru masa, attiecīgā pasažieru kategorija (t. i., vīrieši/sievietes/bērni) un lidojuma numurs.

b) Reģistrētā bagāža. Statistikas procedūrai, ko izmanto pārskatītās bagāžas standarta masas noteikšanai, pamatojoties uz vidējo bagāžas masu minimālajā izlasē, jāatbilst a) punkta 1) un 2) apakšpunktam. Attiecībā uz bagāžu relatīvajām ticamības robežām (precizitātei) jāatbilst 1 %. Jānosver vismaz 2000 reģistrētās bagāžas vienību.

c) Pārskatīto standarta masas vērtību noteikšana attiecībā uz pasažieriem un reģistrēto bagāžu.

1) Lai nodrošinātu, ka, svēršanā noteiktas faktiskās masas vietā attiecībā uz pasažieriem un reģistrēto bagāžu izmantojot pārskatītas standarta masas vērtības, netiek samazināta ekspluatācijas drošība, jāveic statistikas analīze. Šādas analīzes uzdevums ir noteikt pasažieru un bagāžas vidējās masas vērtības, kā arī citus datus.

2) Attiecībā uz gaisa kuģi ar 20 vai vairāk pasažieru sēdvietām šīs vidējās vērtības piemēro kā pārskatītās vīriešu un sieviešu standarta masas vērtības.

3) Gaisa kuģī ar 19 vai mazāk pasažieru sēdvietām vidējā pasažieru masa jāpalielina atbilstīgi tam, kā noteikts 1. tabulā, lai iegūtu pārskatītās standarta masas vērtības.

1. tabula. Pārskatītās standarta masas vērtības palielinājums

	Pasažieru sēdvietu skaits
	Nepieciešamais masas palielinājums

	
	

	1–5
	16 kg

	6–9
	8 kg

	10–19
	4 kg


Attiecībā uz gaisa kuģiem, kuros ir vismaz 30 pasažieru sēdvietas, var piemērot arī pārskatītās „visu pasažieru” masas standarta (vidējās) vērtības. Pārskatītās reģistrētās bagāžas masas standarta (vidējās) vērtības piemēro attiecībā uz gaisa kuģiem, kuros ir vismaz 20 pasažieru sēdvietas.

4) Pārskatītās masas standarta vērtības jāpārbauda vismaz vienu reizi 5 gados.

5) Pārskatītās masas standarta vērtības attiecībā uz visiem pieaugušajiem jānosaka, pamatojoties uz vīriešu/sieviešu savstarpējo attiecību 80/20, bet atpūtas līgumreisu gadījumā šī attiecība var būt 50/50. Attiecībā uz īpašiem maršrutiem vai lidojumiem var izmantot citu attiecību, ja ar datiem iespējams apliecināt to, ka šāda attiecība noteikta apdomīgi un ka tā sedz vismaz 84 % no vīriešu/sieviešu attiecības faktiskajām vērtībām izlasē, kura veidota no vismaz 100 reprezentatīviem lidojumiem.

6) Rezultātā iegūtās vidējās masas vērtības jānoapaļo līdz tuvākajam veselajam skaitlim kg mērvienībās. Reģistrētās bagāžas masas vērtības jānoapaļo līdz tuvākajai 0,5 kg vērtībai atbilstīgi attiecīgajam gadījumam.

7) Ja ekspluatanti darbojas līdzīgos maršrutos vai tīklos, tie var apvienot savus svēršanas apsekojumus ar nosacījumu, ka papildus kopīgajiem svēršanas apsekojuma rezultātiem atsevišķi tiek norādīti tie rezultāti, kas iegūti no individuāliem ekspluatantiem, kuri piedalās kopīgajā apsekojumā, lai tos varētu izmantot kopīgā apsekojuma rezultātu pārbaudē.

GM1 CAT.POL.MAB.100. punkta e) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze

MASAS STANDARTA VĒRTĪBU KOREKCIJA

Ja tiek izmantotas masas standarta vērtības, AMC1 CAT.P0L.MAB.100. punkta d) apakšpunkta g) punktā noteikts, ka ekspluatantam jānorāda un jākoriģē pasažiera un reģistrētās bagāžas masas vērtības gadījumos, kad attiecībā uz ievērojamu skaitu pasažieru vai bagāžas vienību pastāv aizdomas par būtisku novirzi no standarta vērtībām. Tāpēc ekspluatācijas rokasgrāmatā jāsniedz norādījumi, lai nodrošinātu, ka:

a) reģistrācijas, lidojumu un salona personāls un bagāžas iekraušanas personāls ziņo (vai veic atbilstošas darbības) par gadījumiem, kad konstatēts, ka lidojumā tiek transportēts ievērojams skaits tādu pasažieru, kuru masa, tostarp rokas bagāžas masa, ievērojami atšķiras no pasažieru standarta masas, un/vai par tādām pasažieru grupām, kurām ir ārkārtīgi smaga bagāža (piemēram, militārpersonas vai sportisti), un

b) nelielā lidmašīnā, attiecībā uz kuru pastāv vislielākais pārslodzes un/vai CG kļūdu risks, piloti pievērš īpašu uzmanību slodzei un tās izvietojumam, vajadzības gadījumā veicot nepieciešamās korekcijas.

AMC2 CAT.POL.MAB.100. punkta b) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze

PASAŽIERU UN BAGĀŽAS DATU STATISTIKAS NOVĒRTĒJUMS

a) Izlases lielums.

1) Lai aprēķinātu nepieciešamās izlases lielumu, jāaprēķina standartnovirze, pamatojoties uz standartnovirzēm, kas aprēķinātas attiecībā uz līdzīgām populācijām vai provizoriskos apsekojumos. Izlases aplēses precizitāti aprēķina ar 95 % ticamību vai „nozīmību”, t. i., pastāv 95 % varbūtība, ka patiesā vērtība ietilpst noteiktajā aplēstās vērtības ticamības intervālā. Šī standartnovirzes vērtība tiek izmantota arī pasažieru standarta masas aprēķināšanā.

2) Tāpēc attiecībā uz masas sadalījuma parametriem, t. i., attiecībā uz vidējo novirzi un standartnovirzi, iespējami šādi trīs gadījumi:

i) μ, σ = vidējās pasažieru masas un standartnovirzes patiesās vērtības, kuras nav zināmas un kuras ir jāaprēķina, pamatojoties uz pasažieru svēršanas izlasēm;

ii) μ’, σ’ = pasažieru vidējās masas un standartnovirzes a priori aplēses, t. i., vērtības, kas iegūtas, pamatojoties uz iepriekš veiktu apsekojumu, un kas nepieciešamas, lai noteiktu pašreizējās izlases lielumu;

iii) [image: image50.png]


, s = pašreizējo m un s patieso vērtību aplēses, kas aprēķinātas, pamatojoties uz izlasi.

Izlases lielumu var aprēķināt, izmantojot šādu formulu:
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,
kur:

n = nosveramo pasažieru skaits (izlases lielums);

e'r = pieļaujamais relatīvās ticamības diapazons (precizitāte) attiecībā uz μ aplēsi pēc [image: image52.png]


 (sk. arī vienādojumu c) punktā). Pieļaujamais relatīvās ticamības diapazons nosaka precizitāti, kāda jānodrošina, kad tiek aprēķināta patiesā vidējā vērtība. Piemēram, ja tiek ierosināts aprēķināt patieso vidējo vērtību ar ± 1 % precizitāti, e'r vērtība iepriekš sniegtajā formulā būs „1”.

1,96 = vērtība no Gausa sadalījuma, ko piemēro attiecībā uz rezultātā iegūtās ticamības intervāla 95 % nozīmības līmeni.

b) Vidējās masas un standartnovirzes aprēķināšana. Ja nosvērtā pasažieru izlase ir veidota saskaņā ar nejaušības principu, tad izlases vidējā aritmētiskā vērtība ([image: image53.png]


) ir populācijas patiesās vidējās masas (μ) objektīva aplēse.

1) Izlases vidējā aritmētiskā vērtība:

[image: image54.jpg]



xj = individuālu pasažieru (izlases vienību) masas vērtības.

2) Standartnovirze:

[image: image55.jpg]



xj- =
individuālas vērtības atšķirība no izlases vidējās vērtības.

c) Izlases vidējās vērtības precizitātes pārbaude. Precizitāte (ticamības diapazons), ko var attiecināt uz izlases vidējo vērtību kā patiesās vidējās vērtības rādītāju, ir izlases standartnovirzes funkcija, kas ir jāpārbauda pēc tam, kad novērtēta izlase. To pārbauda, izmantojot šādu formulu:
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,
kur e'r nedrīkst pārsniegt 1 % attiecībā uz visu pieaugušo vidējo masas vērtību un 2 % attiecībā uz vidējo vīriešu un/vai sieviešu masu. Šā aprēķina rezultātā tiek iegūta μ aplēses relatīvā ticamība ar 95 % nozīmības līmeni. Tas nozīmē, ka pastāv 95 % varbūtība, ka patiesā vidējā masa μ ietilpst intervālā:
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d) Nepieciešamā izlases lieluma un vidējās pasažieru masas noteikšanas piemērs.

1) Ievads. Lai saistībā ar masu un līdzsvaru noteiktu pasažieru standarta masas vērtības, jāīsteno pasažieru svēršanas programmas. Turpmākajā piemērā izklāstīti dažādi pasākumi, kas jāveic, lai noteiktu izlases lielumu un novērtētu izlases datus. Šis piemērs paredzēts galvenokārt tiem, kuri nepārzina statistikas paņēmienus. Visas piemērā izmantotās masas skaitliskās vērtības ir izdomātas.

2) Nepieciešamā izlases lieluma noteikšana. Lai aprēķinātu nepieciešamo izlases lielumu, vajadzīgas pasažieru standarta (vidējās) masas un standartnovirzes aplēses. Šim nolūkam var izmantot a priori aplēses, kas iegūtas iepriekš veiktā apsekojumā. Ja šādas aplēses nav pieejamas, jānosver nelielā reprezentatīvas izlasē ietilpstoši pasažieri (ap 100 cilvēku) un iegūtie dati jāizmanto nepieciešamo vērtību aprēķināšanai. Piemērā ir izmantots šis otrais risinājums.

1. posms. Aprēķinātā vidējā pasažieru masa.
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2. posms. Aprēķinātā standartnovirze.
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3. posms. Nepieciešamais izlases lielums.

Svēršanai nepieciešamo pasažieru skaitam jābūt tādam, lai ticamības diapazons e'r nepārsniegtu 1 % atbilstīgi tam, kā noteikts c) punktā.
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n ≥ 3145

Iegūtais rezultāts norāda to, ka, lai nodrošinātu nepieciešamo precizitāti, jānosver vismaz 3145 pasažieri. Ja tiktu noteikts, ka e'r ir 2 %, rezultāts būtu n ≥ 786.

4. posms. Pēc nepieciešamā izlases lieluma noteikšanas jāizstrādā pasažieru svēršanas plāns.

3) Pasažieru vidējās masas noteikšana.

1. posms. Pēc tam, kad apkopots nepieciešamais pasažieru masas vērtību daudzums, var aprēķināt pasažieru vidējo masu. Šajā piemērā tiek pieņemts, ka tika nosvērti 3180 pasažieri. Individuālo masas vērtību summa ir 231 186,2 kg.

n = 3180
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2. posms. Standartnovirzes aprēķināšana.

Lai aprēķinātu standartnovirzi, jāpiemēro paņēmiens, kas izklāstīts iepriekš 2) apakšpunkta 2) daļā.
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3. posms. Izlases vidējās vērtības precizitātes aprēķināšana.
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4. posms. Izlases vidējās vērtības ticamības diapazona aprēķināšana.
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Šā aprēķina rezultāts liecina par 95 % varbūtību, ka visu pasažieru faktiskā vidējā vērtība ietilpst diapazonā no 72,2 kg līdz 73,2 kg.

GM3 CAT.POL.MAB.100. punkta e) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze

NORĀDĪJUMI ATTIECĪBĀ UZ PASAŽIERU SVĒRŠANAS APSEKOJUMIEM

a) Sīks apsekojuma plāns.

1) Ekspluatantam sīki jāizstrādā un jāiesniedz kompetentajai iestādei svēršanas apsekojuma plāns, kas ir pilnīgi reprezentatīvs attiecībā uz konkrēto operāciju, t. i., attiecībā uz konkrēto tīklu vai maršrutu, un apsekojumā jānosver atbilstošs pasažieru daudzums.

2) Reprezentatīvs apsekojuma plāns nozīmē svēršanas plānu, kurā konkretizētas svēršanas vietas, datumi un lidojuma numuri, pienācīgi atspoguļojot ekspluatanta lidojumu grafiku un/vai rajonu.

3) Kā minimālo nosveramo pasažieru skaitu izvēlas lielāko no turpmāk minētajām skaitliskajām vērtībām.

i) Pasažieru skaits, kas noteikts, izpildot nosacījumu, ka izlasei jābūt reprezentatīvai attiecībā uz kopējo operāciju, attiecībā uz kuru tiks piemēroti rezultāti; bieži vien šī būs galvenā prasība.

ii) Pasažieru skaits, kas noteikts, izpildot statistikas prasību, kura nosaka iegūto vidējo vērtību precizitāti, proti, atbilstīgi attiecīgajam gadījumam vismaz 2 % attiecībā uz vīriešu un sieviešu standarta masas vērtībām un 1 %, ja izmanto visu pieaugušo kopējās standarta masas vērtības. Nepieciešamo izlases lielumu var aprēķināt, pamatojoties uz izmēģinājuma izlasi (vismaz 100 pasažieri) vai uz iepriekš veiktu apsekojumu. Ja apsekojuma rezultātu analīzē konstatēts, ka nav izpildītas prasības attiecībā uz vīriešu vai sieviešu standarta masas vidējo vērtību precizitāti vai attiecībā uz visu pieaugušo standarta masas vidējās vērtības precizitāti, jānosver papildu daudzums reprezentatīvu pasažieru, lai izpildītu statistikas prasības.

4) Lai novērstu, ka tiek izveidotas mazas izlases, kas neatbilst reālajai situācijai, jānosaka, ka minimālais izlases lielums ir 2000 pasažieru (vīrieši un sievietes), vienīgi mazu gaisa kuģu gadījumā var izmantot mazāku pasažieru skaitu, ņemot vērā augsto darba slodzi, kas pastāv saistībā ar lielo lidojumu skaitu, kuros jāveic svēršana, lai savāktu 2000 pasažieru lielas izlases.

b) Svēršanas programmas īstenošana.

1) Sākot īstenot svēršanas programmu, būtiski iepazīties un ņemt vērā prasības attiecībā uz datiem, kas noteiktas svēršanas apsekojuma ziņojumā (sk. e) punktu).

2) Ciktāl tas praktiski iespējams, svēršanas programma jāīsteno saskaņā ar noteikto apsekojuma plānu.

3) Pasažieru un visu viņu personīgo mantu svēršana jāveic iespējami tuvu vietai, kur notiek iekāpšana gaisa kuģī, un jāreģistrē gan pasažiera masas vērtība, gan kategorija, kurā pasažieris ietilpst (vīrietis/sieviete/bērns).

c) Svēršanas apsekojuma rezultātu analīze. Svēršanas apsekojuma dati jāanalizē atbilstīgi tam, kā izklāstīts šajā GM. Lai gūtu priekšstatu par atšķirībām, kas pastāv dažādos lidojumos, dažādos maršrutos u. tml., šī analīze jāveic vairākos posmos, t. i., rezultāti jāanalizē sadalījumā pēc lidojumiem, pēc maršrutiem, pēc lidojuma rajoniem, ienākošajiem/izejošajiem lidojumiem u. tml. Būtiskas novirzes no svēršanas apsekojuma plāna ir jāpaskaidro; tāpat jāpaskaidro šo noviržu iespējamā ietekme uz rezultātiem.

d) Svēršanas apsekojuma rezultāti.

1) Jāapkopo svēršanas apsekojuma rezultāti. Jāpamato visi secinājumi un ierosinātās novirzes no publicētajām standarta masas vērtībām. Pasažieru svēršanas apsekojuma rezultāts ir pasažieru, tostarp rokas bagāžas, vidējās masas vērtības, un to var izmantot kā pamatu ierosinājumiem koriģēt AMC1 CAT.P0L.MAB.100. punkta e) apakšpunkta 1. un 2. tabulā norādītās standarta masas vērtības. Šīs vidējās vērtības, noapaļotas līdz tuvākajam veselajam skaitlim, principā var piemērot kā standarta masas vērtības attiecībā uz vīriešiem un sievietēm gaisa kuģī ar 20 vai vairāk pasažieru sēdvietām. Faktiskās pasažieru masas vērtību atšķirību dēļ mainās arī kopējā pasažieru radītā slodze, un statistikas analīzē konstatēts, ka attiecībā uz gaisa kuģiem, kuros ir mazāk par 20 sēdvietām, būtiskas pārslodzes risks kļūst nepieļaujami augsts. Šis ir iemesls, kāpēc attiecībā uz maziem gaisa kuģiem pasažieru masas vērtības tiek palielinātas.

2) Vīriešu un sieviešu vidējās masas vērtības savstarpēji atšķiras par 15 vai vairāk kg. Ņemot vērā, ka vīriešu/sieviešu skaita attiecība nav zināma, kopējās pasažieru radītās slodzes vērtības atšķirība no standarta masas vērtības ir lielāka, ja tiek izmantota visu pieaugušo standarta masa; šī atšķirība ir mazāka, ja tiek izmantota atsevišķa vīriešu standarta masa un sieviešu standarta masa. Statistikas analīze liecina par to, ka visu pieaugušo standarta masas vērtības būtu izmantojamas tikai attiecībā uz tādiem gaisa kuģiem, kuros ir vismaz 30 pasažieru vietas.

3) Visu pieaugušo standarta masas vērtībām jābūt noteiktām, pamatojoties uz vidējām vērtībām, kuras noteiktas attiecībā uz izlasē ietilpstošajām vīriešu un sieviešu grupām, ņemot vērā, ka standartizētā vīriešu/sieviešu sadalījuma attiecība, kas jāpiemēro attiecībā uz visiem lidojumiem, ir 80/20; izņēmums ir atpūtas līgumreisi, attiecībā uz kuriem piemēro attiecību 50/50. Ekspluatants, pamatojoties uz svēršanas programmā iegūtajiem datiem vai nosakot atšķirīgu vīriešu/sieviešu sadalījuma attiecību, var pieprasīt atļauju noteiktos maršrutos vai lidojumos piemērot atšķirīgu sadalījuma attiecību.

e) Svēršanas apsekojuma ziņojums.

Svēršanas apsekojuma ziņojums, kurā atspoguļots d) punkta 1.–3. apakšpunkta saturs, jāsagatavo turpmāk sniegtajā standarta formā.

	SVĒRŠANAS APSEKOJUMA ZIŅOJUMS



	1. Ievads

Svēršanas apsekojuma mērķis un īss izklāsts.



	2. Svēršanas apsekojuma plāns

Informācija par izraudzītā lidojuma numuru, lidostām, datumiem u. c.

To pasažieru minimālā skaita noteikšana, kurus paredzēts nosvērt.

Apsekojuma plāns.



	3. Analīze un svēršanas apsekojuma rezultātu iztirzājums

Būtiskas atkāpes no apsekojuma plāna (ja tādas bijušas).

Atšķirības no tīkla vidējām vērtībām un standartnoviržu vērtībām.

Rezultātu (kopsavilkuma) iztirzājums.



	4. Rezultātu kopsavilkums un secinājumi

Galvenie rezultāti un secinājumi.

Ierosinātās novirzes no publicētajām standarta masas vērtībām.



	1. papildinājums

Piemērojamie vasaras un/vai rudens grafiki vai programmas.



	2. papildinājums

Svēršanas rezultāti katram lidojumam (individuālu pasažieru masa un dzimums); vidējās vērtības un standartnovirzes katram lidojumam, maršrutam, rajonam un tīklam kopumā.


AMC2 CAT.POL.MAB.100. punkta b) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze

DEGVIELAS BLĪVUMS

a) Ja faktiskais degvielas blīvums nav zināms, ekspluatants iepildītās degvielas masas noteikšanai var izmantot degvielas blīvuma standarta vērtības. Šādas standarta vērtības noteiktas, pamatojoties uz degvielas blīvuma mērījumiem konkrētajās lidostās vai rajonos.

b) Tipiskas degvielas blīvuma vērtības:

	1.
	Benzīns (virzuļdzinēju degviela)
	-
	0,71

	2.
	JET A1 (reaktīvo dzinēju degviela JP 1)
	-
	0,79

	3.
	JET B (reaktīvo dzinēju degviela JP 4)
	-
	0,76

	4.
	Eļļa
	-
	0,88


GM1 CAT.POL.MAB.100. punkta i) apakšpunkts. Masa un līdzsvars, slodze

SLODZES MAIŅA LIDOJUMA LAIKĀ – HELIKOPTERI

Slodzes maiņa lidojuma laikā var notikt, ja tiek īstenota pacelšanas operācija.

AMC1 CAT.POL.MAB.105. punkta a) apakšpunkts. Dati un dokumentācija par masu un līdzsvaru

SATURS

Attiecībā uz gadījumiem, kad kravas masa tiek noteikta, izmantojot nestandarta paņēmienu, dokumentācijā par masu un līdzsvaru jāiekļauj ieteikumi komandierim par vēlamo rīcību.

AMC1 CAT.POL.MAB.105. punkta b) apakšpunkts. Dati un dokumentācija par masu un līdzsvaru

INTEGRITĀTE

Ekspluatantam jāpārbauda datorizētās masas un līdzsvara sistēmas ģenerēto masas un līdzsvara datu un dokumentācijas integritāte ne retāk kā vienu reizi 6 mēnešos. Ekspluatantam jāizveido sistēma, kas pārbauda, vai ievades datos veiktie grozījumi ir pienācīgi iekļauti sistēmā un vai sistēmas pastāvīgajā darbībā nav kļūmju.

AMC1 CAT.POL.MAB.105. punkta c) apakšpunkts. Dati un dokumentācija par masu un līdzsvaru

PARAKSTS VAI LĪDZVĒRTĪGS APLIECINĀJUMS

Ja ar roku rakstītu parakstu nav iespējams izmantot vai ja vēlams līdzvērtīgs apliecinājums, kas sniegts, izmantojot elektroniskus līdzekļus, jāpiemēro turpmākie nosacījumi, lai nodrošinātu, ka elektronisko parakstu var uzskatīt par parastajam parakstam līdzvērtīgu apliecinājumu:

a) elektroniska „parakstīšana”, ievadot personas identifikācijas numura (PIN) kodu ar atbilstošu aizsardzību u. c.;

b) ievadot PIN kodu, uz attiecīgā dokumenta(-iem) tiek uzdrukāts personas vārds, uzvārds un profesija tā, ka ikvienam, kuram šī informācija nepieciešama, ir redzams attiecīgā dokumenta parakstītājs;

c) datorsistēma reģistrē informāciju par to, kad un kur katrs PIN kods ir bijis ievadīts;

d) PIN koda izmantošanai no juridiskā un atbildības uzņemšanās viedokļa ir pilnīgi līdzvērtīgs spēks kā parakstīšanai ar roku;

e) prasības attiecībā uz lietvedību netiek mainītas un

f) visi iesaistītie darbinieki ir informēti par nosacījumiem, kas saistīti ar elektronisko parakstu, un šis fakts ir dokumentēts.

AMC2 CAT.POL.MAB.105. punkta c) apakšpunkts. Dati un dokumentācija par masu un līdzsvaru

MASAS UN LĪDZSVARA DOKUMENTĀCIJAS NOSŪTĪŠANA, IZMANTOJOT DATU PĀRRAIDES POSMU

Vienmēr, kad masas un līdzsvara dokumentācija gaisa kuģim tiek nosūtīta, izmantojot datu pārraides posmu, uz zemes jābūt pieejamai gaisa kuģa komandiera pieņemtās galīgās masas un līdzsvara dokumentācijas kopijai.

GM1 CAT.POL.MAB.105. punkta e) apakšpunkts. Dati un dokumentācija par masu un līdzsvaru

GAISA KUĢĪ INTEGRĒTĀ MASAS UN LĪDZSVARA DATORSISTĒMA

Gaisa kuģī integrēta masas un līdzsvara datorsistēma var būt gaisa kuģī ierīkota sistēma, kas spēj saņemt ievades datus no citām gaisa kuģa sistēmām vai no masas un līdzsvara sistēmas, kas atrodas uz zemes, lai izvadītu datus par masu un līdzsvaru.

GM1 CAT.POL.MAB.105. punkta e) apakšpunkts. Dati un dokumentācija par masu un līdzsvaru

AUTONOMA DATORIZĒTA MASAS UN LĪDZSVARA SISTĒMA

Autonoma datorizēta masas un līdzsvara sistēma var būt dators (gan tāds, kas iekļauts elektroniskā datu pārvaldības iekārtas (EFB) sistēmā, gan tāds, kas nodrošināts atsevišķi izmantošanai ar masu un līdzsvaru saistītām vajadzībām), kurā lietotājam jāievada informācija, lai no tā saņemtu datus par masu un līdzsvaru.

D apakšdaļa. Instrumenti, dati, aprīkojums

1. sadaļa. Lidmašīnas

GM1 CAT.IDE.A.100. punkta b) apakšpunkts. Instrumenti un aprīkojums – vispārēji noteikumi

INSTRUMENTI UN APRĪKOJUMS, KAS NAV JĀAPSTIRPINA SASKAŅĀ AR REGULU (EK) NR. 748/2012, BET KAS ATRODAS GAISA KUĢĪ LIDOJUMA LAIKĀ

a) Šis punkts neatbrīvo aprīkojuma vienību no atbilstības Regulai (EK) Nr. 748/20126, ja šis instruments vai aprīkojums ir ierīkots lidmašīnā. Šādā gadījumā ierīkošana ir jāapstiprina atbilstīgi tam, kā noteikts Regulā (EK) Nr. 748/2012, un tai jāatbilst piemērojamajām lidojumderīguma normām, kas noteiktas minētajā regulā.

b) To neierīkoto instrumentu un aprīkojuma funkcionalitāte, kuri noteikti šajā apakšdaļā un attiecībā uz kuriem nav nepieciešams aprīkojuma apstiprinājums, jāsalīdzina ar atzītiem nozares standartiem, kas piemēroti paredzētajam nolūkam. Ekspluatants ir atbildīgs par šo instrumentu un aprīkojuma tehniskās apkopes nodrošināšanu.

c) Tādu neierīkotu papildu instrumentu vai aprīkojuma atteice, kuri nav noteikti šajā daļā, Regulā (EK) Nr. 748/2012 vai citās piemērojamās gaisa telpas prasībās, nedrīkst nelabvēlīgi ietekmēt lidojumderīgumu un/vai lidmašīnas drošu ekspluatāciju. Šādu instrumentu piemēri:

1) instrumenti, kas sniedz papildu lidojuma informāciju (piemēram, autonoma globālās pozicionēšanas sistēma (GPS));

2) specializēts aprīkojums, kas paredzēts noteikta uzdevuma izpildei (piemēram, radio iekārtas) un

3) neierīkots aprīkojums, kas paredzēts pasažieru izklaidēšanai.

GM1 CAT.IDE.A.100. punkta d) apakšpunkts. Instrumenti un aprīkojums – vispārēji noteikumi

INSTRUMENTU NOVIETOJUMS

Šī prasība paredz, ka vienmēr, kad lidmašīnā, kas tiek ekspluatēta daudzpilotu vidē, tiek ierīkots atsevišķs instruments, tam jābūt redzamam no visām lidojuma apkalpes darba stacijām.

GM1 CAT.IDE.A.110. punkts. Rezerves elektriskie drošinātāji

DROŠINĀTĀJI

„Rezerves elektriskais drošinātājs” ir nomaināms drošinātājs pilotu kabīnē, kas nav ne automātisks jaudas slēdzis, ne arī elektrības nodalījumos ievietotie jaudas slēdži.

AMC1 CAT.IDE.A.120. punkts. Vējstikla tīrīšanas aprīkojums

LĪDZEKĻI, AR KURIEM NOKRIŠŅU GADĪJUMĀ ATTĪRA VĒJSTIKLU

Kā līdzekļus vējstikla daļas attīrīšanai nokrišņu gadījumā jāizmanto vējstikla tīrītāji vai līdzvērtīgs aprīkojums.

AMC1 CAT.IDE.A.125. punkts un CAT.IDE.A.130. punkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

INTEGRĒTIE INSTRUMENTI

a) Individuāla aprīkojuma prasības var izpildīt, kombinējot instrumentus, izmantojot integrētas lidojuma sistēmas vai kombinējot parametrus, kas nolasāmi no elektroniskajiem displejiem, ar nosacījumu, ka katram nepieciešamajam pilotam pieejama vismaz tā informācija, kas noteikta piemērotajās ekspluatācijas prasībās, un lidmašīnas tipa sertifikācijas apstiprināšanā, kas veikta, lai apstiprinātu lidmašīnas atbilstību paredzētajam operāciju veidam, konstatēts, ka instalācija nodrošina līdzvērtīgu drošības līmeni.

b) Līdzekļus, ar kuriem tiek mērīts un atspoguļots pagrieziens un slīdēšana, lidmašīnas telpiskais stāvoklis un stabilizēts lidmašīnas kurss, iespējams nodrošināt, kombinējot instrumentus vai izmantojot integrētas liddirektora sistēmas, ar nosacījumu, ka tiek saglabāta aizsardzība pret pilnīgu atteici, kāda nodrošināta katrā no trim iepriekš minētajiem instrumentiem.

AMC2 CAT.IDE.A.125. punkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums.

VIETĒJIE LIDOJUMI

Attiecībā uz lidojumiem, kuru ilgums nepārsniedz 60 minūtes un kuri sākas un noslēdzas vienā un tajā pašā lidlaukā, bet lidojuma attālums no šā lidlauka nepārsniedz 50 NM, kā līdzvērtīgus līdzekļus, ar kuriem tiek nodrošināta atbilstība CAT.IDE.A.125. punkta a) apakšpunkta 1) daļa vi) punktam, var izmantot:

a) pagrieziena un slīdēšanas indikatoru;

b) pagrieziena koordinatoru vai

c) telpiskā stāvokļa indikatoru un slīdēšanas indikatoru.

AMC1 CAT.IDE.A.125. punkta a) apakšpunkta 1) daļas i) punkts un CAT.IDE.A.130. punkta a) apakšpunkta 1) daļa. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

MAGNĒTISKĀ KURSA MĒRĪŠANAS UN ATSPOGUĻOŠANAS LĪDZEKĻI

Kā magnētiskā virziena mērīšanas un atspoguļošanas līdzeklis jāizmanto magnētiskais kompass vai līdzvērtīgs līdzeklis.

AMC1 CAT.IDE.A.125. punkta a) apakšpunkta 1) daļas ii) punkts un CAT.IDE.A.130. punkta a) apakšpunkta 2) daļa. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

LAIKA MĒRĪŠANAS UN ATSPOGUĻOŠANAS LĪDZEKĻI

Attiecīgs atbilstības nodrošināšanas līdzeklis ir pulkstenis, kas rāda stundas, minūtes un sekundes un aprīkots ar sekunžu rādītāju vai nodrošina digitālu laika atspoguļojumu.

AMC1 CAT.IDE.A.125. punkta a) apakšpunkta 1) daļas iii) punkts un CAT.IDE.A.130. punkta b) apakšpunkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

BAROMETRISKĀ AUGSTUMA MĒRĪŠANAS UN ATSPOGUĻOŠANAS LĪDZEKĻU KALIBRĒŠANA

Barometriskā augstuma mērīšanai un atspoguļošanai jāizmanto augstas jutības instruments, kas kalibrēts pēdās un aprīkots ar apakšskalu, kura kalibrēta hektopaskālos/milibāros un kuru iespējams noregulēt atbilstīgi barometriskajam spiedienam, kāds paredzams lidojuma laikā.

AMC1 CAT.IDE.A.125. punkta a) apakšpunkta 1) daļas iv) punkts un CAT.IDE.A.130. punkta a) apakšpunkta 3) daļa. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

GAISA ĀTRUMA INDIKĀCIJAS INSTRUMENTA KALIBRĒŠANA

Instruments, ar kuru tiek rādīts gaisa ātrums, jākalibrē mezglos.

AMC1 CAT.IDE.A.130. punkta a) apakšpunkta 5) daļa. Operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

SLĪDĒŠANAS INDIKATORS

Ja sniegts vienīgi slīdēšanas rādījums, rezerves telpiskā stāvokļa mērīšanai un atspoguļošanai izmantotajiem līdzekļiem jābūt sertificētiem saskaņā ar CS 25.1303. punkta b) apakšpunkta 4) daļu vai līdzvērtīgu normu.

AMC2 CAT.IDE.A.130. punkta b) apakšpunkts. Operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

ALTIMETRS – IFR VAI OPERĀCIJAS DIENNAKTS TUMŠAJĀ LAIKĀ

Izņemot nehermetizētas lidmašīnas, kuru ekspluatācijas augstums nepārsniedz 10 000 pēdas, altimetriem lidmašīnās, kas tiek ekspluatētas saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā, jābūt aprīkotiem ar cilindrisku skaitītāju ar bultveida rādītāju vai jānodrošina līdzvērtīgs rādījuma atspoguļojums.

AMC1 CAT.IDE.A.125. punkta a) apakšpunkta 1) daļas ix) punkts un CAT.IDE.A.130. punkta a) apakšpunkta 8) daļa. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

ĀRĒJĀS GAISA TEMPERATŪRAS ATSPOGUĻOŠANAS LĪDZEKĻI

a) Ārējā gaisa temperatūras atspoguļošanas līdzekļiem jābūt kalibrētiem Celsija grādos.

b) Ārējā gaisa temperatūras atspoguļošanai var izmantot gaisa temperatūras indikatoru, kas sniedz rādījumus, kurus iespējams pārvērst par ārējā gaisa temperatūras rādījumiem.

AMC1 CAT.IDE.A.125. punkta b) apakšpunkts un CAT.IDE.A.130. punkta h) apakšpunkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

DAUDZPILOTU OPERĀCIJAS – DUBLĒTI INSTRUMENTI

Katram pilotam jānodrošina atsevišķi displeji un atsevišķi selektori vai cits saistītais aprīkojums atbilstīgi vajadzībai.

AMC1 CAT.IDE.A.125. punkta c) apakšpunkts un CAT.IDE.A.130. punkta d) apakšpunkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

KONDENSĀTA VAI APLEDOJUMA IZRAISĪTU DARBĪBAS TRAUCĒJUMU NOVĒRŠANAS LĪDZEKĻI

Kondensāta vai apledojuma izraisītu gaisa ātruma indikācijas sistēmas darbības traucējumi jānovērš ar uzkarsētu Pito cauruli vai līdzīgu līdzekli.

AMC1 CAT.IDE.A.130. punkta e) apakšpunkts. Operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

LĪDZEKĻI, KAS PAZIŅO PAR TO LĪDZEKĻU ATTEICI, AR KURIEM TIEK NOVĒRSTI KONDENSĀTA VAI APLEDOJUMA IZRAISĪTI GAISA ĀTRUMA INDIKĀCIJAS SISTĒMAS DARBĪBAS TRAUCĒJUMI

Informēšanai par to līdzekļu atteici, ar kuriem tiek novērsti kondensāta vai apledojuma izraisīti gaisa ātruma indikācijas sistēmas darbības traucējumi, var izmantot kombinētus līdzekļus, ja tie ir redzami no katras lidojuma apkalpes locekļa darba stacijas un ja ir nodrošināti līdzekļi, ar kuriem konstatē sildītāja atteici sistēmās ar diviem vai vairākiem devējiem.

AMC1 CAT.IDE.A.130. punkta i) apakšpunkta 5) daļa. Operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

TELPISKĀ STĀVOKĻA MĒRĪŠANAI UN ATSPOGUĻOŠAI IZMANTOTO REZERVES LĪDZEKĻU APGAISMOJUMS

Rezerves līdzekļiem, kas paredzēti telpiskā stāvokļa mērīšanai un atspoguļošanai, jābūt nodrošinātiem ar tādu apgaismojumu, lai tie būtu skaidri redzami visos dienas gaismas un mākslīgā apgaismojuma apstākļos.

AMC1 CAT.IDE.A.130. punkta j) apakšpunkts. Operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

KARTES TURĒTĀJS

Pieļaujams paņēmiens, kā nodrošināt atbilstību kartes turētāja prasībai, ir parādīt iepriekš sagatavotu karti uz elektroniskās datu pārvaldības iekārtas (EFB) displeja.

GM1 CAT.IDE.A.125. punkts un CAT.IDE.A.130. punkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

KOPSAVILKUMA TABULA

1. tabula. Lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

	SĒRIJA
	LIDOJUMI SASKAŅĀ AR VFR
	LIDOJUMI, KO VEIC SASKAŅĀ AR IFR VAI DIENNAKTS TUMŠAJĀ LAIKĀ

	INSTRUMENTS
	VIENS PILOTS
	NEPIECIEŠAMI DIVI PILOTI
	VIENS PILOTS
	NEPIECIEŠAMI DIVI PILOTI

	a)
	b)
	c)
	d)
	e)

	1.
	Magnētiskais virziens
	1
	1
	1
	1

	2.
	Laiks
	1
	1
	1
	1

	3.
	Barometriskais augstums
	1
	2
	2

5. piezīme
	2

5. piezīme

	4.
	Instrumentālais gaisa ātrums
	1
	2
	1
	2

	5.
	Vertikālais ātrums
	1
	2
	1
	2

	6.
	Pagrieziens un slīdēšana vai pagrieziena koordinators
	1

1. piezīme
	2

1. un 2. piezīme
	1

4. piezīme
	2

4. piezīme

	7.
	Telpiskais stāvoklis
	1

1. piezīme
	2

1. un 2. piezīme
	1
	2

	8.
	Stabilizēts virziens
	1

1. piezīme
	2

1. un 2. piezīme
	1
	2

	9.
	Āra gaisa temperatūra
	1
	1
	1
	1

	10.
	Maha skaitļa indikators
	Sk. 3. piezīmi



	11.
	Gaisa ātruma apledojuma aizsardzība
	1

6. piezīme
	2

6. piezīme
	1
	2

	12.
	Gaisa ātruma apledojuma aizsardzības atteices indikators
	
	
	1

7. piezīme
	2

7. piezīme

	13.
	Statiskā spiediena avots
	
	
	2
	2

	14.
	Rezerves telpiskā stāvokļa indikators
	
	
	1

8. piezīme
	1

8. piezīme

	15.
	Karšu turētājs
	
	
	1

6. piezīme
	1

6. piezīme


1. piezīme. Attiecībā uz vietējiem lidojumiem (lidojumi no punkta A līdz punktam A ne tālāk kā 50 NM rādiusā un ne ilgāk par 60 minūtēm) instrumentus, kas norādīti a) punkta 6. un 8. apakšpunktā, var aizstāt ar pagrieziena vai slīdēšanas indikatoru vai ar pagrieziena koordinatoru, vai ar telpiskā stāvokļa indikatoru un slīdēšanas indikatoru.

2. piezīme. Aizvietotājus instrumentus, ko atļauts izmantot iepriekš 1. piezīmē, jānodrošina katrā pilota darba stacijā.

3. piezīme. Maha skaitļa indikators nepieciešams katram pilotam vienmēr, kad gaisa ātruma indikatori nerāda saspiežamības ierobežojumus.

4. piezīme. Attiecībā uz IFR vai lidojumiem diennakts tumšajā laikā nepieciešams pagrieziena un slīdēšanas indikators vai slīdēšanas indikators un trešais (rezerves) telpiskā stāvoļa indikators, kas sertificēts atbilstīgi CS 25.1303. punkta b) apakšpunkta 4) daļai.

5. piezīme. Trīs rādītājus un altimetrus ar cilindrisku rādītāju drīkst izmantot vienīgi nehermetizētās lidmašīnās, kuru ekspluatācijas augstums nepārsniedz 10 000 pēdas; citos gadījumos šāds risinājums neatbilst prasībām.

6. piezīme. Var piemērot vienīgi attiecībā uz lidmašīnām, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa (MCTOM) pārsniedz 5700 kg vai MOPSC pārsniedz 9 sēdvietas. Piemērojams arī attiecībā uz visām lidmašīnām, kuru lidojumderīguma sertifikāts (CofA) pirmo reizi izdots 1999. gada 1. aprīlī vai pēc tam.

7. piezīme. Pito sildītāja atteices paziņošanas funkcija jānodrošina visās lidmašīnās, attiecībā uz kurām CofA izdots 1998. gada 1. aprīlī vai pēc tam. Attiecībā uz agrāk sertificētām lidmašīnām šī prasība piemērojama gadījumos, ja lidmašīnas MCTOM pārsniedz 5700 kg vai MOPSC pārsniedz 9 sēdvietas.

8. piezīme. Var piemērot vienīgi attiecībā uz lidmašīnām, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa (MCTOM) pārsniedz 5700 kg vai MPSCMOPSC pārsniedz 9 sēdvietas.

AMC1 CAT.IDE.A.150. punkts. Reljefa apzināšanās brīdināšanas sistēma (TAWS)

BRĪDINĀJUMS PAR PĀRMĒRĪGU GLISĀDES NOVIRZI GADĪJUMĀ, JA IZMANTO A KLASES TAWS
Prasība visām A klases TAWS sniegt brīdinājumu lidojuma apkalpei par pārmērīgu glisādes novirzi piemērojama attiecībā uz visām pēdējā nolaišanās posma glisādēm ar leņķiskas vertikālās navigācijas (VNAV) vadību neatkarīgi no tā, vai tā nodrošināta ar instrumentālās nosēšanās sistēmu (ILS), mikroviļņu nosēšanās sistēmu (MLS), satelītā novietotas darbības uzlabošanas sistēmas nolaišanās procedūru ar vertikālo vadību (SBAS APV (kursa radiobāka ar vertikālās vadība nolaišanās LPV)), uz zemes esošās funkcionalitātes papildināšanas sistēmu (GBAS (GPS nosēšanās sistēma (GLS))) vai AR citām sistēmām, kuras nodrošina līdzīgu vadību. Šo pašu prasību nedrīkst piemērot attiecībā uz sistēmām, kas vertikālo vadību nodrošina, pamatojoties uz barometrisko VNAV.

GM1 CAT.IDE.A.150. punkts. Reljefa apzināšanās brīdināšanas sistēma (TAWS)

PIEŅEMAMS TAWS STANDARTS

Pieņemams standarts, ko var piemērot attiecībā uz A klases un B klases TAWS, ir aģentūras vai līdzvērtīgas iestādes izdotās Eiropas tehnisko standartu prasības (ETSO).

AMC1 CAT.IDE.A.160. punkts. Gaisa kuģa meteoroloģisko apstākļu noteikšanas aprīkojums

VISPĀRĒJI NOTEIKUMI

Meteoroloģisko apstākļu noteikšanai gaisa kuģos jāizmanto gaisa kuģa meteoroloģiskais radiolokators; hermetizētās propelleru lidmašīnās, kuru MCTOM nepārsniedz 5700 kg, bet MOPSC – 9 sēdvietas, var izmantot citu aprīkojumu, kas spēj konstatēt pērkona negaisu un citus iespējami nelabvēlīgus laikapstākļus, kurus iespējams konstatēt ar gaisa kuģa meteoroloģiskā radiolokācijas aprīkojumu.

AMC1 CAT.IDE.A.170. punkts. Lidojumu apkalpes iekšējā telefonu sistēma

LIDOJUMA APKALPES IEKŠĒJĀS TELEFONU SISTĒMAS VEIDS

Jāizmanto nepārnēsājama lidojuma apkalpes iekšējā telefonu sistēma.

AMC1 CAT.IDE.A.175. punkts. Apkalpes iekšējā telefonu sistēma

TEHNISKĀS PRASĪBAS

Apkalpes locekļu iekšējai telefonu sistēmai jāatbilst šādām prasībām:

a) spēja darboties neatkarīgi no skaļruņu sakaru sistēmas, abās sistēmās izmantojot vienas un tās pašas klausules, austiņas, mikrofonus, selektorslēdžus un signālierīces;

b) tādu lidmašīnu gadījumā, kurās nepieciešams vismaz viens gaisa kuģa salona apkalpes loceklis, šāda sistēma ir ērti pieejama izmantošanai attiecīgajās salona apkalpes locekļu darba stacijās tuvu katrai grīdas līmeņa avārijas izejai vai šādu avārijas izeju pārim;

c) tādu lidmašīnu gadījumā, kurās ir nepieciešams vismaz viens gaisa kuģa salona apkalpes loceklis, šāda sistēma ir aprīkota ar trauksmes sistēmu, ko lidojuma un salona apkalpe var izmantot trauksmes izziņošanai, pārraidot skaņas vai vizuālus signālus;

d) sistēma aprīkota ar izsaukuma saņemšanas līdzekļiem, ar kuriem nosaka, vai izsaukums pēc būtības ir parasts izsaukums vai ārkārtas izsaukums, un kuros izmantotas:

1) dažādu krāsu gaismas;

2) ekspluatantu noteikti kodi (piemēram, atšķirīgs iezvanīšanās reižu skaits parastu un ārkārtas izsaukumu gadījumā) un

3) citi ekspluatācijas rokasgrāmatā noteikti signāli;

e) sistēma nodrošina divvirzienu sakarus starp:

1) lidojuma apkalpes nodalījumu un katru pasažieru nodalījumu, ja lidmašīnā nepieciešams vismaz viens gaisa kuģa salona apkalpes loceklis;

2) lidojuma apkalpes nodalījumu un katru gaisa kuģa virtuves nodalījumu, kas neatrodas pasažieru klāja līmenī, ja lidmašīnā nepieciešams vismaz viens gaisa kuģa salona apkalpes loceklis;

3) lidojuma apkalpes nodalījumu un katru attālo apkalpes nodalījumu un apkalpes locekļa darba staciju, kas neatrodas uz pasažieru klāja un nav pieejama no pasažieru nodalījuma, un

4) zemes personālu un vismaz diviem lidojuma apkalpes locekļiem; ja tas praktiski iespējams, šādai iekšējai telefonu sistēmai, kas pieejama izmantošanai zemes personālam, jābūt izvietotai tā, ka personāls šo sistēmu var izmantot, netiekot pamanīts lidmašīnā,

un

f) sistēma ir ērti pieejama izmantošanai lidojuma apkalpes nodalījumā no katras lidojuma apkalpes locekļa darba stacijas.

AMC1 CAT.IDE.A.180. punkts. Skaļruņu sakaru sistēma

TEHNISKĀS PRASĪBAS

Skaļruņu sakaru sistēmai jāatbilst šādām prasībām:

a) spēja darboties neatkarīgi no iekšējās telefonu sistēmas, abās sistēmās izmantojot vienas un tās pašas klausules, austiņas, mikrofonus, selektorslēdžus un signālierīces;

b) sistēma ir ērti pieejama tūlītējai lietošanai no katras lidojuma apkalpes darba stacijas;

c) pie katras grīdas līmeņa pasažieru avārijas izejas, kura atrodas blakus gaisa kuģa apkalpes sēdvietai, ierīkots mikrofons, ko var izmantot sēdošais salona apkalpes loceklis; vienu mikrofonu var izmantot attiecībā uz vairākām izejām, ja attālums starp izejām neliedz sēdvietās sēdošajiem salona apkalpes locekļiem savstarpēji mutiski sazināties, neizmantojot palīglīdzekļus;

d) salona apkalpes loceklis no katras darba stacijas sistēmu var izmantot 10 sekundes un

e) sistēmas pārraidītie paziņojumi ir dzirdami visās pasažieru sēdvietās, tualetēs, virtuves nodalījumā, salona apkalpes locekļu sēdvietās un darba stacijās un citās attālās apkalpes darba zonās.

AMC1 CAT.IDE.A.185. punkts. Pilotu kabīnes sarunu reģistrators

PRASĪBAS ATTIECĪBĀ UZ DARBĪBAS REZULTĀTIEM

a) Attiecībā uz lidmašīnām, kurām individuāls CofA pirmo reizi piešķirts 1998. gada 1. aprīlī vai pēc tam, bet pirms 2016. gada 1. janvāra, prasības attiecībā uz pilotu kabīnes sarunu reģistratora (CVR) darbības rezultātiem ir noteiktas Eiropas Civilās aviācijas aprīkojuma organizācijas (EUROCAE) dokumentā Nr. ED-56A (Ekspluatācijas raksturojumu minimālās prasības attiecībā uz pilotu kabīnes sarunu reģistratoriem), kas datēts ar 1993. gada decembri, vai EUROCAE dokumentā Nr. ED-112 (Ekspluatācijas raksturojumu minimālās prasības attiecībā uz trieciendrošiem gaisa kuģa reģistratoriem), kas datēts ar 2003. gada martu, tostarp 1. un 2. grozījumā, vai turpmākos līdzvērtīgos EUROCAE standartos.

b) Attiecībā uz lidmašīnām, kurām individuāls CofA pirmo reizi piešķirts 2016. gada 1. janvārī, CVR ekspluatācijas raksturojumu prasības ir noteiktas EUROCAE dokumentā Nr. ED-112 (Ekspluatācijas raksturojumu minimālās prasības attiecībā uz trieciendrošiem pilota kabīnes sarunu reģistratoriem), kas datēts ar 2003. gada martu, tostarp 1. un 2. grozījumā, vai turpmākos līdzvērtīgos EUROCAE standartos.

AMC1 CAT.IDE.A.190. punkts. Lidojuma datu reģistrators

EKSPLUATĀCIJAS PRASĪBAS ATTIECĪBĀ UZ LIDMAŠĪNĀM, KURĀM INDIVIDUĀLS CofA PIRMO REIZI PIEŠĶIRTS 2016. GADA 1. JANVĀRĪ VAI PĒC TAM

a) Attiecībā uz lidojuma datu reģistratoriem (FDR) piemēro ekspluatācijas raksturojumu prasības, kas noteiktas EUROCAE dokumentā Nr. ED-112 (Ekspluatācijas raksturojumu minimālās prasības attiecībā uz trieciendrošiem gaisa kuģu reģistratoriem), kas datēts ar 2003. gada martu, tostarp 1. un 2. pielikumā, vai turpmākos līdzvērtīgos EUROCAE standartos.

b) FDR datu reģistrācija jānodrošina tādā laika posmā, kas noteikts attiecīgi 1. vai 2. tabulas parametru sarakstā.

c) Reģistrētajiem parametriem jāatbilst tehniskajām prasībām attiecībā uz darbības rezultātiem (diapazons, izlašu intervāli, precizitātes robežas un nolasīšanas izšķirtspēja), kas noteiktas attiecīgajās EUROCAE dokumenta Nr. 112 tabulās, tostarp 1. un 2. grozījumā, vai turpmākos līdzvērtīgos EUROCAE standartos.

1. tabula. FDR – visas lidmašīnas

	Nr.*
	Parametrs



	1.a
	Laiks vai

	1.b
	Relatīvā laika aprēķināšana

	1.c
	Globālās satelītu navigācijas sistēmas (GNSS) laika sinhronizācija

	2.
	Barometriskais augstums

	3.a
	Instrumentālais gaisa ātrums vai Koriģētais gaisa ātrums

	4.
	Kurss (pamata standartdati lidojuma apkalpei) – ja iespējams izvēlēties patieso vai magnētisko kursu, jāreģistrē pamata standartdati par kursu, proti, diskrētie dati, kuri norāda izdarīto izvēli.

	5.
	Parastais paātrinājums

	6.
	Stāvoklis pēc garensveres

	7.
	Stāvoklis pēc sānsveres

	8.
	Radioraidīšanas manuālās manipulācijas un CVR/FDR sinhronizācijas frekvence

	9.
	Dzinēja vilce/jauda

	9.a
	Parametri, kas nepieciešami, lai attiecībā uz katru dzinēju noteiktu dzinēja vilci/jaudu.

	9.b
	Vilces/jaudas sviru stāvoklis tādu lidmašīnu lidojumu apkalpes nodalījumā, kuras nodrošinātas ar nemehāniski savienotu lidojumu apkalpes nodalījuma – dzinēja vadību.

	14.
	Kopējā vai āra gaisa temperatūra

	16.
	Garenvirziena paātrinājums (lidmašīnas ass)

	17.
	Laterālais paātrinājums

	18.
	Galvenā lidojuma vadības virsma un galvenā pilota ievadītā lidojuma vadības informācija (attiecībā uz vairākām vai sadalītām virsmām ievades datus drīkst atbilstoši kombinēt tā vietā, lai katru virsmu reģistrētu atsevišķi; ja lidmašīnā nodrošināta lidojuma vadības atdalīšanas funkcija, kas ļauj jebkuram no pilotiem neatkarīgi darbināt vadības ierīces, reģistrē abus ievades datus):

	18.a
	Garensveres ass

	18.b
	Sānsveres ass

	18.c
	Orpēšanas ass

	19.
	Garensveres trimmera virsmas stāvoklis

	23.
	Marķiera radiobāku pārlidošana

	24.
	Brīdinājumi – papildus galvenajam brīdinājumam katrs „sarkanais” brīdinājums (tostarp brīdinājumi par dūmiem no citiem nodalījumiem) jāreģistrē, ja trauksmes apstākļus nav iespējams noteikt, pamatojoties uz citiem parametriem vai CVR.

	25.
	Radiofrekvences izvēle katram navigācijas datu uztvērējam.

	27.
	„Gaiss-zeme” statuss un, ja ierīkots devējs, arī katra šasija.

	75.
	Visas lidojuma vadības ierīces (attiecībā uz lidojuma vadības sistēmām, kuras nodrošinātas ar stūres iekārtas elektropiedziņu, šis parametrs nav jāreģistrē gadījumā, ja vadības virsmu stāvoklis atkarīgs vienīgi no vadības ierīces pozīcijas):

	75.a
	Stūres rats

	75.b
	Stūres kāts

	75.c
	Stūres pedālis


* Kreisās puses ailē iekļautais numurs norāda sērijas numuru, kas noteikts EUROCAE ED-112.

2. tabula. FDR – lidmašīnas, kurās parametra datu avotu izmanto to sistēmas vai kurās parametra datu avots ir pieejams lidojuma apkalpei uz instrumentu paneļa ar lidmašīnas vadīšanu saistītām vajadzībām
	Nr.*
	Parametrs



	10.
	Aizplākšņi

	10.a
	Aizplākšņa aizmugurējās malas stāvoklis

	10.b
	Lidojuma apkalpes nodalījuma vadības sviru izvēle


	 11.
	Priekšspārni

	11.a
	Aizplākšņa (priekšspārna) priekšējās malas stāvoklis

	11.b
	Lidojuma apkalpes nodalījuma vadības sviru izvēle

	12.
	Vilces reversa stāvoklis

	13.
	Zemes spoileris un aerodinamiskās bremzes

	13.a
	Zemes spoilera stāvoklis

	13.b
	Zemes spoilera pārslēdzēja stāvoklis

	13.c
	Aerodinamisko bremžu stāvoklis

	13.d
	Aerodinamisko bremžu pārslēdzēja stāvoklis

	15.
	Autopilota, automātiskās vilces kontroles un AFCS režīms un darbības statuss

	20.
	Radioaugstums. Saistībā ar automātiskās nosēšanās/III kategorijas operācijām jāreģistrē katra radioaltimetra rādījumi

	21.
	Vertikālā novirze – jāreģistrē izmantotais nolaišanās palīglīdzeklis. Saistībā ar automātiskās nosēšanās/III kategorijas operācijām jāreģistrē katras sistēmas rādījumi. ILS/GPS/GLS glisāde

	21.a
	MLS pacēlums.

	21.b

21.c
	GNSS nolaišanās trajektorija / IRNAV vertikālā novirze

	22.
	Horizontālā novirze – jāreģistrē izmantotais nolaišanās palīglīdzeklis. Saistībā ar automātiskās nosēšanās/III kategorijas operācijām jāreģistrē katras sistēmas rādījumi. ILS/GPS/GLS kursa radiobāka
MLS azimuts

	22.a
	GNSS nolaišanās trajektorija / IRNAV sānu novirze

	22.b
	

	22.c
	

	26.
	Attāluma mērīšanas aprīkojuma (DME) 1 un 2 distances

	26.a
	Attālums līdz skrejceļa slieksnim (GLS)

	26.b
	Attālums līdz aiziešanas uz otro riņķi punktam (IRNAV/IAN)

	28.
	Brīdināšanas sistēmas par bīstamu tuvošanos zemei (GPWS) / reljefa apzināšanās brīdinājuma sistēmas (TAWS) / sadursmju ar zemi brīdinājuma sistēmas (GCAS) stāvoklis:

	28.a
	Reljefa displeja režīma izvēle, tostarp uznirstošā displeja stāvoklis

	28.b
	Signalizēšana par tuvošanos zemei, tostarp piesardzības paziņojumi, brīdinājumi un ieteikumi.

	28.c
	Ieslēgšanas/izslēgšanas slēdža stāvoklis

	29.
	Uzplūdes leņķis

	30.
	Brīdināšana par zemu spiedienu (katra sistēma):

	30.a
	Hidrauliskais spiediens

	30.b
	Pneimatiskais spiediens

	31.
	Ātrums attiecībā pret zemi

	32.
	Šasija:

	32.a
	Šasija

	32.b
	Šasijas vadības sviras stāvoklis

	33.
	Navigācijas dati:

	33.a
	Nonesuma leņķis

	33.b
	Vēja ātrums

	33.c
	Vēja virziens

	33.d
	Ģeogrāfiskais platums

	33.e
	Ģeogrāfiskais garums

	33.f
	Izmantotā GNSS funkcionalitātes papildināšana

	34.
	Bremzes:

	34.a
	Kreisās un labās bremzes spiediens

	34.b
	Kreisās un labās bremzes pedāļa stāvoklis

	35.
	Dzinēja papildu parametri (ja tie nav reģistrēti AMC1 CAT.IDE.190.A 1. tabulas 9. parametrā un ja lidmašīna ir nodrošināta ar pienācīgu datu avotu):

	
	

	35.a
	Spiediena palielināšanās pakāpe dzinējā (EPR)

	35.b
	N1

	35.c
	Norādītais vibrācijas līmenis

	35.d
	N2

	35.e
	Izplūdes gāzu temperatūra (EGT)

	35.f
	Degvielas plūsma

	35.g
	Degvielas padeves pārtraukšanas sviras stāvoklis

	35.h
	N3

	36.
	Attiecībā uz trauksmes izziņošanas sistēmu gaisa kuģu brīdināšanai par sadursmēm (TCAS)/ gaisa kuģu sadursmju brīdināšanas sistēmu (ACAS) jāreģistrē atbilstoša diskrēto datu kombinācija, lai noteiktu sistēmas stāvokli:

	
	

	
	

	36.a
	Kombinētā vadība

	36.b
	Vertikālā vadība

	36.c
	Augstuma palielināšanas ieteikums

	36.d
	Augstuma samazināšanas ieteikums

	36.e
	Jutības līmenis

	37.
	Signalizēšana par vēja virziena nobīdi

	38.
	Izvēlētie barometra iestatījumi:

	38.a
	Pilota izvēlētais barometra iestatījums

	38.b
	Otrā pilota izvēlētais barometra iestatījums

	39.
	Izvēlētais absolūtais augstums (visi darbības režīmi, ko pilots var izvēlēties) – jāreģistrē attiecībā uz lidmašīnu, kurā šis parametrs tiek atspoguļots elektroniski.

	
	

	40.
	Izvēlētais ātrums (visi darbības režīmi, ko pilots var izvēlēties) – jāreģistrē attiecībā uz lidmašīnu, kurā šis parametrs tiek atspoguļots elektroniski.

	
	

	41.
	Izvēlētais Maha skaitlis (visi darbības režīmi, ko pilots var izvēlēties) – jāreģistrē attiecībā uz lidmašīnu, kurā šis parametrs tiek atspoguļots elektroniski.

	
	

	42.
	Izvēlētais vertikālais ātrums (visi darbības režīmi, ko pilots var izvēlēties) – jāreģistrē attiecībā uz lidmašīnu, kurā šis parametrs tiek atspoguļots elektroniski.

	43.
	Izvēlētais kurss (visi darbības režīmi, ko pilots var izvēlēties) – jāreģistrē attiecībā uz lidmašīnu, kurā šis parametrs tiek atspoguļots elektroniski.

	44.
	Izvēlētā lidojuma trajektorija (visi darbības režīmi, ko pilots var izvēlēties) – jāreģistrē attiecībā uz lidmašīnu, kurā šis parametrs tiek atspoguļots elektroniski.

	44.a
	Kurss/vēlamā ceļa līnija (DSTRK)

	44.b
	Lidojuma trajektorijas leņķis

	44.c
	Nolaišanās pēdējā posma trajektorijas koordinātes (IRNAV/IAN)

	45.
	Izvēlētais lēmuma pieņemšanas relatīvais augstums – jāreģistrē attiecībā uz lidmašīnu, kurā šis parametrs tiek atspoguļots elektroniski.

	46.
	Elektronisko lidojuma vadības instrumentu sistēmas (EFIS) displeja formāts:

	46.a
	Pilots

	46.b
	Otrais pilots

	47.
	Daudzfunkciju/dzinēja/trauksmes ziņojuma displeja formāts

	48.
	Maiņstrāvas kopnes statuss – attiecībā uz katru kopni

	49.
	Līdzstrāvas kopnes statuss – attiecībā uz katru kopni

	50.
	Dzinēja gaisa pārplūdes vārsta stāvoklis

	51.
	Spēka palīgiekārtas (APU) pārplūdes vārsta stāvoklis

	52.
	Datora atteice – (visas kritiskās lidojuma un dzinēja vadības sistēmas)

	53.
	Dzinēja vilces noteiktā maiņa

	54.
	Aprēķinātā dzinēja vilce

	55.
	Aprēķinātais gravitācijas centrs (CG)

	56.
	Degvielas daudzums vai degvielas daudzums CG trimertvertnē

	57.
	Izmantotais kolimatora indikators

	58.
	Paravizuālais indikators ieslēgts

	59.
	Aizsardzība pret plūsmas norāvumu, vadības stūres vibroautomāta un stūmēja iedarbināšana

	60.
	Galvenā orientēšanās navigācijas sistēma:

	60.a
	GNSS

	60.b
	Inerciālā navigācijas sistēma (INS)

	60.c
	VHF visvirzienu darbības radiobāka (VOR) / attāluma mērīšanas aprīkojums (DME)

	60.d
	MLS

	60.e
	Loran C

	60.f
	ILS

	61.
	Apledojuma konstatēšana

	62.
	Signalizēšana par dzinēja vibrēšanu – attiecībā uz katru dzinēju

	63.
	Signalizēšana par pārmērīgi augstu dzinēja temperatūru – attiecībā uz katru dzinēju

	64.
	Signalizēšana par zemu eļļas spiedienu – attiecībā uz katru dzinēju

	65.
	Signalizēšana par pārmērīgi augstu apgriezienu skaitu – attiecībā uz katru dzinēju

	66.
	Orpēšanas trimmera plaknes stāvoklis

	67.
	Sānsveres trimmera plaknes stāvoklis

	68.
	Orpēšana vai sānslīdes leņķis

	69.
	Gaisa kuģu atledošanas/pretapledošanas sistēmu pārslēdzēja stāvoklis

	70.
	Hidrauliskais spiediens – attiecībā uz katru sistēmu

	71.
	Spiediena zudums pilotu kabīnē

	72.
	Ar trimmeru vadāmas garensveres vadības sviras stāvoklis lidojuma apkalpes nodalījumā – ja nav pieejamas mehāniskas vadības sviras, jāreģistrē pilota kabīnes displejā norādītais trimmera stāvoklis vai trimmera vadības signāls.

	73.
	Ar trimmeru vadāmas sānsveres vadības sviras stāvoklis lidojuma apkalpes nodalījumā – ja nav pieejamas mehāniskas vadības sviras, jāreģistrē lidojuma apkalpes nodalījuma displejā norādītais trimmera stāvoklis vai trimmera vadības signāls.

	74.
	Ar trimmeru vadāmas orpēšanas vadības sviras stāvoklis lidojuma apkalpes nodalījumā – ja nav pieejamas mehāniskas vadības sviras, jāreģistrē lidojuma apkalpes nodalījuma displejā norādītais trimmera stāvoklis vai trimmera vadības signāls.

	76.
	Notikumu atzīmētājs

	77.
	Datums

	78.
	Faktiskais navigācijas raksturojums (ANP) vai aprēķinātā atrašanās vietas kļūda (EPE), vai aprēķinātā atrašanās vietas nenoteiktība (EPU).


* Kreisās puses ailē norādītais numurs atbilst sērijas numuram, kas noteikts EUROCAE dokumentā Nr. ED-112.

AMC2 CAT.IDE.A.190. punkts. Lidojuma datu reģistrators

EKSPLUATĀCIJAS RAKSTUROJUMU PRASĪBAS ATTIECĪBĀ UZ LIDMAŠĪNĀM, KURĀM INDIVIDUĀLS COFA PIRMO REIZI PIEŠĶIRTS 1998. GADA 1. APRĪLĪ VAI PĒC TAM, BET PIRMS 2016. GADA 1. JANVĀRA

a) Attiecībā uz FDR piemēro ekspluatācijas raksturojumu prasības, kas noteiktas EUROCAE 1990. gada maija dokumentā Nr. ED-55 (Ekspluatācijas raksturojumu minimālās prasības attiecībā uz lidojuma datu reģistratoru sistēmām) vai EUROCAE 2003. gada marta dokumentā Nr. ED-112 (Ekspluatācijas raksturojumu minimālā prasības attiecībā uz trieciendrošiem gaisa kuģa reģistratoriem), tostarp 1. un 2. grozījumā, vai līdzvērtīgā standartā, ko EUROCAE pieņēmis vēlāk.

b) Attiecībā uz noteikto laika posmu FDR jāspēj reģistrēt šādus datus:

1) iepriekš 1.a vai 1.b tabulā (atbilstīgi attiecīgajam gadījumam) norādītie parametri;

2) papildu parametri, kas norādīti turpmāk 2. tabulā, lidmašīnām, kuru MCTOM pārsniedz 27 000 kg;

3) īpaši parametri, kas saistīti ar jaunu vai unikālu lidmašīnas konstrukciju vai ekspluatācijas īpašībām, atbilstīgi tam, kā to noteikusi kompetentā iestāde, un

4) papildu parametri, kas norādīti turpmāk 3. tabulā, lidmašīnām, kas aprīkotas ar elektroniskām displeju sistēmām.

c) Ja aģentūra tā noteikusi, tādu lidmašīnu FDR, kurām individuāls CofA pirmo reizi piešķirts pirms 2002. gada 20. augusta un kuras aprīkotas ar elektronisku displeju sistēmu, nav jāreģistrē 3. tabulā noteiktie parametri:

1) attiecībā uz kuriem nav pieejams devējs;

2) saistībā ar kuriem jāpārveido datus ģenerējošā lidmašīnas sistēma vai aprīkojums vai

3) kuru signāli nav savietojami ar reģistratora sistēmu.

d) Ja lidmašīnai individuāls CofA pirmo reizi piešķirts 1998. gada 1. aprīlī vai pēc tam, bet pirms 2001. gada 1. aprīļa, tās FDR nav jāatbilst iepriekš b) punktā noteiktajām prasībām, ja:

1) atbilstību a) punktā noteiktajām prasībām nav iespējams nodrošināt, neveicot plašus pārveidojumus lidmašīnas sistēmā un citā aprīkojumā, kas nav lidojuma reģistrācijas sistēma, un

2) lidmašīnas FDR atbilst AMC4 CAT.IDE.A.190. punkta a) apakšpunkta prasībām, izņemot to, ka nav jāreģistrē AMC4 CAT.IDE.A.190. punkta 1. tabulas 15.b parametrs.

e) Ciktāl tas ir praktiski iespējams, reģistrējamajiem parametriem jāatbilst lidtehnisko raksturojumu prasībām (diapazoni, pārbaudes intervāli, precizitātes robežas un datu nolasīšanā izmantotā izšķirtspēja), kas noteiktas AMC3 CAT.IDE.A.190. punkta 1. tabulā.

f) Attiecībā uz lidmašīnām ar jaunām vai unikālām konstrukcijas vai ekspluatācijas īpašībām, minētie papildu parametri ir tie, kas noteikti tipa vai papildu sertifikācijas vai apstiprināšanas laikā un norādīti atbilstošajās sertifikācijas tehniskajās prasībās.

g) Jāreģistrē iespējami daudz papildu parametri, kas norādīti EUROCAE 2003. gada marta dokumenta Nr. ED 112 II-A.1. tabulā.

1.a tabula. FDR – lidmašīnas, kuru MCTOM pārsniedz 5700 kg
	Nr.
	Parametrs

	1.
	Laiks vai relatīvā laika aprēķināšana

	2.
	Barometriskais augstums.

	3.
	Instrumentālais gaisa ātrums vai kalibrētais gaisa ātrums

	4.
	Kurss

	5.
	Parastais paātrinājums

	6.
	Stāvoklis pēc garensveres

	7.
	Stāvoklis pēc sānsveres

	8.
	Radioraidīšanas manuālās manipulācijas

	9.
	Katra dzinēja vilce/jauda un attiecīgajā gadījumā arī vilces/jaudas sviru stāvoklis lidojuma apkalpes nodalījumā

	10.
	Aizplākšņa aizmugurējās malas stāvokļa vai tā vadības sviru izvēle lidojuma apkalpes nodalījumā

	11.
	Aizplākšņa priekšējās malas stāvokļa vai tā vadības sviru izvēle lidojuma apkalpes nodalījumā

	12.
	Vilces reversa stāvoklis

	13.
	Zemes spoilera stāvoklis un/vai aerodinamisko bremžu izvēle

	14.
	Kopējā gaisa temperatūra vai āra gaisa temperatūra

	15.
	Autopilota/automātiskās vilces kontroles/AFCS režīms un darbības statuss

	16.
	Garenvirziena paātrinājums (lidmašīnas ass)

	17.
	Laterālais paātrinājums


1.b tabula. FDR – lidmašīnas, kuru MCTOM nepārsniedz 5700 kg
	Nr.
	Parametri

	1.
	Laiks vai relatīvā laika aprēķināšana

	2.
	Barometriskais augstums

	3.
	Instrumentālais gaisa ātrums vai kalibrētais gaisa ātrums

	4.
	Kurss

	5.
	Parastais paātrinājums

	6.
	Stāvoklis pēc garensveres

	7.
	Stāvoklis pēc sānsveres

	8.
	Radioraidīšanas manuālās manipulācijas

	9.
	Katra dzinēja vilce/jauda un attiecīgajā gadījumā arī vilces/jaudas sviru stāvoklis lidojuma apkalpes nodalījumā

	10.
	Aizplākšņa aizmugurējās malas stāvokļa vai tā vadības sviru izvēle lidojuma apkalpes nodalījumā

	11.
	Aizplākšņa priekšējās malas stāvokļa vai tā vadības sviru izvēle lidojuma apkalpes nodalījumā

	12.
	Vilces reversa stāvoklis

	13.
	Zemes spoilera stāvoklis un/vai aerodinamisko bremžu izvēle

	14.
	Kopējā gaisa temperatūra vai āra gaisa temperatūra

	15.
	Autopilota/automātiskās vilces kontroles darbības statuss

	16.
	Garenvirziena paātrinājums (lidmašīnas ass)

	17.
	Uzplūdes leņķis (ja pieejams piemērots devējs)


2. tabula. FDR – lidmašīnas, kuru MCTOM pārsniedz 27 000 kg
	Nr.
	Parametri

	18.
	_ Primārās lidojuma vadības ierīces – vadības virsmu stāvoklis un/vai pilota ievadītā informācija (garensvere, sānsvere, orpēšana)

	19.
	Garensveres trimmera stāvoklis

	20.
	Radioaugstums

	21.
	Vertikālā novirzīšanās no stara (ILS glisāde vai MLS pacēlums)

	22.
	Horizontālā novirzīšanās no stara (ILS kursa radiobāka vai MLS azimuts)

	23.
	Marķiera radiobāku pārlidošana

	24.
	Brīdinājumi

	25.
	Rezervēts (ieteicams iekļaut radiofrekvences izvēli katram navigācijas datu uztvērējam)

	26.
	Rezervēts (ieteicams iekļaut DME distanci)

	27.
	Šasijas noslodzes devēja pārslēdzēja stāvoklis vai gaisa/zemes stāvoklis

	28.
	Brīdināšanas sistēma par tuvošanos zemei

	29.
	Uzplūdes leņķis

	30.
	Brīdinājums par zemu spiedienu (hidrauliskā un pneimatiskā jauda)

	31.
	Ātrums attiecībā pret zemi

	32.
	Šasijas vai šasijas vadības sviras stāvoklis


3. tabula. FDR – lidmašīnas, kas aprīkotas ar elektronisku displeja sistēmu
	Nr.
	Parametrs

	33.
	Izvēlētie barometra iestatījumi (katra pilota darba stacijā)

	34.
	Izvēlētais absolūtais augstums

	35.
	Izvēlētais gaisa ātrums

	36.
	Izvēlētais Maha skaitlis

	37.
	Izvēlētais vertikālais ātrums

	38.
	Izvēlētais kurss

	39.
	Izvēlētā lidojuma trajektorija

	40.
	Izvēlētais lēmuma pieņemšanas relatīvais augstums

	41.
	EFIS displeja formāts

	42.
	Daudzfunkciju/dzinēja/trauksmes ziņojuma displeja formāts


AMC3 CAT.IDE.A.190. punkts. Lidojuma datu reģistrators

LIDTEHNISKO RAKSTUROJUMU PRASĪBĀM ATTIECĪBĀ UZ PARAMETRIEM, KAS REĢISTRĒJAMI ATTIECĪBĀ UZ LIDMAŠĪNĀM, KURĀM COFA PIRMO REIZI IZDOTS 1998. GADA 1. APRĪLĪ VAI PĒC TAM, BET PIRMS 2016. GADA 1. JANVĀRA

1. tabula. FDR
	Nr.
	Parametrs
	Diapazons
	Izlases intervāls sekundēs
	Precizitātes robežas (sensora ievades signāli salīdzinājumā ar FDR nolasāmajiem datiem)
	Izšķirtspēja, ko ieteicams izmantot attiecībā uz nolasāmajiem datiem
	Piezīmes

	1.a vai
	Laiks
	24 stundas
	4
	±0,125 % stundā
	1 sekunde
	a) Attiecīgajā gadījumā ieteicams izmantot UTC laiku.

	1.b
	Relatīvā laika atskaite
	No 0 līdz 4095
	4
	±0,125 % stundā
	
	b) Skaitītāja rādījums pieaug ik pēc 4 sistēmas darbības sekundēm.

	2.
	Barometriskais augstums
	No -1000 pēdām līdz gaisa kuģa maksimālajam sertificētajam absolūtajam augstumam +5000 pēdas
	1
	No ±100 pēdām līdz ±700 pēdām.

Sk. EUROCAE dokumenta Nr. ED-112 II-A.3. tabulu
	5 pēdas
	Jāiegūst no lidojuma informācijas datora, ja tāds ir ierīkots.

	3.
	Instrumentālais gaisa ātrums vai kalibrētais gaisa ātrums
	No 50 mezgliem vai ierīkotās Pito statiskās sistēmas minimālās vērtības līdz

Max Vso
Max Vso līdz 1 • 2 Vd
	1
	±5 %

±3 %
	1 mezgls (ieteicams – 0,5 mezgli)
	Jāiegūst no lidojuma informācijas datora, ja tāds ir ierīkots.

VSO: iekrišanas ātrums vai minimālais lidojuma ar nemainīgiem parametriem ātrums nosēšanās konfigurācijā VD noteiktajā pikēšanas ātrumā.

	4.
	Kurss
	360 grādi
	1
	± 2 grādi
	0,5 grādi
	

	5.
	Parastais paātrinājums
	No -3 g līdz + 6 g
	0,125
	1 % no maksimālā diapazona, neskaitot atskaites datu kļūdu 5 % apmērā
	0,004 g
	Reģistrētās informācijas izšķirtspēju var noapaļot no 0,004 g līdz 0,01 g, ja viens paraugs tiek reģistrēts pilnā izšķirtspējā vismaz ik pēc 4 sekundēm.

	6.
	Stāvoklis pēc garensveres
	± 75 grādi
	0,25
	± 2 grādi
	0,5 grādi
	

	7.
	Stāvoklis pēc sānsveres
	± 180 grādi
	0,5
	± 2 grādi
	0,5 grādi
	

	8.
	Radioraidīšanas manuālās manipulācijas
	Diskrētie dati
	1
	-
	-
	Ieteicams par katru gaisa kuģa apkalpes locekli, taču vienus diskrētos datus, kas ir pieņemami attiecībā uz visām pārraidēm, ar nosacījumu, ka reģistrēto datu atkārtoto atspoguļojumu, ko nodrošina nepieciešamais reģistrators, iespējams sinhronizēt laikā ar citiem reģistrētajiem datiem 1 sekundes robežās.

	9.a
	Katra dzinēja vilce/jauda
	Viss diapazons
	Katrs dzinējs katru sekundi
	±2 %
	0,2 % no pilna diapazona
	Pietiekami parametri, piemēram, EPR/N vai griezes moments/Np atbilstīgi konkrētajam dzinējam, jāreģistrē, lai noteiktu jaudu parastās vilces un pretējās vilces gadījumā. Jāparedz rezerve iespējamai ātruma pārsniegšanai.

	9.b
	Vilces/jaudas sviras stāvoklis lidojuma apkalpes nodalījumā
	Viss diapazons
	Katra svira katru sekundi
	±2 % vai tāda precizitāte, kas pietiekama, lai noteiktu jebkuru kontrolētu stāvokli
	2 % no pilna diapazona
	9.b parametrs jāreģistrē attiecībā uz lidmašīnām, kas aprīkotas ar tādām dzinēja vadības ierīcēm, kuras ir nemehāniski savienotas ar pilotu kabīni; šo parametru ieteicams reģistrēt arī citos gadījumos.

	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	10.
	Aizplākšņa aizmugurējās malas stāvokļa vai tā vadības sviru izvēle lidojuma apkalpes nodalījumā


	Viss diapazons vai katrs atsevišķais stāvoklis
	2
	± 3° vai precizitātes robežas, kādas paredz pilota indikators un kas nodrošina iespēju noteikt katru atsevišķo stāvokli
	0,5 % no pilna diapazona
	Aizplākšņa stāvokli un pilota kabīnes vadības ierīci var pārbaudīt ik pēc 4 sekundēm, lai nodrošinātu datu punktu ik pēc 2 sekundēm.

	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	11.
	Aizplākšņa priekšējās malas stāvokļa vai tā vadības sviru izvēle lidojuma apkalpes nodalījumā
	Viss diapazons vai katrs atsevišķais stāvoklis
	1
	± 3° vai precizitātes robežas, kādas paredz pilota indikators un kas nodrošina iespēju noteikt katru atsevišķo stāvokli.
	0,5 % no pilna diapazona
	Kreiso un labo pusi vai aizplākšņa stāvokli un pilota kabīnes vadības sviru var pārbaudīt ik pēc 2 sekundēm, lai datu punktu nodrošinātu katru sekundi.

	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	12.
	Vilces reversa stāvoklis
	Turboreaktīvais dzinējs: izslēgts, pārejas stāvoklis, ieslēgts

Turbopropelleru dzinējs:

ieslēgts
	Katrs reversers katru sekundi
	-
	-
	Turboreaktīvais dzinējs: 2 diskrētie dati ļauj noteikt 3 stāvokļus.
Turbopropelleru dzinējs: 1 diskrētie dati.

	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	13.
	Zemes spoilera un/vai aerodinamisko bremžu izvēle
	Viss diapazons vai katrs atsevišķais stāvoklis
	0.5
	±2°, ja vien atsevišķos gadījumos nav nepieciešama lielāka precizitāte
	0,2 % no pilna diapazona
	Pietiekami, lai noteiktu vadības selektora izmantošanu un virsmu aktivizēšanu un stāvokļus.

	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	14.
	Āra gaisa temperatūra vai kopējā gaisa temperatūra
	No -50°C līdz +90°C vai pieejamajā devēja konfigurācijā
	2
	±2°C
	0,3°C
	

	15.
	Autopilota/automātiskās vilces kontroles/AFCS režīms un darbības statuss
	Piemērota diskrēto datu kombinācija
	1
	-
	-
	Diskrētajiem datiem jābūt tādiem, kas norāda, kuras sistēmas tiek izmantotas un kuri pamatrežīmi nodrošina lidojuma trajektorijas un gaisa kuģa ātruma kontroli.

	16.
	Garenvirziena paātrinājums (lidmašīnas ass)
	±1 g
	0,25
	±1,5 % no maksimālā diapazona, izņemot datu kļūdu ±5 % apmērā
	0,004 g
	Reģistrētās informācijas izšķirtspēju var noapaļot no 0,004 g līdz 0,01 g, ja viens paraugs tiek reģistrēts pilnā izšķirtspējā vismaz ik pēc 4 sekundēm.

	17.
	Laterālais paātrinājums
	±1 g
	0,25
	±1,5 % no maksimālā diapazona, neskaitot datu kļūdu ±5 % apmērā
	0,004 g
	Reģistrētās informācijas izšķirtspēju var noapaļot no 0,004 g līdz 0,01 g, ja viens paraugs tiek reģistrēts pilnā izšķirtspējā vismaz ik pēc 4 sekundēm.

	18.
	Primārās lidojuma vadības ierīces, vadības virsmu stāvokļi un/vai* pilota ievadītā informācija
	Viss diapazons
	1
	±2°, ja vien atsevišķos gadījumos nav nepieciešama lielāka precizitāte
	0,2 % no pilna diapazona
	* „Vai” piemēro attiecībā uz lidmašīnām, kurās vadības informācijas ievadi vai vadības sviras kustību (vienu no citām) iespējams noteikt attiecībā uz visiem darbības režīmiem un lidojuma režīmiem. Attiecībā uz lidmašīnām ar nemehāniskām vadības sistēmām piemēro „un”. Ja katram pilotam nodrošināta iespēja atsevišķi darbināt vadības ievades ierīces, jāreģistrē abu pilotu ievade. Attiecībā uz lidmašīnām ar vairākām virsmām vai virsmām, kas sastāv no atsevišķiem segmentiem, ir pieļaujams atbilstoši kombinēt ievades datus tā vietā, lai datus par katru virsmu reģistrētu atsevišķi.

	18.a
	Garensveres ass
	
	0,25
	
	
	

	18.b
	Sānsveres ass
	
	0,25
	
	
	

	18.c
	Orpēšanas ass
	
	0,5
	
	
	

	19.
	Garensveres trimmera stāvoklis
	Viss diapazons
	1
	±3 %, ja vien atsevišķos gadījumos nav nepieciešama lielāka precizitāte.
	0,3 % no pilna diapazona
	Ja nodrošinātas dubultas virsmas, katru virsmu drīkst reģistrēt atsevišķi.

	20.
	Radioaugstums
	No -20 pēdām līdz +2500 pēdām
	1
	Atbilstoši uzstādīšanai
±2 pēdas vai ±3 %, izvēloties lielāko vērtību, ja mazāks par 500 pēdām, un ±5 %, ja lielāks par 500 pēdām.
	1 pēda zem 500 pēdu augstuma, 1 pēda + 0,5 % no pilna diapazona virs 500 pēdu augstuma.
	Saistībā ar automātiskās nosēšanās/III kategorijas operācijām katrs radioaltimetrs ir jāreģistrē, nodrošinot, ka katru sekundi tiek reģistrēts vismaz viens radioaltimetrs.

	21.
	Vertikālā novirzīšanās no stara
	
	1
	Ieteicams atbilstoši uzstādīšanai ±3 %.
	0,3 % no pilna diapazona
	Dati, kas saņemti no ILS un MLS sistēmām, nav jāreģistrē vienlaikus. Jāreģistrē izmantotie nolaišanās palīglīdzekļi. Saistībā ar automātiskās nosēšanās/III kategorijas operācijām katrs radioaltimetrs ir jāreģistrē, nodrošinot, ka katru sekundi tiek reģistrēts vismaz viens radioaltimetrs.

	21.a
	ILS glisāde
	±0,22 DDM vai pieejamais devēja diapazons atbilstoši tam, kas uzstādīts.
	
	
	
	

	21.b
	MLS pacēlums
	No 0,9° līdz 30°
	
	
	
	

	22.
	Horizontālā novirzīšanās no stara
	Signāla diapazons
	1
	Ieteicams atbilstoši uzstādīšanai ±3 %.
	0,3 % no pilna diapazona
	Sk. piezīmes attiecībā uz 21. parametru.

	22.a
	ILS kursa radiobāka
	±0,22 DDM vai pieejamais devēja diapazons atbilstoši tam, kas uzstādīts.
	
	
	
	

	22.b
	MLS azimuts
	±62°
	
	
	
	

	23.
	Marķiera radiobāku pārlidošana
	Diskrētie dati
	1
	-
	-
	Attiecībā uz visiem marķieriem var izmantot vienus diskrētos datus.

	24.
	Brīdinājumi
	Diskrētie dati
	1
	
	
	Diskrētie dati jāreģistrē attiecībā uz galveno brīdināšanas sistēmu. Citi „sarkanie” brīdinājumi (tostarp brīdinājums par dūmiem tualetē) jāreģistrē, ja trauksmes apstākļus nav iespējams noteikt pēc citiem parametriem vai no pilotu kabīnes sarunu reģistratora.

	25.
	Rezervēts
	-
	-
	-
	-
	

	26.
	Rezervēts
	-
	-
	-
	-
	

	27.
	Šasijas noslodzes sensora pārslēdzēja stāvoklis
	Diskrētie dati
	1 (attiecībā uz galvenajām šasijām ieteicams 0,25)
	-
	-
	Diskrētie dati jāreģistrē attiecībā uz priekšējo un galveno nosēšanās šasiju.

	28.
	Brīdināšanas sistēma par bīstamu tuvošanos zemei (GPWS)
	Diskrētie dati
	1
	-
	-
	Atbilstoša diskrēto datu kombinācija, ja vien reģistratora jauda nav ierobežota, jo šādā gadījumā attiecībā uz visiem režīmiem var izmantot vienus diskrētos datus.

	29.
	Uzplūdes leņķis
	Atbilstoši uzstādīšanai
	0,5
	Atbilstoši uzstādīšanai
	0,3 % no pilna diapazona
	Ja kreisais un labais devējs ir pieejams, katru no tiem var reģistrēt ar 1 sekundes intervālu, lai nodrošinātu datu punktu ik pēc katras pussekundes.

	30.
	Brīdināšana par zemu spiedienu
	Diskrētie dati vai pieejamais devēja diapazons
	2
	-
	0,5 % no pilna diapazona
	Katra būtiskā sistēma, kas jāreģistrē.

	30.a
	Hidrauliskā enerģija
	
	
	
	
	

	30.b
	Pneimatiskā jauda
	
	
	
	
	

	31.
	Ātrums attiecībā pret zemi
	Atbilstoši uzstādīšanai
	1
	Dati jāiegūst no visprecīzākās sistēmas.
	1 mezgls
	

	32.
	Šasijas vai šasijas vadības sviras stāvoklis
	Diskrētie dati
	4
	-
	-
	Jāreģistrē atbilstoša diskrēto datu kombinācija.

	33.
	Izvēlētie barometra iestatījumi (katra pilota darba stacijā)
	Atbilstoši uzstādīšanai
	64
	Atbilstoši uzstādīšanai
	1 mb
	Ja praktiski iespējams, ieteicams piemērot 4 sekundes ilgu pārbaudes intervālu.

	33.a
	Pilots
	
	
	
	
	

	33.b
	Otrais pilots
	
	
	
	
	

	34.
	Izvēlētais absolūtais augstums
	Atbilstoši uzstādīšanai
	1
	Atbilstoši uzstādīšanai
	100 pēdas
	Ierobežotas jaudas gadījumā pieļaujams 64 sekundes ilgs pārbaudes intervāls.

	34.a
	Manuāli
	
	
	
	
	

	34.b
	Automātiski
	
	
	
	
	

	35.
	Izvēlētais ātrums
	Atbilstoši uzstādīšanai
	1
	Atbilstoši uzstādīšanai
	1 mezgls
	Ierobežotas jaudas gadījumā pieļaujams 64 sekundes ilgs pārbaudes intervāls.

	35.a
	Manuāli
	
	
	
	
	

	35.b
	Automātiski
	
	
	
	
	

	36.
	Izvēlētais Maha skaitlis
	Atbilstoši uzstādīšanai
	1
	Atbilstoši uzstādīšanai
	0,01
	Ierobežotas jaudas gadījumā pieļaujams 64 sekundes ilgs pārbaudes intervāls.

	36.a
	Manuāli
	
	
	
	
	

	36.b
	Automātiski
	
	
	
	
	

	37.
	Izvēlētais vertikālais ātrums
	Atbilstoši uzstādīšanai
	1
	Atbilstoši uzstādīšanai
	100 pēdas/min.
	Ierobežotas jaudas gadījumā pieļaujams 64 sekundes ilgs pārbaudes intervāls.

	37.a
	Manuāli
	
	
	
	
	

	37.b
	Automātiski
	
	
	
	
	

	38.
	Izvēlētais kurss
	360 grādi
	1
	Atbilstoši uzstādīšanai
	1 grāds
	Ierobežotas jaudas gadījumā pieļaujams 64 sekundes ilgs pārbaudes intervāls.

	39.
	Izvēlētā lidojuma trajektorija
	
	1
	Atbilstoši uzstādīšanai
	
	Ierobežotas jaudas gadījumā pieļaujams 64 sekundes ilgs pārbaudes intervāls.

	39.a
	Kurss/DSTRK
	360 grādi
	
	
	
	

	39.b
	Lidojuma trajektorijas leņķis
	Atbilstoši uzstādīšanai
	
	
	
	

	40.
	Izvēlētais lēmuma pieņemšanas relatīvais augstums
	0-500 pēdām
	64
	Atbilstoši uzstādīšanai
	1 pēda
	

	41.
	EFIS displeja formāts
	Diskrētie dati
	4
	-
	-
	Diskrētajiem datiem jāatspoguļo displeju sistēmas statuss, piemēram, OFF, NORMAL, FAIL, COMPOSITE, SECTOR, PLAN, ROSE, NAVAIDS, WXR, RANGE, COPY.

	41.a
	Pilots
	
	
	
	
	

	41.b
	Otrais pilots
	
	
	
	
	

	42.
	Daudzfunkciju/dzinēja/trauksmes ziņojuma displeja formāts
	Diskrētie dati
	4
	-
	-
	Diskrētajiem datiem jāatspoguļo displeju sistēmas statuss, piemēram, OFF, NORMAL, FAIL, un jāidentificē parādītās avārijas procedūru kontrolsarakstu lappuses. Nav jāreģistrē informācija, kas ietverta kontrolsarakstos un procedūrās.


AMC4 CAT.IDE.A.190. punkts. Lidojuma datu reģistrators

TO PARAMETRU SARAKSTS, KAS REĢISTRĒJAMI ATTIECĪBĀ UZ LIDMAŠĪNĀM, KURĀM INDIVIDUĀLS COFA PIRMO REIZI IZDOTS 1990. GADA 1. JŪNIJĀ VAI PĒC TAM UN LĪDZ 1998. GADA 31. MARTAM

a) Attiecībā uz noteikto laika posmu FDR jāspēj reģistrēt šādus datus:

1) parametrus, kas norādīti turpmāk 1. tabulā, un

2) papildu parametrus, kas norādīti turpmāk 2. tabulā, lidmašīnām, kuru MCTOM pārsniedz 27 000 kg.

b) Ja aģentūra tā noteikusi, tādu lidmašīnu FDR, kuru MCTOM nepārsniedz 27 000 kg, turpmāk 1. tabulā norādītais 14. un 15.b parametrs nav jāreģistrē, ja pastāv kāds no turpmāk minētajiem apstākļiem:

1) devējs nav viegli pieejams;

2) lidojuma datu reģistratoru sistēmā nav pieejama pietiekama jauda vai

3) aprīkojumā, ar kuru tiek ģenerēti dati, nepieciešami pārveidojumi.

c) Ja aģentūra tā noteikusi, tādu lidmašīnu FDR, kuru MCTOM pārsniedz 27 000 kg, turpmāk 1. tabulā norādītais 15.b parametrs un 2. tabulā norādītais 23., 24., 25., 26., 27., 28., 29., 30. un 31. parametrs nav jāreģistrē, ja pastāv kāds no šiem apstākļiem:

1) devējs nav viegli pieejams;

2) FDR sistēmā nav pieejama pietiekama jauda;

3) aprīkojumā, ar kuru tiek ģenerēti dati, nepieciešami pārveidojumi, vai

4) attiecībā uz navigācijas datiem (NAV frekvences izvēle, DME distance, ģeogrāfiskais platums, ģeogrāfiskais garums, zemes ātrums un nonesums) signāli nav pieejami digitālā formā.

d) Ja aģentūra tā noteikusi, FDR nav jāreģistrē tādi individuāli parametri, ko iespējams aprēķināt, pamatojoties uz citiem reģistrētiem parametriem.

e) Ciktāl tas ir praktiski iespējams, reģistrējamajiem parametriem jāatbilst lidtehnisko raksturojumu prasībām (diapazons, pārbaudes intervāli, precizitātes robežas un datu nolasīšanā izmantotā izšķirtspēja), kas noteiktas AMC5 CAT.IDE.A.190. punkta 1. tabulā.

1. tabula. Lidojuma datu reģistrators – lidmašīnas, kuru MCTOM pārsniedz 5700 kg
	Nr.
	Parametrs

	1.
	Laiks vai relatīvā laika aprēķināšana

	2.
	Barometriskais augstums

	3.
	Instrumentālais gaisa ātrums vai kalibrētais gaisa ātrums

	4.
	Kurss

	5.
	Parastais paātrinājums

	6.
	Stāvoklis pēc garensveres

	7.
	Stāvoklis pēc sānsveres

	8.
	Radioraidīšanas manuālās manipulācijas, ja vien nav nodrošināti alternatīvi līdzekļi, ar kuriem tiek sinhronizēti FDR un CVR reģistrētie dati.

	9.
	Katra dzinēja jauda

	10.
	Aizplākšņa aizmugurējās malas stāvokļa vai tā vadības sviru izvēle lidojuma apkalpes nodalījumā

	11.
	Aizplākšņa priekšējās malas stāvokļa vai tā vadības sviru izvēle lidojuma apkalpes nodalījumā

	12.
	Vilces reversa stāvoklis (vienīgi ar turbodzinēju aprīkotām lidmašīnām)

	13.
	Zemes spoilera stāvoklis un/vai aerodinamisko bremžu izvēle

	14.
	Ārējā gaisa temperatūra vai kopējā gaisa temperatūra

	15.a
15.b
	Autopilota darbības statuss

Autopilota darbības režīmi, automātiskās vilces kontroles un AFCS sistēmu darbības statuss un darbības režīmi


2. tabula. Lidojuma datu reģistrators – papildu parametri lidmašīnām, kuru MCTOM pārsniedz 27 000 kg
	Nr.
	Parametri

	16.
	Gareniskais paātrinājums

	17.
	Laterālais paātrinājums

	18.
	Primārās lidojuma vadības ierīces – vadības virsmu stāvoklis un/vai pilota ievadītā informācija (garensvere, sānsvere, orpēšana).

	19.
	Garensveres trimmera stāvoklis

	20.
	Radioaugstums

	21.
	Glisādes novirze

	22.
	Kursa radiobākas novirze

	23.
	Marķiera radiobāku pārlidošana

	24.
	Galvenā brīdināšanas sistēma

	25.
	NAV 1 un NAV 2 frekvences izvēle

	26.
	DME 1 un DME 2 distance

	27.
	Šasijas noslodzes devēja pārslēdzēja stāvoklis

	28.
	Brīdināšanas sistēma par bīstamu tuvošanos zemei (GPWS)

	29.
	Uzplūdes leņķis

	30.
	Ikviena hidrauliskā sistēma (zems spiediens)

	31.
	Navigācijas dati

	32.
	Šasijas vai šasijas vadības sviras stāvoklis


AMC5 CAT.IDE.A.190. punkts. Lidojuma datu reģistrators

LIDTEHNISKO RAKSTUROJUMU PRASĪBAS ATTIECĪBĀ UZ PARAMETRIEM, KAS REĢISTRĒJAMI ATTIECĪBĀ UZ LIDMAŠĪNĀM, KURĀM INDIVIDUĀLS COFA PIRMO REIZI IZDOTS LĪDZ 1998. GADA 31. MARTAM

1. tabula. Lidojuma datu reģistrators

	Nr.
	Parametrs
	Diapazons
	Pārbaudes intervāls sekundēs
	Precizitātes robežas (devēja ievades signāli salīdzinājumā ar FDR nolasāmajiem datiem)
	Izšķirtspēja, ko ieteicams izmantot attiecībā uz nolasāmajiem datiem
	Piezīmes

	1.
	Laiks vai relatīvā laika aprēķināšana
	24 stundas
	4
	±0,125 % stundā
	1 sekunde
	Koordinēto universālo laiku (UTC) ieteicams izmantot, ja tāds ir pieejams; citā gadījumā jāizmanto aizritējušais laiks.

	2.
	Barometriskais augstums
	No -1000 pēdām līdz gaisa kuģa maksimālajam sertificētajam absolūtajam augstumam +5000 pēdām.
	1
	No ±100 pēdām līdz ±700 pēdām
	5 pēdas
	Attiecībā uz absolūto augstuma reģistrācijas kļūdu sk. EASA ETS0-C124a.

	3.
	Instrumentālais gaisa ātrums vai kalibrētais gaisa ātrums
	No 50 mezgliem līdz max Vso
No Max Vso līdz 1,2 • 2 Vd
	1
	±5 %

±3 %
	1 pēda
	Vso iekrišanas ātrums vai minimālais lidojuma ar nemainīgiem parametriem ātrums nosēšanās konfigurācijā VD noteiktajā pikēšanas ātrumā.

	4.
	Kurss
	360 grādi
	1
	± 2 grādi
	0,5 grādi
	

	5.
	Parastais paātrinājums
	No -3 g līdz +6 g
	0,125 ±
	±1 % no maksimālā diapazona, neskaitot datu kļūdu ±5 % apmērā
	0,004 g
	

	6.
	Stāvoklis pēc garensveres
	±75 grādi
	1
	± 2 grādi
	0,5 grādi
	

	7.
	Stāvoklis pēc sānsveres
	±180 grādi
	1
	±2 grādi
	0,5 grādi
	

	8.
	Radioraidīšanas manuālās manipulācijas
	Diskrētie dati
	1
	
	
	Ieslēgšana–izslēgšana (tikai vieni diskrētie dati). Par alternatīvu līdzekli atbilstības panākšanai uzskatāms FDR/CVR laika sinhronizācijas signāls, kas atbilst EUROCAE ED-55 4.2.1. punktam.

	9.
	Katra dzinēja jauda
	Viss diapazons
	Katrs dzinējs katru sekundi
	±2 %
	0,2 % no pilna diapazona
	Lai noteiktu jaudu, jāreģistrē pietiekami parametri atbilstīgi konkrētajam dzinējam, piemēram, EPR/N vai griezes moments/Np.

	10.
	Aizplākšņa aizmugurējās malas stāvokļa vai tā vadības sviru izvēle lidojuma apkalpes nodalījumā
	Viss diapazons vai katrs atsevišķais stāvoklis
	2
	±5 % vai atbilstoši pilota indikatoram
	0,5 % no pilna diapazona
	

	11.
	Aizplākšņa priekšējās malas stāvokļa vai tā vadības sviru izvēle lidojuma apkalpes nodalījumā
	Viss diapazons vai katrs atsevišķais stāvoklis
	2
	-
	0,5 % no pilna diapazona
	

	12.
	Vilces reversera stāvoklis
	Izslēgts, pārejas stāvoklis, ieslēgts
	Katrs reversers katru sekundi
	±2 %, ja vien atsevišķos gadījumos nav nepieciešama lielāka precizitāte
	-
	

	13.
	Zemes spoilera un/vai aerodinamisko bremžu izvēle
	Viss diapazons vai katrs atsevišķais stāvoklis
	1
	±2 grādi
	0,2 % no pilna diapazona
	

	14.
	Āra gaisa temperatūra vai kopējā gaisa temperatūra
	Devēja diapazons
	2
	-
	0,3°C
	

	15.a

15.b
	Autopilota darbības statuss.

Autopilota darbības režīmi, automātiskās vilces kontroles un AFCS sistēmu darbības statuss un darbības režīmi.
	Piemērota diskrēto datu kombinācija
	1
	
	-
	

	16.
	Gareniskais paātrinājums
	±1 g
	0,25
	±1,5 % no maksimālā diapazona, neskaitot atskaites datu kļūdu ±5 % apmērā
	0,004 g
	

	17.
	Laterālais paātrinājums
	±1 g
	0,25
	±1,5 % no maksimālā diapazona, izņemot datu kļūdu ±5 % apmērā
	0,004 g
	

	18.
	Primārās lidojuma vadības ierīces – vadības virsmu stāvoklis un/vai pilota ievadītā informācija (garensvere, sānsvere, orpēšana)
	Viss diapazons
	1
	±2 grādi, ja vien atsevišķos gadījumos nav nepieciešama lielāka precizitāte
	0,2 % no pilna diapazona
	Attiecībā uz lidmašīnām, kas aprīkotas ar parastām vadības sistēmām, tiek piemērots „vai”. Attiecībā uz lidmašīnām, kas aprīkotas ar nemehāniskām vadības sistēmām, tiek piemērots „un”. Attiecībā uz lidmašīnām, kas aprīkotas ar dalītām virsmām, katras virsmas atsevišķas reģistrēšanas vietā ir atļauts reģistrēt atbilstošu ievades signālu kombināciju.

	19.
	Garensveres trimmera stāvoklis
	Viss diapazons
	1
	±3 %, ja vien atsevišķos gadījumos nav nepieciešama lielāka precizitāte
	0,3 % no pilna diapazona
	

	20.
	Radioaugstums
	No -20 pēdām līdz +2500 pēdām
	1
	±2 pēdas vai ±3 %, izvēloties lielāko vērtību, ja mazāks par 500 pēdām, un ±5 %, ja lielāks par 500 pēdām.
	1 pēda, ja augstums mazāks par 500 pēdām, 1 pēda +5 % no pilna diapazona, ja augstums pārsniedz 500 pēdas.
	Atbilstoši uzstādīšanai. Ieteicams piemērot precizitātes robežas.

	21.
	Glisādes novirze
	Signāla diapazons
	1
	±3 %
	0,3 % no pilna diapazona
	Atbilstoši uzstādīšanai. Ieteicams piemērot precizitātes robežas.

	22.
	Kursa radiobākas novirze
	Signāla diapazons
	1
	±3 %
	0,3 % no pilna diapazona
	Atbilstoši uzstādīšanai. Ieteicams piemērot precizitātes robežas.

	23.
	Marķiera radiobāku pārlidošana
	Atsevišķais stāvoklis
	1
	-
	-
	Attiecībā uz visiem marķieriem var izmantot vienus diskrētos datus.

	24.
	Galvenā brīdināšanas sistēma
	Atsevišķais stāvoklis
	1
	-
	-
	

	25.
	NAV 1 un NAV 2 frekvences izvēle
	Viss diapazons
	4
	Atbilstoši uzstādīšanai
	-
	

	26.
	DME 1 un 2 distance
	0-200 NM
	4
	Atbilstoši uzstādīšanai
	-
	Ieteicama alternatīva ir ģeogrāfiskā platuma un garuma datu reģistrēšana no INS vai citas navigācijas sistēmas.

	27.
	Šasijas noslodzes devēja pārslēdzēja stāvoklis
	Diskrētie dati
	1
	-
	-
	

	28.
	Brīdināšanas sistēmas par bīstamu tuvošanos zemei (GPWS)
	Diskrētie dati
	1
	
	-
	

	29.
	Uzplūdes leņķis
	Viss diapazons
	0,5
	Atbilstoši uzstādīšanai
	0,3 % no pilna diapazona
	

	30.
	Hidraulika
	Diskrētie dati
	2
	-
	-
	

	31.
	Navigācijas dati
	Atbilstoši uzstādīšanai
	1
	Atbilstoši uzstādīšanai
	-
	

	32.
	Šasijas vai šasijas vadības sviras stāvoklis
	Diskrētie dati
	4
	Atbilstoši uzstādīšanai
	-
	


* Kreisajā ailē iekļautā numerācija norāda sērijas numurus, kas noteikti EUROCAE dokumentā Nr. ED-112.

AMC6 CAT.IDE.A.190. punkts. Lidojuma datu reģistrators

TO PARAMETRU SARAKSTS, KAS JĀREĢISTRĒ ATTIECĪBĀ UZ LIDMAŠĪNĀM, KURĀM INDIVIDUĀLS COFA PIRMO REIZI IZDOTS PIRMS 1990. GADA 1. JŪNIJA

a) Attiecībā uz noteikto laika posmu FDR jāspēj reģistrēt šādus datus:

1) parametri, kas norādīti turpmāk 1. tabulā,

2) papildu parametri, kas norādīti turpmāk 2. tabulas 6.–15.b punktā, attiecībā uz lidmašīnām, kuru MCTOM pārsniedz 5700 kg, bet nepārsniedz 27 000 kg, un kurām pirmais individuālais CofA izdots 1989. gada 1. janvārī vai pēc tam, ja ir izpildīti šādi nosacījumi:

i) lidojuma datu reģistratora sistēmā ir pieejama pietiekama ietilpība;

ii) devējs ir viegli pieejams un

iii) aprīkojumā, ar kuru tiek ģenerēti dati, nav jāveic pārveidojumi;

3) papildu parametri, kas norādīti turpmākās 2. tabulas 6.–15.b punktā, attiecībā uz lidmašīnām, kuru sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 27 000 kg un kurām tipa apstiprinājums pirmo reizi izdots pēc 1969. gada 30. septembra, un

4) papildu parametri, kas norādīti turpmāk 2. tabulā, attiecībā uz lidmašīnām, kuru MCTOM pārsniedz 27 000 kg un kurām pirmais individuālais CofA izdots 1987. gada 1. janvārī vai pēc tam, ja ir izpildīti šādi nosacījumi:

i) lidojuma datu reģistratora sistēmā ir pieejama pietiekama ietilpība;

ii) devējs ir viegli pieejams un

iii) aprīkojumā, ar kuru tiek ģenerēti dati, nav jāveic pārveidojumi.

b) Ja aģentūra tā noteikusi, tādu lidmašīnu FDR, kuru MCTOM pārsniedz 27 000 kg un attiecībā uz kurām tipa apstiprinājums pirmo reizi izdots pēc 1969. gada 30. septembra, nav jāreģistrē parametri, kas noteikti turpmāk 2. tabulas 13., 14. un 15.b punktā, ja pastāv kāds no turpmāk minētajiem apstākļiem:

i) lidojuma datu reģistratora sistēmā nav pieejama pietiekama ietilpība;

2) devējs nav viegli pieejams un

3) aprīkojumā, ar kuru tiek ģenerēti dati, jāveic pārveidojumi.

c) Ciktāl tas ir praktiski iespējams, reģistrējamajiem parametriem jāatbilst lidtehnisko raksturojumu prasībām (diapazoni, pārbaudes intervāli, precizitātes robežas un datu nolasīšanā izmantotā izšķirtspēja), kas noteiktas AMC5 CAT.IDE.A.190. punkta 1. tabulā.

d) Ja aģentūra tā noteikusi, FDR nav jāreģistrē tādi individuāli parametri, ko iespējams aprēķināt, pamatojoties uz citiem reģistrētiem parametriem.

1. tabula. Lidojuma datu reģistrators – lidmašīnas, kuru MCTOM pārsniedz 5700 kg
	Nr.
	Parametrs

	1.
	Laiks vai relatīvā laika aprēķināšana

	2.
	Barometriskais augstums

	3.
	Instrumentālais gaisa ātrums vai kalibrētais gaisa ātrums

	4.
	Kurss

	5.
	Parastais paātrinājums


Kreisajā ailē iekļautā numerācija norāda sērijas numurus, kas noteikti EUROCAE dokumentā Nr. ED-112.

2. tabula. Papildu parametri, kas reģistrējami attiecībā uz lidmašīnām saistībā ar AMC6 CAT.IDE.A.190. punkta 1. un 2. apakšpunktu
	Nr.
	Parametrs

	6.
	Stāvoklis pēc garensveres

	7.
	Stāvoklis pēc sānsveres

	8.
	Radioraidīšanas manuālās manipulācijas, ja vien nav nodrošināti alternatīvi līdzekļi, ar kuriem tiek sinhronizēti FDR un CVR reģistrētie dati.

	9.
	Katra dzinēja jauda

	10.
	Aizplākšņa aizmugurējās malas stāvokļa vai tā vadības sviru izvēle lidojuma apkalpes nodalījumā.

	11.
	Aizplākšņa priekšējās malas stāvokļa vai tā vadības sviru izvēle lidojuma apkalpes nodalījumā.

	12.
	Vilces reversa stāvoklis (vienīgi ar turbodzinēju aprīkotām lidmašīnām)

	13.
	Zemes spoilera stāvoklis un/vai aerodinamisko bremžu izvēle

	14.
	Ārējā gaisa temperatūra (OAT) vai kopējā gaisa temperatūra

	15.a
15.b
	Autopilota darbības statuss

Autopilota darbības režīmi, automātiskās vilces kontroles un AFCS sistēmu darbības statuss un darbības režīmi.

	16.
	Gareniskais paātrinājums

	17.
	Laterālais paātrinājums

	18.
	Primārās lidojuma vadības ierīces – vadības virsmu stāvoklis un/vai pilota ievadītā informācija (garensvere, sānsvere, orpēšana).

	19.
	Garensveres trimmera stāvoklis

	20.
	Radioaugstums

	21.
	Glisādes novirze

	22.
	Kursa radiobākas novirze

	23.
	Marķiera radiobāku pārlidošana

	24.
	Galvenā brīdināšanas sistēma

	25.
	NAV 1 un NAV 2 frekvences izvēle

	26.
	DME 1 un 2 distance

	27.
	Šasijas noslodzes devēja pārslēdzēja stāvoklis

	28.
	Brīdināšanas sistēma par tuvošanos zemei (GPWS).

	29.
	Uzplūdes leņķis

	30.
	Ikviena hidrauliskā sistēma (zems spiediens)

	31.
	Navigācijas dati (ģeogrāfiskais platums/garums, ātrums attiecībā pret zemi un nonesuma leņķis)

	32.
	Šasijas vai šasijas vadības sviras stāvoklis


* Kreisajā ailē iekļautā numerācija norāda sērijas numurus, kas noteikti EUROCAE dokumentā Nr. ED-112.

GM1 CAT.IDE.A.190. punkts. Lidojuma datu reģistrators

VISPĀRĒJI NOTEIKUMI

a) AMC2 CAT.IDE.A.190. punkta d) apakšpunkta atvieglojums skar nelielu lidmašīnu skaitu, kurām individuāls CofA pirmo reizi izdots 1998. gada 1. aprīlī vai pēc tam un kuras ir būvētas pirms šā datuma vai atbilstīgi tehniskajām prasībām, kas bija spēkā pirms šā datuma. Šīs lidmašīnas var daļēji neatbilst AMC2 CAT.IDE.A.190. punkta b) apakšpunktam, taču spēj izpildīt AMC4 CAT.IDE.A.190. punktā noteiktās prasības. Turklāt šis atvieglojums piemērojams vienīgi tad, ja atbilstības nodrošināšana AMC2 CAT.IDE.A.190. punkta b) apakšpunktam nozīmētu to, ka lidmašīnā jāveic būtiski pārveidojumi un nepieciešama ievērojama atkārtota sertifikācija.

b) Aģentūra var apstiprināt lidojuma datu reģistratora sistēmas, kas ierīkotas tādās lidmašīnās, attiecībā uz kurām individuāls CofA izdots līdz 1998. gada 31. martam un kuru reģistrētie parametri neatbilst AMC5 CAT.IDE.A.190. punkta 1. tabulā noteiktajām lidtehnisko raksturojumu prasībām (attiecībā uz diapazonu, pārbaudes intervāliem, precizitātes robežām un izšķirtspēju, kādu ieteicams nodrošināt datu nolasīšanā).

c) AMC4 CAT.IDE.A.190. punkta b) un c) apakšpunkta un AMC6 CAT.IDE.A.190. punkta b) apakšpunkta atvieglojumi ir pieļaujami vienīgi tad, ja tam, lai trūkstošo parametru reģistrāciju būtu iespējams pievienot pastāvošajai lidojuma datu reģistratora sistēmai, nepieciešami ievērojami sistēmas uzlabojumi. Jāņem vērā šādi apsvērumi:

1) nepieciešamo pārveidojumu apmērs;

2) dīkstāves laika posms un

3) aprīkojuma programmatūras izstrāde.

d) Saistībā ar AMC4 CAT.IDE.A.190. punkta b) un c) apakšpunktu un AMC6 CAT.IDE.A.190. punkta a) un b) apakšpunktu „pieejamā ietilpība” nozīmē lidojuma datu ieguves bloka ietilpību un lidojuma datu reģistratora ietilpību, kas nav paredzēta nepieciešamo parametru reģistrācijai vai to parametru reģistrācijai, kuri tiek reģistrēti lidojuma datu uzraudzības programmas vajadzībām, atbilstīgi tam, kā nosaka aģentūra.

c) Saistībā ar AMC4 CAT.IDE.A.190. punkta b) un c) apakšpunktu un AMC6 CAT.IDE.A.190. punkta a) un b) apakšpunktu devēju uzskata par „viegli pieejamu”, ja tas jau ir pieejams vai to iespējams viegli uzstādīt.

f) Attiecībā uz lidmašīnām, kurām individuāls CofA pirmo reizi izdots līdz 1998. gada 31. martam, var apsvērt šādu papildu parametru reģistrēšanu:

1) atlikušie parametri, kuri atbilstīgi attiecīgajam gadījumam norādīti AMC4 CAT.IDE.A.190. punkta 2. tabulā vai AMC6 CAT.IDE.A.190. punkta 2. tabulā;

2) jebkurš parametrs, kurš īpaši saistīts ar jaunām vai unikālām lidmašīnas konstrukcijas iezīmēm;

3) operatīvā informācija, kas saņemta no tādām elektroniskām displeju sistēmām kā EFIS, ECAM vai EICAS, šādā prioritārā kārtībā:

i) lidojuma apkalpes izvēlēti parametri attiecībā uz vēlamo lidojuma trajektoriju, piemēram, barometriskā spiediena iestatījums, izvēlētais absolūtais augstums, izvēlētais gaisa ātrums, lēmuma pieņemšanas relatīvais augstums un automātiskās lidojumu vadības sistēmas iedarbināšana, un režīma rādījumi, ja tos nereģistrē no cita avota;

ii) displeju sistēmu izvēle/statuss, piemēram, SECTOR, PLAN, ROSE, NAV, WXR, COMPOSITE, COPY u. c.;

iii) brīdināšana un trauksmes signāli;

iv) norādes uz parādītajām avārijas procedūru un kontrolsarakstu lappusēm;

4) informācija par gaisa kuģa kustības palēnināšanos, tostarp par bremžu izmantošanu, lai to varētu izmantot, izmeklējot nobraukšanas no skrejceļa nosēšanās laikā vai pārtrauktās pacelšanās gadījumus, un

5) dzinēja papildu parametri (EPR, N1, EGT, degvielas plūsma u. c.).

AMC1 CAT.IDE.A.195. punkts. Datu pārraides posmu reģistrācija

VISPĀRĒJI NOTEIKUMI

a) Lai nodrošinātu atbilstību CAT.IDE.A.195. punkta a) apakšpunktam, datu pārraides posma ziņojumus var reģistrēt šādos reģistratoros:

1) CVR;

2) FDR;

3) kombinētajā reģistratorā gadījumos, kad var piemērot CAT.IDE.A.200. punktu, vai

4) īpaši paredzētā lidojuma datu reģistratorā; šādā gadījumā attiecībā uz šo reģistratoru piemēro ekspluatācijas raksturojumu prasības, kas noteiktas EUROCAE 2003. gada marta dokumentā Nr. ED-112 (Ekspluatācijas raksturojumu minimālās prasības attiecībā uz trieciendrošiem gaisa kuģu reģistratoriem), tostarp 1. un 2. pielikumā, vai turpmākos līdzvērtīgos EUROCAE standartos.

b) Lai nodrošinātu atbilstību CAT.IDE.A.195. punkta a) apakšpunkta 2) daļai, ekspluatantam jānodrošina korelācija, sniedzot informāciju, kas ļauj negadījuma izmeklētājam saprast to, kādi dati tika sniegti lidmašīnai, un gadījumā, ja ziņojumā ir identificēts datu sniedzējs, arī to, kas ir sniedzis šos datus.

c) Ar datu pārraides sakaru ziņojumiem saistīto informāciju par laiku, kuras reģistrācija noteikta CAT.IDE.A.195. punkta a) apakšpunkta 3) daļā, jābūt iespējamam noteikt no lidmašīnā reģistrētajiem lidojuma datiem. Šajā informācijā par laiku jāietilpst vismaz šādai informācijai:

1) ziņojuma izveides laikam;

2) laikam, kad ziņojums kļuva pieejams parādīšanai apkalpei;

3) laikam, kad katrs ziņojums tika faktiski parādīts displejā vai atsaukts no rindas, un

4) katras stāvokļa maiņas laikam.

d) Ziņojuma prioritāte ir jāreģistrē, ja tā ir noteikta reģistrējamā datu pārraides sakaru ziņojuma protokolā.

e) CAT.IDE.A.195. punkta a) apakšpunkta 3) daļā minētā frāze „ņemot vērā sistēmas arhitektūru” nozīmē to, ka noteikto informāciju var nereģistrēt, ja reģistrācijai būtu nepieciešami ievērojami pastāvošo avota sistēmu uzlabojumi. Jāņem vērā šādi apsvērumi:

1) nepieciešamo pārveidojumu apmērs;

2) dīkstāves laika posms un

3) aprīkojuma programmatūras izstrāde.

Nolūks ir panākt, ka jaunajās avotu sistēmās tiek iekļauta šī funkcionalitāte un nodrošināts atbalsts nepieciešamās informācijas pilnīgai reģistrācijai.

f) Jāreģistrē tie datu pārraides sakaru ziņojumi, kas atbalsta turpmāk 1. tabulā norādītās lietotnes.

g) Sīkāka informācija par reģistrācijas prasībām pieejama reģistrācijas prasību sarakstā, kas sniegts EUROCAE dokumenta Nr. ED-93 (Minimālās aviācijas sistēmu raksturojumu tehniskās prasības attiecībā uz CNS/ATM reģistratoru sistēmām, datētas ar 1998. gada novembri) D.2. papildinājumā.

1. tabula. Lietotnes

	Pozīcijas Nr.
	Lietotņu tips
	Lietotņu apraksts
	Reģistrējamās informācijas saturs

	1.
	Datu pārraides posma ierosināšana
	Jebkura lietojumprogramma, ko izmanto, lai reģistrētos datu pārraides posma pakalpojumā vai sāktu tā izmantošanu. Nākotnes aeronavigācijas sistēmā (FANS)-1/A un gaisa satiksmes navigācijā (ATN) tie ir attiecīgi ATS iekārtu paziņojumi (AFN) un konteksta pārvaldība (CM).
	C

	2.
	Dispečera/pilota sakari
	Jebkura lietotne, ko izmanto, lai nodrošinātu pieprasījumu, atļauju, norādījumu un ziņojumu apmaiņu starp lidojuma apkalpi un gaisa satiksmes dispečeriem. FANS-1/A un ATN gadījumā tā ir arī dispečera un pilota savstarpējo datu pārraides posma sakaru (CPDLC) lietotne.
Tās ir arī lietotnes, ko izmanto atļauju šķērsot gaisa telpu virs okeāna (OCL) un izlidošanas atļauju (DCL) apmaiņai, kā arī manevrēšanas atļauju datu pārraides posmu piegādēs.
	C

	3.
	Adresēta novērošana
	Jebkura novērošanas lietotne, kurā zeme noslēdz vienošanās par novērošanas datu piegādi.

FANS-1/A un ATN gadījumā tā ir automātiskās atkarīgās novērošanas-vienošanās (ADS-C) lietotne.
	C, F2

	4.
	Lidojuma informācija
	Jebkura lietotne, ko izmanto lidojuma datu sniegšanai konkrētām lidmašīnām. Piemēram, digitāls lidlauka rajona informācijas automātiskās pārraides pakalpojums (D-ATIS), digitāls lidlauka rajona informācijas operatīvās pārraides pakalpojums (D-OTIS), digitāli meteoroloģiskās informācijas pakalpojumi (D-METAR vai TWIP), lidojumu informācijas datu pārraides posma pakalpojums (D-FIS) un ziņojumu lidotājiem (elektroniskie NOTAM) piegāde.
	C

	5.
	Gaisa kuģa novērošana radioapraides režīmā
	Vienkāršas un paplašinātas novērošanas sistēmas, kā arī automātiskās atkarīgās novērošanas radioapraides režīmā (ADS-B) izvaddati.
	M*,

F2

	6.
	Aviācijas lidojumu vadības (AOC) dati
	Jebkura lietotne, ar ko tiek pārraidīti vai saņemti dati, kurus izmanto AOC vajadzībām (saskaņā ar ICAO sniegto AOC definīciju). Šādas sistēmas var apstrādāt arī AAC ziņojumus, taču AAC ziņojumi nav obligāti jāreģistrē.
	M*

	7.
	Grafika
	Jebkura lietotne, ar kuru tiek saņemti grafiski dati, ko paredzēts izmantot ekspluatācijas vajadzībām (t. i., izņemot lietotnes, ar kurām tiek saņemti tādi dati kā rokasgrāmatu atjauninājumi).
	M*

F1


GM1 CAT.IDE.A.195. punkts. Datu pārraides posmu reģistrācija

DEFINĪCIJAS UN AKRONĪMI

a) Burtiem un apzīmējumiem, kas iekļauti AMC1 CAT.IDE.A.195. punkta 1. tabulā, ir šāda nozīme:

C – saturs reģistrēts pilnīgi;

M – informācija, kas ļauj izveidot saiti ar jebkuru saistīto reģistrēto informāciju, kura tiek glabāta atsevišķi no lidmašīnas;

* – lietotnes, kas jāreģistrē vienīgi tiktāl, ciktāl tas praktiski iespējams, ņemot vērā sistēmas arhitektūru;

F1 – grafiskās lietojumprogrammas var uzskatīt par AOC ziņojumiem, ja tās ir daļa no datu pārraides posma lietotnes pakalpojuma, ko ekspluatants atsevišķi izmanto, īstenojot lidojumu vadību.

F2 – kad dati par parametriem, kas nosūtīti no lidmašīnas, piemēram S režīms, tiek paziņoti ziņojumā, tie jāreģistrē, ja vien dati no tā paša avota netiek reģistrēti FDR.

b) AMC1 CAT.IDE.A.195. punkta 1. tabulā norādīto lietotņu tipu definīcijas ir sniegtas turpmāk 1. tabulā.

1. tabula. Lietotņu tipu apraksti

	Pozīcijas Nr.
	Lietotne
	Ziņojumi
	Piezīmes

	Nr.
	Tips
	
	

	1.
	CM
	
	CM ir ATN pakalpojums.

	2.
	AFN
	
	AFN ir FANS 1/A pakalpojums.

	3.
	CPDLC
	
	Visi īstenotie sakaru kanāla „zeme-gaiss” un „gaiss- zeme” ziņojumi, kas jāreģistrē.

	4.
	ADS-C
	ADS-C ziņojumi
	Visi reģistrētie vienošanās pieprasījumi un ziņojumi.

	
	
	Atrašanās vietas ziņojumi
	Izmanto tikai ar FANS 1/A. Izmanto vienīgi gaisa telpā virs okeāna vai attālos rajonos.

	5.
	ADS-B
	Novērošanas dati
	Informācija, kas ļauj izveidot saiti ar jebkuru saistīto reģistrēto informāciju, kura tiek glabāta atsevišķi no lidmašīnas.

	6.
	D-FIS
	
	D-FIS ir ATN pakalpojums. Visi īstenotie sakaru kanāla „zeme-gaiss” un „gaiss- zeme” ziņojumi, kas jāreģistrē.

	7.
	TWIP
	TWIP ziņojumi
	Pilotiem paredzēta lidlauka rajona meteoroloģiskā informācija.

	8.
	D-ATIS
	ATIS ziņojumi
	Sk. EUROCAE 2003. gada decembra dokumentu Nr. ED-89A „Datu pārraides posma lietojumsistēmas dokuments (DLASD) ar „ATIS” datu pārraides posma pakalpojumu saistītām vajadzībām.

	9.
	OCL
	OCL ziņojumi
	Sk. EUROCAE 2004. gada marta dokumentu Nr. ED-106A „Datu pārraides posma lietojumsistēmas dokuments (DLASD) ar „Atļaujas šķērsot gaisa telpu virs okeāna vai jūras” datu pārraides posma pakalpojumu saistītām vajadzībām.

	10.
	DCL
	DCL ziņojumi
	Sk. EUROCAE 2003. gada decembra dokumentu Nr. ED-85A „Datu pārraides posma lietojumsistēmas dokuments (DLASD)” ar „Izlidošanas atļaujas” datu pārraides posma pakalpojumu saistītām vajadzībām.

	11.
	Grafika
	Meteoroloģiskās kartes un citas grafikas
	Grafikas, ar kurām notikusi apmaiņa lidojumu vadības procedūrās atbilstīgi tam, kā noteikts ORO daļā.

Informācija, kas ļauj izveidot saiti ar jebkuru saistīto reģistrēto informāciju, kura tiek glabāta ārpus lidmašīnas.

	12.
	AOC
	Aviācijas lidojumu vadības ziņojumi
	Ziņojumi, ar kuriem notikusi apmaiņa lidojumu vadības procedūrās atbilstīgi tam, kā noteikts ORO daļā. Informācija, kas ļauj izveidot saiti ar jebkuru saistīto reģistrēto informāciju, kura tiek glabāta ārpus lidmašīnas. Definīcija, kas sniegta EUROCAE 2003. gada marta dokumentā Nr. ED-112.

	13.
	Novērošana
	Gaisa kuģa pārraižu sakaru kanālā „gaiss-zeme” (DAP) parametri
	Atbilstīgi tam, kā noteikts ICAO 10. pielikuma IV sējumā (Novērošanas sistēmas un ACAS).


	AAC
	aeronavigācijas administratīvie paziņojumi

	ADS-B
	automātiskā atkarīgā novērošana – apraide

	ADS-C
	automātiskā atkarīgā novērošana – vienošanās

	AFN
	gaisa kuģa lidojuma paziņojums

	AOC
	aviācijas lidojumu vadība

	ATIS
	lidlauka rajona informācijas automātiskās pārraides pakalpojums

	ATSC
	gaisa satiksmes dienesta paziņojums

	CAP
	dispečera piekļuves parametri

	CPDLC
	dispečera-pilota datu pārraides sakari

	CM
	konfigurācijas/konteksta pārvaldība

	D-ATIS
	digitālais ATIS

	D-FIS
	lidojumu informācijas datu pārraides posma pakalpojums

	D-METAR
	datu pārraides posma meteoroloģiskais lidostas ziņojums

	DCL
	izlidošanas atļauja

	FANS
	nākotnes aeronavigācijas sistēma

	FLIPCY
	lidojuma plāna atbilstība

	OCL
	atļauja šķērsot gaisa telpu virs okeāna vai jūras

	SAP
	sistēmas piekļuves parametri

	TWIP
	pilotiem paredzēta lidlauka rajona meteoroloģiskā informācija


AMC1 CAT.IDE.A.200. punkts. Kombinētais reģistrators

VISPĀRĒJI NOTEIKUMI

Ja ierīkoti divi lidojumu datu un pilota kabīnes balss ierakstu kombinētie reģistratori, vienam jābūt novietotam netālu no lidojumu apkalpes nodalījuma, lai samazinātu risku, ka dati tiek pazaudēti tādēļ, ka elektroinstalācijā, pa kuru dati tiek pārraidīti reģistratoram, rodas atteice. Otram reģistratoram jāatrodas lidmašīnas aizmugurējā daļā, lai samazinātu risku, ka dati tiek pazaudēti gadījumā, kad reģistrators tiek bojāts trieciena ietekmē.

GM1 CAT.IDE.A.200. punkts. Kombinētais reģistrators

VISPĀRĒJI NOTEIKUMI

a) Lidojuma datu un pilota kabīnes balss ierakstu kombinētais reģistrators ir lidojuma datu reģistrators, ar kuru tiek reģistrēti:

1) visi balss paziņojumi un skaņas vide, kas noteikta CAT.IDE.A.185. punktā attiecībā uz CVR, un

2) visi parametri, kas CAT.IDE.A.190. punktā noteikti attiecībā uz FDR,

ar tādām pašām tehniskajām prasībām, kas noteiktas minētajos punktos.

b) Papildus lidojumu datu un pilota kabīnes balss ierakstu kombinētais reģistrators var reģistrēt datu pārraides sakaru ziņojumus un saistīto informāciju, kas noteikta CAT.IDE.A.195. punktā.

AMC1 CAT.IDE.A.205. punkts. Sēdvietas, sēdvietu drošības jostas, ierobežotājsistēmas, bērnu ierobežotājierīces

BĒRNU IEROBEŽOTĀJIERĪCES (CRD)

a) CRD uzskatāma par pieņemamu, ja:

1) tā ir „papildinoša cilpveida josta”, kas ražota, izmantojot tos pašus paņēmienus un materiālus, kuri izmantoti apstiprināto drošības jostu ražošanā, vai

2) tā atbilst b) punktam.

b) Ja CRD ir iespējams pienācīgi piestiprināt attiecīgajai gaisa kuģa sēdvietai, par pieņemamām uzskata šādas CRD:

1) CRD, ko kompetentā iestāde apstiprinājusi izmantošanai gaisa kuģī, pamatojoties uz tehnisko standartu, un kas atbilstīgi marķēta;

2) CRD, kas apstiprināta izmantošanai mehāniskajos transportlīdzekļos saskaņā ar ANO standartu ECE R 44, -03 grozījumu sēriju vai vēlāk pieņemtiem grozījumiem;

3) CRD, kas apstiprināta izmantošanai mehāniskajos transporta līdzekļos un gaisa kuģos saskaņā ar Kanādas CMVSS 213/213.1. punktu;

4) CRD, kas apstiprinātas izmantošanai mehāniskajos transportlīdzekļos un gaisa kuģos saskaņā ar ASV FMVSS Nr. 213 un izgatavoti atbilstīgi šiem standartiem 1985. gada 26. februārī vai pēc tam; tām ASV apstiprinātajām CRD, kas ražotas pēc minētā datuma, jābūt marķētām ar turpmāk minētajiem uzrakstiem sarkanā krāsā:

i) „ŠĪ BĒRNU IEROBEŽOTĀJSISTĒMA ATBILST VISIEM PIEMĒROJAMAJIEM FEDERĀLAJIEM MEHĀNISKO TRANSPORTLĪDZEKĻU DROŠĪBAS STANDARTIEM” un

ii) „ŠĪ IEROBEŽOTĀJSISTĒMA IR SERTIFICĒTA IZMANTOŠANAI MEHĀNISKAJOS TRANSPORTLĪDZEKĻOS UN GAISA KUĢOS”;

5) CRD, kas apstiprinātas izmantošanai gaisa kuģos saskaņā ar Vācijas „Kvalifikācijas procedūru, kurā apstiprina bērnu ierobežotājsistēmu atbilstību izmantošanai gaisa kuģos” (TUV dok.: TUV/958- 01/2001), un

6) ierīces, kas apstiprinātas izmantošanai automobiļos un ražotas un pārbaudītas atbilstīgi standartiem, kuri līdzvērtīgi iepriekš minētajiem standartiem. Ierīce jāmarķē ar atbilstošu kvalifikācijas zīmi, kurā norādīts atbilstību apstiprinošās organizācijas nosaukums un ar attiecīgo atbilstības apstiprināšanas pasākumu saistītais identifikācijas numurs. Atbilstības apstiprināšanas organizācijai jābūt kompetentai un neatkarīgai organizācijai, kas ir pieņemama kompetentajai iestādei.

c) Novietojums.

1) Priekšupvērstās CRD var piestiprināt gan tādām pasažieru sēdvietām, kas vērstas uz priekšu, gan tādām, kas vērstas uz aizmuguri, taču tās drīkst nostiprināt vienīgi tajā virzienā, kurā vērsta attiecīgā pasažieru sēdvieta. Uz aizmuguri vērstas CRD drīkst piestiprināt vienīgi tādām pasažieru sēdvietām, kas vērstas uz priekšu. CRD nedrīkst ierīkot gaisa spilvena darbības rādiusā, ja vien nav skaidri zināms, ka gaisa spilvens ir atslēgts, vai nav iespējams pārliecināties par to, ka gaisa spilvens nerada apdraudējumu.

2) Ja CRD ir ievietots zīdainis, viņš jānovieto iespējami tuvu grīdas līmeņa izejai.

3) CRD ievietots zīdainis nedrīkst apgrūtināt pasažieru evakuāciju.

4) CRD ievietotu zīdaini nedrīkst novietot ne tajā rindā (ja gaisa kuģī ir sēdvietu rindas), kuras ved uz avārijas izeju, ne arī tajā rindā, kura atrodas tieši pirms vai pēc avārijas izejas. Šim nolūkam ieteicams izmantot pie loga esošo pasažiera sēdvietu. Nav ieteicams izmantot pie ejas esošā pasažieru sēdvietu vai pasažieru sēdvietu pie šķērsejas, kas veido evakuācijas ceļu. Citas vietas var izmantot, ja CRD neapgrūtina blakus esošo pasažieru piekļuvi tuvākajai ejai.

5) Ieteicams izmantot tikai vienu CRD katrā rindas segmentā. Vairāk par vienu CRD katrā rindas segmentā atļauts izmantot tikai tad, ja zīdaiņi ir no vienas ģimenes vai ceļo grupā, ar nosacījumu, ka zīdaiņus pavada atbildīgais pieaugušais, kurš sēž viņiem blakus.

6) Rindas segments ir rindas daļa, ko norobežo divas vai viena eja un lidmašīnas fizelāža.

d) Uzstādīšana.

1) CRD drīkst piestiprināt vienīgi piemērotai lidmašīnas sēdvietai ar tāda veida savienošanas ierīci, kas ir apstiprināta izmantošanai šim nolūkam. Piemēram, tādas CRD, kuras paredzēts pievienot vienīgi ar trīs punktu jostu sistēmu (šāda ir lielākā daļa pašlaik izmantoto uz aizmuguri vērsto zīdaiņu CRD), pie lidmašīnas sēdvietas nedrīkst piestiprināt, izmantojot vienīgi klēpja drošības jostu; tādu CRD, ko paredzēts piestiprināt transportlīdzekļa sēdvietai, izmantojot vienīgi apakšējos stingra stiprinājuma stieņus (ISO-FIX vai ASV ekvivalents), drīkst izmantot tikai tādās lidmašīnas sēdvietās, kas ir aprīkotas ar atbilstošām savienojuma ierīcēm, un tās nedrīkst pievienot, izmantojot lidmašīnas sēdvietas klēpja jostu. Jāizmanto tas piestiprināšanas paņēmiens, kas norādīts katrai CRD pievienotajā ražotāja instrukcijā.

2) Atbildīgajam pieaugušajam, kurš pavada zīdaini, jāievēro visi drošības un uzstādīšanas norādījumi. Gaisa kuģa salona apkalpei jāaizliedz tādu CRD izmantošana, kas nav pienācīgi piestiprinātas vai piemērotas attiecīgajai sēdvietai.

3) Ja priekšupvērstu CRD ar stingru muguras atzveltni paredzēts piestiprināt ar klēpja jostu, ierobežotājierīce ar šo jostu jāpiestiprina tad, kad tās pasažieru sēdvietas muguras atzveltne, uz kuras šī ierīce novietota, ir atvirzīta uz aizmuguri. Pēc tam atzveltne jāpaceļ atpakaļ vertikālā pozīcijā. Tādējādi tiek nodrošināts, ka gadījumos, kad šādu sēdvietu iespējams atvirzīt uz aizmuguri, CRD tiek tai stingrāk piestiprināta.

4) Pieauguša cilvēka drošības jostas sprādzi jābūt iespējamam viegli atvērt un aizvērt, un pēc nostiprināšanas tai vienā līnijā jāsavieno abas sēdvietas drošības jostas daļas (tā nedrīkst būt noslīdējusi).

5) Priekšupvērstas ierobežotājierīces ar integrālu jostu sistēmu nedrīkst ierīkot tā, ka pieaugušam cilvēkam paredzētā drošības josta tiek nostiprināta pāri zīdainim.

e) Ekspluatācija.

1) Visās lidojuma fāzēs katrai CRD jābūt stingri piestiprinātai pie pasažieru sēdvietas, ja vien gadījumos, kad netiek izmantota, tā nav pienācīgi novietota tai piemērotā vietā.

2) Ja CRD ir iespējams atgāzt uz aizmuguri, tai jābūt novietotai vertikālā pozīcijā visos gadījumos, kad nepieciešamas pasažieru ierobežotājierīces.

AMC2 CAT.IDE.A.205. punkts. Sēdvietas, sēdvietu drošības jostas, ierobežotājsistēmas, bērnu ierobežotājierīces

RUMPJA AUGŠDAĻAS IEROBEŽOTĀJSISTĒMA

Var uzskatīt, ka rumpja augšdaļas ierobežotājsistēma, kas aprīkota ar trijām lencēm, atbilst prasībām, kas noteiktas attiecībā uz ierobežotājsistēmām ar divām plecu lencēm.

DROŠĪBAS JOSTA

Var uzskatīt, ka drošības josta ar diagonālu pleca lenci (trīs stiprinājuma punkti) atbilst prasībām, kas noteiktas attiecībā uz drošības jostām (ar diviem stiprinājuma punktiem).

AMC3 CAT.IDE.A.205. punkts. Sēdvietas, sēdvietu drošības jostas, ierobežotājsistēmas un bērnu ierobežotājierīces

MINIMĀLAJAM GAISA KUĢA SALONA APKALPES LOCEKĻU SKAITAM PAREDZĒTĀS SĒDVIETAS

a) Sēdvietām, kas paredzētas minimālajam gaisa kuģa salona apkalpes locekļu skaitam, jābūt novietotām netālu no attiecīgajām grīdas līmeņa avārijas izejām, ja vien pasažieru ārkārtas evakuācija netiktu atvieglota, ierīkojot gaisa kuģa salona apkalpes locekļiem paredzētās sēdvietas citviet. Šādā gadījumā sēdvietas var novietot citās vietās.

b) Šādām sēdvietām jābūt vērstām virzienā uz priekšu vai aizmuguri 15° leņķī no lidmašīnas garenass.

AMC1 CAT.IDE.A.220. punkts. Pirmās palīdzības aptieciņa

PIRMĀS PALĪDZĪBAS APTIECIŅAS SATURS

a) Pirmās palīdzības aptieciņā jāiekļauj atbilstoši medikamenti un instrumenti pietiekamā daudzumā. Ekspluatantam šīs aptieciņas jāpapildina atbilstīgi lidojuma raksturam (ņemot vērā lidojuma apstākļus, ilgumu, pasažieru skaitu un demogrāfisko raksturojumu u. c.).

b) Pirmās palīdzības aptieciņā jāiekļauj šādi priekšmeti:

1) pirmās palīdzības sniegšanas aprīkojums:

i) pārsēji (dažāda lieluma);

ii) apdegumu pārsēji (nav konkretizēti);

iii) brūču pārsēji (liela un maza izmēra);

iv) adhezīvie pārsēji (dažāda lieluma);

v) līmlente;

vi) adhezīvie brūču plāksteri;

vii) saspraužamās adatas;

viii) drošas šķēres;

ix) antiseptisks līdzeklis brūču tīrīšanai;

x) vienreiz lietojams reanimācijas līdzeklis;

xi) vienreiz lietojami cimdi;

xii) pincetes šķembu izvilkšanai un

xiii) termometri (bez dzīvsudraba);

2) medikamenti:

i) vienkāršs pretsāpju līdzeklis (var būt šķidrā veidā);

ii) pretvemšanas līdzeklis;

iii) līdzeklis deguna aizlikuma mazināšanai;

iv) kuņģa–zarnu trakta skābes neitralizējošs līdzeklis gadījumā, ja gaisa kuģī atrodas vairāk par deviņiem pasažieriem;

v) līdzeklis pret caureju gadījumā, ja gaisa kuģī atrodas vairāk par deviņiem pasažieriem, un

vi) antihistamīna līdzekļi;

3) citi priekšmeti:

i) satura saraksts vismaz divās valodās (angļu valodā un vēl vienā citā valodā); šajā sarakstā jānorāda informācija par aptieciņā iekļauto medikamentu iedarbību un blakusiedarbību;

ii) pirmās palīdzības rokasgrāmata, atjaunināts izdevums;

iii) ziņojuma par medicīnisko negadījumu veidlapa;

iv) bioloģisko atkritumu maisi.

4) Acu irigatoram nav obligāti jābūt iekļautam pirmās palīdzības aptieciņā, tomēr, ja iespējams, tam jābūt pieejamam izmantošanai uz zemes.

AMC2 CAT.IDE.A.220. punkts. Pirmās palīdzības aptieciņa

PIRMĀS PALĪDZĪBAS APTIECIŅAS UZTURĒŠANA

Lai nodrošinātu, ka pirmās palīdzības aptieciņas vienmēr ir atbilstošā stāvoklī, tās:

a) regulāri jāpārbauda, lai pārliecinātos, ciktāl tas iespējams, par to, ka aptieciņu saturs tiek uzturēts tādā stāvoklī, kas atbilst paredzētajam aptieciņas izmantojumam;

b) regulāri jāpapildina saskaņā ar norādījumiem, kas sniegti uz to uzlīmēm, vai atbilstīgi pastāvošajiem apstākļiem un

c) jāpapildina pēc izmantošanas lidojuma laikā, tiklīdz ir pieejamas attiecīgās papildināšanas vienības.

AMC1 CAT.IDE.A.225. punkts. Neatliekamās medicīniskās palīdzības komplekts

NEATLIEKAMĀS MEDICĪNISKĀS PALĪDZĪBAS KOMPLEKTS

a) Neatliekamās medicīniskās palīdzības komplektā jāiekļauj atbilstoši medikamenti un instrumenti pietiekamā daudzumā. Ekspluatantam šie komplekti jāpapildina atbilstīgi lidojuma raksturam (ņemot vērā lidojuma apstākļus, ilgumu, pasažieru skaitu un demogrāfisko raksturojumu u. c.).

b) Neatliekamās medicīniskās palīdzības komplektā jāiekļauj šādi priekšmeti:

1) neatliekamās medicīniskās palīdzības sniegšanas aprīkojums:

i) sfigmomanometrs – bez dzīvsudraba;

ii) stetoskops;

iii) vienreizējas lietošanas šļirces un adatas;

iv) intravenozās kaniles (ja intravenozie šķidrumi iekļauti pirmās palīdzības aptieciņā, arī tajā jāiekļauj pietiekams daudzums intravenozo kaniļu);

v) elpošanas caurules orofaringeālai lietošanai (trīs izmēri);

vi) žņaugs;

vii) vienreiz lietojami cimdi;

viii) izlietoto adatu savākšanas kārba;

ix) viens vai vairāki urīna katetri, kas piemēroti abu dzimumu cilvēkiem, un anestezējošs gels;

x) galveno medicīniskās palīdzības sniegšanas piederumu komplekts;

xi) mākslīgās elpināšanas maskas (divi izmēri – pieaugušiem cilvēkiem un bērniem);

xii) intubācijas komplekts;

xiii) aspirators;

xiv) aprīkojums glikozes līmeņa asinīs pārbaudei un

xv) skalpelis.

2) Norādījumi – norādījumos jāiekļauj satura saraksts (medikamentu komercnosaukumi un vispārējie nosaukumi) vismaz divās valodās (angļu valodā un vēl vienā citā valodā). Jāsniedz informācija par komplektā iekļauto medikamentu iedarbību un blakusiedarbību. Jāsniedz pamatinformācija par komplektā iekļauto medikamentu lietošanu un ACLS kartes (kurā attēlots sirds darbības uzturēšanas algoritms un apkopota informācija par to).

3) Medikamenti:

i) asinsvadus paplašinošs līdzeklis, piemēram, perorāli lietojams gliceriltrinitrāts;

ii) pretspazmu līdzeklis;

iii) epinefrīns/adrenalīns attiecībā 1:1000 (ja pieejams sirdsdarbības monitors);

iv) adrenokortikoīds – injicējams;

v) pretsāpju līdzeklis;

vi) diurētisks līdzeklis – injicējams;

vii) antihistamīna līdzeklis – perorāli lietojams vai injicējams;

viii) nomierinātājs līdzeklis/līdzeklis pret krampjiem – injicējams, rektāli vai perorāli lietojams nomierinātājs līdzeklis;

ix) medikamenti pret hipoglikēmiju (piemēram, hipertoniskā glikoze);

x) pretvemšanas līdzeklis;

xi) atropīns – injicējams;

xii) bronhodilatatori – injicējami vai inhalējami;

xiii) IV šķidrumi pietiekamā daudzumā, piemēram, nātrija hlorīda 0,9 % šķīdums (vismaz 250 ml);

xiv) acetilsalecilskābe 300 mg – perorālai lietošanai un/vai injicēšanai;

xv) līdzeklis pret sirds aritmiju – ja pieejams sirdsdarbības monitors;

xvi) antihipertensīvie medikamenti;

xvii) beta-blokatori – perorālai lietošanai.

* Epinefrīns/adrenalīns attiecībā 1:10 000 (var būt epinefrīna šķīdums attiecībā 1:1000).

4) Tas, vai lidmašīnā jābūt pieejamam automatizētam ārējam defibrilatoram, jānosaka ekspluatantam, pamatojoties uz riska novērtējumu un ņemot vērā konkrētās lidojuma vajadzības.

5) Automatizētam ārējam defibrilatoram jāatrodas gaisa kuģī, taču tas var nebūt iekļauts neatliekamās medicīniskās palīdzības komplektā.

AMC2 CAT.IDE.A.225. punkts. Neatliekamās medicīniskās palīdzības komplekts

PĀRVADĀŠANA SASKAŅĀ AR DROŠĪBAS NOTEIKUMIEM

Neatliekamās medicīniskās palīdzības komplekts jāaizsargā, ievietojot to lidojuma apkalpes nodalījumā vai citā aizslēdzamā nodalījumā.

AMC3 CAT.IDE.A.225. punkts. Neatliekamās medicīniskās palīdzības komplekts

PIEKĻUVE NEATLIEKAMĀS MEDICĪNISKĀS PALĪDZĪBAS KOMPLEKTAM

a) Gaisa kuģa komandierim jāierobežo piekļuve neatliekamās medicīniskās palīdzības komplektam, ja tas nepieciešams, ņemot vērā faktisko situāciju gaisa kuģī.

b) Zāles drīkst izsniegt ārsti, kvalificētas medmāsas, feldšeri vai neatliekamās medicīniskās palīdzības tehniskie nodrošinātāji.

c) Medicīnas studenti, studējošie feldšeri, studējošie neatliekamās medicīniskās palīdzības tehniskie nodrošinātāji un medmāsas zāles drīkst sniegt tikai tad, ja gaisa kuģī lidojuma laikā nav iepriekš b) punktā minēto personu un ja saņemta atbilstoša konsultācija par zāļu lietošanu.

d) Perorāli lietojamas zāles nedrīkst liegt medicīniskos ārkārtas gadījumos, kad gaisa kuģī neatrodas kvalificēti mediķi.

AMC4 CAT.IDE.A.225. punkts. Neatliekamās medicīniskās palīdzības komplekts

NEATLIEKAMĀS MEDICĪNISKĀS PALĪDZĪBAS KOMPLEKTA UZTURĒŠANA

Lai nodrošinātu, ka neatliekamās medicīniskās palīdzības komplekts vienmēr ir atbilstošā stāvoklī, tas:

a) regulāri jāpārbauda, lai apstiprinātu, ciktāl tas ir iespējams, ka neatliekamās medicīniskās palīdzības komplekta saturs tiek uzturēts tādā stāvoklī, kas atbilst paredzētajam komplekta izmantojumam;

b) regulāri jāpapildina saskaņā ar norādījumiem, kas sniegti uz to uzlīmēm, vai atbilstīgi pastāvošajiem apstākļiem un

c) jāpapildina pēc izmantošanas lidojuma laikā, tiklīdz ir pieejamas attiecīgās papildināšanas vienības.

GM1 CAT.IDE.A.230. punkts. Pirmās palīdzības skābeklis

VISPĀRĒJI NOTEIKUMI

a) Pirmās palīdzības skābeklis ir paredzēts tiem pasažieriem, kam skābeklis elpošanai nepieciešams arī pēc tam, kad iztērēti visi papildu skābekļa krājumi, kas noteikti CAT.IDE.A.235. punktā vai CAT.IDE.A.240. punktā.

b) Aprēķinot pirmās palīdzības skābekļa daudzumu, ekspluatantam jāņem vērā tas, ka pēc gaisa kuģa salona dehermetizācijas papildu skābeklim, kas aprēķināts saskaņā ar CAT.IDE.A.235. punkta 1. tabulu un CAT.IDE.A.240. punkta 1. tabulu, jābūt pieejamam tādā daudzumā, lai ar to būtu iespējams novērst iespējamo hipoksijas iedarbību:

1) visiem pasažieriem, kad gaisa kuģa salona absolūtais augstums pārsniedz 15 000 pēdas;

2) vismaz 30 % pasažieru neierobežotu laika posmu, kad spiediena samazināšanās gadījumā un pastāvošajos lidojuma apstākļos pasažieru nodalījuma barometriskais augstums atbilst vērtībai diapazonā no 14 000 pēdām līdz 15 000 pēdām, un

3) vismaz 10 % pasažieru jebkurā laika posmā, kas pārsniedz 30 minūtes, kad pasažieru nodalījuma barometriskais augstums atbilst vērtībai diapazonā no 10 000 pēdām līdz 14 000 pēdām.

c) Ņemot vērā iepriekš minētos apsvērumus, pirmās palīdzības skābeklis jāaprēķina attiecībā uz to lidojuma daļu pēc gaisa kuģa salona dehermetizācijas, kurā gaisa kuģa salona absolūtais augstums atbilst vērtībai diapazonā no 8000 pēdām līdz 15 000 pēdām un papildu skābeklis vairs nav pieejams.

d) Turklāt pēc gaisa kuģa salona dehermetizācijas jāveic augstuma ārkārtas samazināšana līdz zemākajam absolūtajam augstumam, kurā iespējams drošs lidojums. Turklāt šādos apstākļos lidmašīna pie pirmās izdevības jānosēdina pirmajā pieejamajā lidlaukā.

e) Iepriekš minētie apstākļi var samazināt laika posmu, kurā var būt nepieciešams pirmās palīdzības skābeklis, un attiecīgi samazināt pirmās palīdzības skābekļa daudzumu, kas jānodrošina gaisa kuģī.

f) Var nodrošināt līdzekļus, ar kuriem samazina plūsmu līdz apjomam, kas nav mazāks par 2 litriem minūtē, STPD, jebkurā absolūtajā augstumā.

AMC1 CAT.IDE.A.235. punkts. Papildu skābeklis – hermetizētas lidmašīnas

SKĀBEKĻA DAUDZUMA NOTEIKŠANA

a) Nosakot to, cik daudz papildu skābekļa nepieciešams plānotajos lidojuma maršrutos, tiek pieņemts, ka lidmašīna samazinās augstumu saskaņā ar avārijas procedūru, kas noteikta ekspluatācijas rokasgrāmatā, nepārsniedzot lidmašīnas ekspluatācijas ierobežojumus, līdz tādam lidojuma absolūtajam augstumam, kurā iespējams droši veikt lidojumu (t. i., līdz lidojuma absolūtajam augstumam, kurā iespējams pienācīgi pārlidot apvidu, nodrošināt navigācijas precizitāti, izvairīties no bīstamiem laikapstākļiem u. tml.).

b) Papildu skābekļa daudzums jānosaka, pamatojoties uz barometrisko augstumu gaisa kuģa salonā, lidojuma ilgumu un pieņēmumu, ka ar gaisa kuģa salona hermetizāciju saistītas problēmas radīsies tādā barometriskajā augstumā vai lidojuma punktā, kas ir viskritiskākais no skābekļa nepieciešamības viedokļa.

c) Gaisa kuģa hermetizācijas atteices gadījumā jāpieņem, ka gaisa kuģa salona barometriskais augstums ir vienāds ar lidmašīnas barometrisko augstumu, ja vien nav iespējams pierādīt kompetentajai iestādei, ka gaisa kuģa salona hermetizācijas sistēmas atteices gadījumā salona barometriskais augstums nepieaugs līdz līmenim, kas vienāds ar lidmašīnas barometrisko augstumu. Attiecībā uz šādiem gadījumiem nepieciešamo skābekļa rezervi var noteikt, pamatojoties uz demonstrēto maksimālo salona barometrisko augstumu.

AMC2 CAT.IDE.A.235. punkts. Papildu skābeklis – hermetizētas lidmašīnas

PRASĪBAS ATTIECĪBĀ UZ SKĀBEKĻA DAUDZUMU, KAS JĀNODROŠINA LIDOJUMA APKALPES NODALĪJUMA SĒDVIETĀS ESOŠAJĀM PERSONĀM UN GAISA KUĢA SALONA APKALPES LOCEKĻIEM, KURI NEIETILPST NOTEIKTAJĀ MINIMĀLAJĀ GAISA KUĢA SALONA APKALPES LOCEKĻU SKAITĀ

a) Saistībā ar papildu skābekļa nodrošināšanu lidojuma apkalpes nodalījuma sēdvietās esošās personas, kurām:

1) skābeklis tiek nodrošināts no lidojuma apkalpes skābekļa avota, uzskatāmas par lidojuma apkalpes locekļiem;

2) skābeklis netiek nodrošināts no lidojuma apkalpes skābekļa avota, uzskatāmas par pasažieriem.

b) Saistībā ar papildu skābekļa nodrošināšanu tie gaisa kuģa salona apkalpes locekļi, kuri neietilpst gaisa kuģa salona apkalpes locekļu minimālajā skaitā, un papildu apkalpes locekļi uzskatāmi pasažieriem.

AMC2 CAT.IDE.A.235. punkta e) apakšpunkts. Papildu skābeklis – hermetizētas lidmašīnas

LIDMAŠĪNAS, KAS NAV SERTIFICĒTAS LIDOJUMIEM VIRS 25 000 PĒDU ATZĪMES

a) Saistībā ar CAT.IDE.A.235. punkta e) apakšpunktu maksimālais absolūtais augstums, kurā lidmašīnu var ekspluatēt bez pasažieru skābekļa sistēmas ierīkošanas un iespējams nodrošināt skābekļa padevi katrai salonā esošajai personai, jānosaka, izmantojot augstuma ārkārtas samazināšanas profilu, kurā ņemti vērā šādi apsvērumi:

1) 17 sekundes ilgs laika posms, kas nepieciešams, lai pilots atpazītu radušos problēmu un reaģētu uz to, tostarp uzvilktu masku, noteiktu radušos defektu un sagatavotu lidmašīnu augstuma ārkārtas samazināšanai (lai nodrošinātu vienādu piemērošanu, jāizmanto augstuma ārkārtas samazināšanas dati/tabulas, ko izstrādājis lidmašīnas ražotājs un kas publicētas gaisa kuģa lidojumu rokasgrāmatā (AFM), un/vai AFM), un

2) maksimālais ekspluatācijas ātrums (VMO) vai gaisa ātrums, kas apstiprināts AFM attiecībā uz augstuma ārkārtas samazināšanu (lai nodrošinātu vienādu piemērošanu, jāizmanto augstuma ārkārtas samazināšanas dati/tabulas, ko izstrādājis lidmašīnas ražotājs un kas publicētas gaisa kuģa lidojumu rokasgrāmatā (AFM), un/vai AFM), piemērojot mazāko no šiem skaitliskajiem lielumiem.

b) Maršrutos, kuros skābeklis jānodrošina 10 % pasažieru laika posmā, kad lidojums tiek veikts 10 000–13 000 pēdu augstumā, skābeklis jāsniedz, izmantojot šādus līdzekļus:

1) pieslēdzama vai izkrītoša skābekļa padeves sistēma ar pietiekamu atveru un padeves vienību skaitu, kas vienmērīgi izvietota pa visu gaisa kuģa salonu, lai nodrošinātu skābekli katram pasažierim viņa sēdvietā lietošanai pēc viņa ieskatiem vai

2) pārnēsājami baloni gadījumos, kad attiecīgajā lidojumā ir jāpiedalās gaisa kuģa salona apkalpes loceklim.

GM1 CAT.IDE.A.235. punkta b) apakšpunkta 1) daļa. Papildu skābeklis – hermetizētas lidmašīnas

AVĀRIJAS SKĀBEKĻA MASKAS

Avārijas skābekļa maska ir tāda maska, ko:

a) no tās sākuma stāvokļa iespējams novietot uz sejas ar vienu roku 5 sekunžu laikā, pienācīgi nostiprināt, noslēgt un vajadzības gadījumā saņemt skābekli un kas pēc šādas novietošanas uz sejas saglabātu šo pozīciju bez nepieciešamības pieturēt to ar roku;

b) iespējams uzvilkt, neaizskarot brilles un neatraujot apkalpes locekli no noteikto ārkārtas pienākumu veikšanas;

c) kas pēc uzvilkšanas neliedz tiešu saziņu starp lidojuma apkalpes locekļiem un citiem apkalpes locekļiem gaisa kuģa savstarpēju sakaru sistēmā un

d) neapgrūtina saziņu pa radiosakaru līdzekļiem.

AMC1 CAT.IDE.A.240. punkts. Papildu skābeklis – nehermetizētas lidmašīnas

PAPILDU SKĀBEKĻA DAUDZUMS

Noteiktam lidojumam nepieciešamo papildu skābekļa daudzumu nosaka, pamatojoties uz tādiem rādītājiem kā lidojuma absolūtais augstums un lidojuma ilgums un ņemot vērā ekspluatācijas procedūras, tostarp ārkārtas procedūras, kas noteiktas attiecībā uz katru lidojumu un plānotajiem maršrutiem atbilstīgi tam, kā norādīts ekspluatācijas rokasgrāmatā.

AMC1 CAT.IDE.A.245. punkts. Apkalpes elpošanas aizsardzības līdzekļi

ELPOŠANAS AIZSARDZĪBAS LĪDZEKĻI (PBE)

Skābekļa padevi lidojuma apkalpes locekļu PBE var nodrošināt no papildu skābekļa krājumiem, kas noteikti CAT.IDE.A.235. punktā vai CAT.IDE.A.240. punktā.

AMC1 CAT.IDE.A.250. punkts. Rokas ugunsdzēšamie aparāti

SKAITS, ATRAŠANĀS VIETA UN VEIDS

a) Jānodrošina tik daudz rokas ugunsdzēšamo aparātu un tie jāizvieto tā, lai tie būtu pienācīgi pieejami izmantošanai, ņemot vērā pasažieru nodalījumu skaitu un lielumu, vajadzību maksimāli samazināt apdraudējumu, ko rada toksisku gāzu uzkrāšanās, un tualešu, virtuves nodalījuma u. c. telpu izvietojumu. Šo apsvērumu dēļ nepieciešamais ugunsdzēšamo aparātu skaits var pārsniegt noteikto minimālo skaitu.

b) Vismaz vienam rokas ugunsdzēšamajam aparātam jābūt novietotam lidojuma apkalpes nodalījumā, un tam jābūt piemērotam degošu šķidrumu un elektrisku iekārtu dzēšanai. Papildu rokas ugunsdzēšamie aparāti var būt nepieciešami citu nodalījumu aizsardzībai, kas apkalpei pieejami lidojuma laikā. Sausos ķīmiskos ugunsdzēšamos aparātus nedrīkst izmantot lidojuma apkalpes nodalījumā vai nodalījumā, kas nav atdalīts no lidojuma apkalpes nodalījuma ar starpsienu, jo izmantošanas laikā tie samazina redzamību un ķīmiskās atliekvielas var arī radīt darbības traucējumus elektrokontaktos, ja tās spēj vadīt elektrību.

c) Ja noteikts, ka pasažieru nodalījumos nepieciešams tikai viens rokas ugunsdzēšamais aparāts, tas jānovieto tuvu salona apkalpes locekļa stacijai, ja tāda ir nodrošināta.

d) Ja pasažieru nodalījumos ir nepieciešami divi vai vairāki rokas ugunsdzēšamie aparāti un to novietojumu citādi neietekmē apsvērumi, kas noteikti CAT.IDE.A.250. punkta b) apakšpunktā, katrā salona galā jānovieto viens ugunsdzēšamais aparāts, pārējos ugunsdzēšamos aparātus iespējami vienmērīgi izvietojot pa visu salonu.

e) Ja vien ugunsdzēšamais aparāts nav skaidri redzams, tā atrašanās vieta jānorāda uz informatīvas zīmes. Šādu informatīvu zīmi var papildināt ar atbilstošiem simboliem.

AMC1 CAT.IDE.A.255. punkts. Ugunsdzēsības cirvis un lauznis

UGUNSDZĒSĪBAS CIRVJU UN LAUŽŅU GLABĀŠANA

Ugunsdzēsības cirvjus un laužņus, kas atrodas pasažieru nodalījumā, jāglabā vietā, kas nav redzama pasažieriem.

AMC1 CAT.IDE.A.260. punkts. Ielaušanas punktu marķējums

MARĶĒJUMI – KRĀSA UN STŪRI

a) Izmanto sarkanas vai dzeltenas krāsas marķējumus, un vajadzības gadījumā tos apvelk ar baltas krāsas kontūru, lai tie kontrastētu ar fonu.

b) Ja atstatums starp stūru marķējumiem ir vairāk nekā 2 m, tad starp tiem iekļauj līnijas ar izmēriem 9 x 3 cm tā, lai atstatums starp blakus esošiem marķējumiem nepārsniegtu 2 m.

AMC1 CAT.IDE.A.270. punkts. Megafoni

MEGAFONU ATRAŠANĀS VIETA

A) Kad nepieciešams viens megafons, tam jābūt viegli pieejamam noteiktā salona apkalpes locekļa sēdvietā vai tādu apkalpes locekļu sēdvietās, kuri nav lidojuma apkalpes locekļi.

b) Ja nepieciešami divi vai vairāki megafoni, tie vienmērīgi jāizvieto pa pasažieru nodalījumu(-iem) un tiem jābūt viegli pieejamiem apkalpes locekļiem, kuriem uzticēts vadīt avārijas evakuācijas.

c) Tas nenozīmē, ka megafoniem obligāti jābūt novietotiem tā, lai apkalpes loceklis tos varētu fiziski aizsniegt, sēžot salona apkalpes locekļa sēdvietā ar aizsprādzētu drošības jostu.

AMC1 CAT.IDE.A.280. punkts. Avārijas vietas noteicējraidītājs (ELT)

ELT AKUMULATORI

Akumulatorus, kas izmantoti ELT, jānomaina (vai atkārtoti jāuzlādē, ja akumulatoru ir iespējams atkārtoti uzlādēt), kad ierīces kopējais ekspluatācijas laiks pārsniedz 1 stundu, un arī tad, kad sasniegti 50 % no to lietderīgā lietošanas laika (uzlādējamu akumulatoru gadījumā – kad sasniegti 50 % no to lietderīgā uzlādes ekspluatācijas laika), ko norādījis ierīces ražotājs. Jaunais nomainītā (vai atkārtoti uzlādētā) akumulatora derīguma termiņš skaidri jānorāda uz ierīces korpusa. Prasības, kas šajā punktā noteiktas attiecībā uz akumulatora lietderīgo lietošanas laiku (vai lietderīgo uzlādes ekspluatācijas laiku), nepiemēro attiecībā uz akumulatoriem (piemēram, uz akumulatoriem, kas aktivējami ar ūdeni), kuri glabāšanas laikā saglabā savu uzlādes stāvokli praktiski nemainīgu.

AMC2 CAT.IDE.A.280. punkts. Avārijas vietas noteicējraidītājs (ELT)

ELT VEIDI UN VISPĀRĒJAS TEHNISKĀS PRASĪBAS

a) Šajā punktā noteiktajiem ELT jāatbilst vienam no turpmāk minētajiem ELT veidiem.

1) Automātiskais stacionārais ELT (ELT(AF)). Automātiski aktivizējams ELT, kas pastāvīgi piestiprināts pie lidmašīnas un paredzēts tam, lai palīdzētu meklēšanas un glābšanas (SAR) vienībām noteikt avārijas vietas koordinātes.

2) Automātiskais pārnēsājamais ELT (ELT(AP)). Automātiski aktivizējams ELT, kas stingri piestiprināts pie lidmašīnas pirms avārijas, taču viegli noņemams no lidmašīnas pēc avārijas. Avārijas laikā tas darbojas kā ELT. Ja ELT (AP) nav iebūvēta antena, pie lidmašīnas piestiprinātu antenu var atvienot no ELT un pievienot tam palīgantenu (kas ievietota ELT kastē). ELT var piesiet izdzīvojušai personai vai glābšanas plostam. Šāda veida ELT ir paredzēts izmantot tam, lai palīdzētu SAR vienībām noteikt lidmašīnas avārijas vai izdzīvojušo personu atrašanās vietu.

3) Automātiskais atdalāmais ELT (ELT(AD)) – ELT, kas pirms avārijas ir stingri piestiprināts lidmašīnai un tiek automātiski atvienots, atdalīts un iedarbināts trieciena ietekmē, bet dažos gadījumos – hidrostatisko devēju ietekmē. Ir nodrošināta arī manuāla atdalīšanas iespēja. Šāda veida ELT jābūt negrimstošiem, un tie paredzēti tam, lai palīdzētu SAR vienībām noteikt avārijas vietas koordinātes.

4) Glābšanas ELT (ELT(S)). ELT, kas ir noņemams no lidmašīnas un novietots tā, lai atvieglotu tā ērtu lietošanu ārkārtas situācijā, un ko manuāli iedarbina izdzīvojušās personas. ELT(S) iespējams iedarbināt gan manuāli, gan automātiski (piemēram, ierīce sāk darboties saskarē ar ūdeni). Tam jābūt konstruētam tā, lai to būtu iespējams piesiet glābšanas plostam vai izdzīvojušai personai.

b) Lai samazinātu trieciena radītu bojājumu risku, automātiskajam ELT jābūt stingri piestiprinātam pie lidmašīnas konstrukcijas, ciktāl tas ir praktiski iespējams, bet tā antenai un savienojumiem jābūt izkārtotiem tā, lai maksimāli paaugstinātu iespējamību, ka pēc avārijas signāls tiek pārraidīts.

c) Visu lidmašīnās esošo ELT darbībai jāatbilst attiecīgajiem noteikumiem, kas ICAO 10. pielikuma III sējumā noteikti attiecībā uz sakaru sistēmām, un tiem jābūt reģistrētiem valsts iestādē, kura atbildīga par meklēšanas un glābšanas sākšanu, vai citā pilnvarotā iestādē.

AMC1 CAT.IDE.A.285. punkts. Lidojums virs ūdens

GLĀBŠANAS PLOSTI UN APRĪKOJUMS BRIESMU SIGNĀLU RADĪŠANAI

a) Katrā glābšanas plostā jābūt viegli pieejamam šādam aprīkojumam:

1) peldspējas nodrošināšanas līdzekļiem;

2) jūras enkuram;

3) glābšanas līnēm un līdzekļiem glābšanas plostu savstarpējai savienošanai;

4) airiem tajos glābšanas plostos, kuru ietilpība nepārsniedz sešas vietas;

5) līdzekļiem, kas paredzēti glābšanas plostā esošos cilvēku aizsardzībai pret dabas stihijām;

6) ūdensizturīgam lukturītim;

7) signalizācijas iekārtām, ar ko rada ICAO 2. pielikumā „Lidojumu noteikumi” noteiktos pirotehnikas briesmu signālus;

8) 100 g glikozes tabletēs uz četru cilvēku grupu (vai nepilnu četru cilvēku grupu), par pamatu ņemot nominālo cilvēku skaitu, kam glābšanas plostā paredzētas vietas;

9) vismaz 2 litriem dzeramā ūdens, kas iepildīts izturīgās tvertnēs, un/vai līdzekļiem jūras ūdens padarīšanai par dzeramo ūdeni un

10) aprīkojumam pirmās palīdzības sniegšanai.

b) Ja tas praktiski iespējams, a) punktā noteiktajiem priekšmetiem jābūt iesaiņotiem.

AMC1 CAT.IDE.A.285. punkta e) apakšpunkta 4) daļa un CAT.IDE.A.305. punkta a) apakšpunkta 2) daļa. Lidojumi virs ūdens un izdzīvošanas aprīkojums

IZDZĪVOŠANAS ELT
Vienu no nepieciešamajiem ELT(S) var aizstāt ar ELT(AP), ja vien tas atbilst prasībām, kas noteiktas attiecībā uz ELT(S). Ar ūdeni aktivējams ELT(S) nav ELT(AP).

AMC1 CAT.IDE.A.285. punkta a) apakšpunkts. Lidojums virs ūdens

GLĀBŠANAS VESTU PIEEJAMĪBA

Glābšanas vestēm jābūt pieejamām to personu sēdvietās vai vietkartēs, kurām šīs vestes ir paredzētas, un tās jābūt iespējamam aizsniegt, neatsprādzējot drošības jostu vai ierobežotājsistēmu.

AMC2 CAT.IDE.A.285. punkta a) apakšpunkts. Lidojums virs ūdens

GLĀBŠANAS VESTU ELEKTRISKAIS APGAISMOJUMS

Kā elektriskā apgaismojuma līdzekļi jāizmanto uguņi, kas noteikti piemērojamajā ETSO, kuru izdevusi aģentūra vai līdzvērtīga iestāde, un norāda izdzīvotāja atrašanās vietu.

GM1 CAT.IDE.A.285. punkta a) apakšpunkts. Lidojums virs ūdens

SĒDEKĻA SPILVENI

Sēdekļa spilveni nav uzskatāmi par peldierīcēm.

AMC1 CAT.IDE.A.305. punkts. Izdzīvošanas aprīkojums

PAPILDU IZDZĪVOŠANAS APRĪKOJUMS

a) Vajadzības gadījumā papildus jābūt nodrošinātam šādam izdzīvošanas aprīkojumam:

1) 2 litriem dzeramā ūdens izturīgā tvertnē uz katriem 50 gaisa kuģī esošajiem cilvēkiem (vai nepilnu 50 cilvēku grupu);

2) vienam nazim;

3) aprīkojumam pirmās palīdzības sniegšanai un

4) vienam gaisa/zemes kodu komplektam.

b) Gadījumā, ja paredzami polārie laikapstākļi, jābūt nodrošinātam šādam aprīkojumam:

1) līdzekļiem sniega izkausēšanai;

2) vienai sniega lāpstai un vienam ledus zāģim;

3) guļammaisiem, kuru skaits atbilst 1/3 no visu gaisa kuģī esošo personu skaita, un folijas segām atlikušajām personām vai folijas segām visiem gaisa kuģī esošajiem pasažieriem un

4) vienam arktiskajiem/polārajiem laikapstākļiem piemērotam tērpam katram apkalpes loceklim.

c) Ja kāda no iepriekš sniegtajā sarakstā iekļautajām aprīkojuma vienībām jau ir nodrošināta lidmašīnā saskaņā ar kādu citu prasību, tā nav jādublē.

AMC1 CAT.IDE.A.305. punkta b) apakšpunkta 2) daļa. Izdzīvošanas aprīkojums

PIEMĒROJAMAIS LIDOJUMDERĪGUMA STANDARTS

Kā lidojumderīguma standarts jāpiemēro CS-25 vai līdzvērtīgs standarts.

GM1 CAT.IDE.A.305. punkts. Izdzīvošanas aprīkojums

SIGNĀLIERĪCES

Informācija par briesmu signālu pārraidīšanai izmantojamajām signālierīcēm ir sniegta ICAO 2. pielikumā „Lidojumu noteikumi”.

GM2 CAT.IDE.A.305. punkts. Izdzīvošanas aprīkojums

RAJONI, KUROS MEKLĒŠANA UN GLĀBŠANA IR ĪPAŠI SAREŽĢĪTA

Frāze „rajoni, kuros meklēšana un glābšana ir īpaši sarežģīta” šajā saistībā nozīmē:

a) rajonus, kuriem šādu statusu piešķīrusi iestāde, kas atbildīga par meklēšanas un glābšanas organizēšanu, vai

b) rajoni, kuri lielākoties ir neapdzīvoti, gadījumos, ja:

1) iestāde, kas minēta iepriekš a) punktā, nav publicējusi informāciju, ar kuru būtu apstiprināts, ka meklēšana un glābšana attiecīgajā rajonā ir vai nav īpaši sarežģīta, un

2) iestāde, kas minēta iepriekš a) punktā, nemēdz noteikt to, kuros rajonos meklēšana un glābšana ir īpaši sarežģīta.

AMC1 CAT.IDE.A.325. punkts. Galvas tālrunis

VISPĀRĒJI NOTEIKUMI

a) Galvas tālrunis ir sakaru ierīce, kas veidota no divām austiņām signālu saņemšanai un mikrofona skaņas signālu nosūtīšanai uz lidmašīnas sakaru sistēmu. Lai izpildītu obligātās veiktspējas prasības, austiņām un mikrofonam ir jāatbilst sakaru sistēmas parametriem un lidojuma apkalpes nodalījuma videi. Jābūt iespējamam pielāgot galva tālruni pilota galvas formai. Pie galvas tālruņa piestiprinātajiem mikrofoniem jāpiemīt troksni slāpējošām īpašībām.

b) Ja plānots izmantot troksni slāpējošas austiņas, ekspluatantam jānodrošina, ka šādas austiņas neslāpē skaņas brīdinājumus vai skaņas, ar kurām lidojuma apkalpe tiek informēta par jautājumiem, kas saistīti ar lidmašīnas drošu ekspluatāciju.

GM1 CAT.IDE.A.325. punkts. Galvas tālrunis

VISPĀRĒJI NOTEIKUMI

„Galvas tālrunis” ir jebkura aviācijas lidojuma apkalpes locekļa izmantota ķivere, kurā iekļautas austiņas un mikrofons.

AMC1 CAT.IDE.A.345. punkts. Sakaru un navigācijas ierīces lidojumos, ko veic saskaņā ar IFR vai saskaņā ar VFR maršrutos, kuros navigācijā netiek izmantoti vizuālie orientieri

DIVI NEATKARĪGI SAKARU LĪDZEKĻI

Vienmēr, kad nepieciešami divi neatkarīgi sakaru līdzekļi, katra no šīm sistēmām jānodrošina ar neatkarīgu antenu, izņemot gadījumus, kad tiek izmantotas stingri nostiprinātas bezvadu antenas vai cita veida antenas ar līdzvērtīgu uzticamību.

AMC2 CAT.IDE.A.345. punkts. Sakaru un navigācijas aprīkojums lidojumos, ko veic saskaņā ar IFR vai saskaņā ar VFR maršrutos, kuros navigācijā netiek izmantoti vizuālie orientieri

PIEŅEMAMS SAKARU UN NAVIGĀCIJAS IERĪČU SKAITS UN VEIDS

a) Pieņemams sakaru un navigācijas ierīču skaits un veids:

1) viena VHF visvirzienu darbības radiobākas (VOR) signālu saņemšanas sistēma, viena automātiska virziena atrašanas (ADF) sistēma, viena attāluma mērīšanas iekārta (DME); ADF sistēma nav jāierīko, ja ADF nav nepieciešams nevienā plānotā lidojuma fāzē;

2) viena instrumentālās nosēšanās sistēma (ILS) vai mikroviļņu nosēšanās sistēma (MLS), ja ILS vai MLS ir nepieciešams navigācijai nolaišanās laikā;

3) viena marķiera radiobākas signālu saņemšanas sistēma, ja marķiera radiobāka nepieciešama navigācijai nolaišanās laikā;

4) zonālās navigācijas ierīce, ja attiecīgajā maršrutā nepieciešama zonālā navigācija (piemēram, ierīce, kas noteikta SPA daļā);

5) papildu DME sistēma jebkurā maršrutā vai maršruta daļā, kurā navigācija tiek īstenota, pamatojoties vienīgi uz DME signāliem;

6) papildu VOR saņēmēja sistēma jebkurā maršrutā vai maršruta daļā, kurā navigācija tiek īstenota, pamatojoties vienīgi uz VOR signāliem, un

7) papildu ADF sistēma jebkurā maršrutā vai maršruta daļā, kurā navigācija tiek īstenota, pamatojoties vienīgi uz nevērstas darbības radiobākas (NDB) signāliem.

b) Lidmašīnas var ekspluatēt bez navigācijas ierīcēm, kas noteiktas 6. un 7. punktā, ja tās ir nodrošinātas ar citu aprīkojumu. Šādam citam aprīkojumam jābūt tik uzticamam un precīzam, lai plānotajā maršrutā būtu iespējams īstenot drošu navigāciju.

c) Ekspluatantam, kurš īsteno palielināta tāluma lidojumus ar divu dzinēju lidmašīnām (ETOPS), šādās lidmašīnās jānodrošina sakaru līdzekļi, ar kuriem iespējams sazināties ar attiecīgo zemes staciju, lidmašīnai atrodoties normālā absolūtajā augstumā un absolūtajā augstumā, kāds plānots ārkārtas gadījumos. Balss sakari jānodrošina tajos ETOPS maršrutos, kuros ir pieejamas balss sakaru iekārtas. Visos ETOPS lidojumos, kuru ilgums pārsniedz 180 minūtes, lidmašīnās jābūt ierīkotai uzticamai sakaru tehnoloģijai, kuras pamatā izmantoti balss sakari vai datu pārraides posms. Ja balss sakaru ierīces nav pieejamas un balss sakari nav iespējami vai nav pietiekami kvalitatīvi, sakaru nodrošināšanai jāizmanto alternatīvas sistēmas.

d) Lai īstenotu IFR lidojumus gadījumos, kad nav ierīkota ADF sistēma, ekspluatantam jāapsver turpmāk sniegtie norādījumi par aprīkojuma pieejamību lidmašīnā, ekspluatācijas procedūrām un apmācības kritērijiem.

1) ADF aprīkojumu drīkst izņemt no lidmašīnas, ko paredzēts izmantot IFR lidojumos, vai neierīkot tajā vienīgi tad, ja tas nav būtisks navigācijas nodrošināšanai un ja lidmašīnā pieejams cits aprīkojums, kas nodrošina līdzvērtīgu vai labāku navigācijas līmeni. To iespējams panākt, nodrošinot lidmašīnā papildu VOR uztvērēju vai GNSS uztvērēju, kas apstiprināts izmantošanai IFR operācijās.

2) Attiecībā uz IFR lidojumiem, kuros neizmanto ADF, ekspluatantam jānodrošina, ka:

i) netiek izmantoti maršruta segmenti, kuros navigāciju iespējams nodrošināt vienīgi ar ADF;

ii) lidojumos netiek piemērotas ADF/NDB procedūras;

iii) obligātā aprīkojuma saraksts (MEL) ir grozīts, lai ņemtu vērā to, ka lidmašīnā nav pieejams ADF;

iv) attiecībā uz konkrētajām lidmašīnām ekspluatācijas rokasgrāmatā nav iekļautas norādes uz procedūrām, kurās būtu paredzēts izmantot NDB signālus, un

v) lidojumu plānošanas un nosūtīšanas procedūras atbilst iepriekš minētajiem kritērijiem.

3) ADF izņemšanas fakts ekspluatantam jāiekļauj lidojuma apkalpes sākotnējā un kārtējā apmācībā.

e) VHF sakaru ierīcēm, ILS kursa radiobākai un VOR uztvērējiem, kas ierīkoti lidmašīnās, ko paredzēts ekspluatēt saskaņā ar IFR, jāatbilst šādiem FM traucējumneuzņēmības raksturojumu standartiem:

1) ICAO 10. pielikuma I sējums „Radionavigācijas līdzekļi” un III sējuma II daļa „Balss sakaru sistēmas” un

2) atbilstoši aprīkojuma standarti, kas noteikti EUROCAE Ekspluatācijas raksturojumu minimālajās prasībās (attiecībā uz VOR uztvērējiem – dokuments Nr. ED-22B, attiecībā uz VHF sakaru uztvērējiem – dokuments Nr. ED-23B, bet attiecībā uz LOC uztvērējiem – dokuments Nr. ED-46B) un atbilstošajos Aeronautikas radiotehniskās komisijas (RTCA) dokumentos Nr. DO-186, DO-195 un DO-196.

AMC3 CAT.IDE.A.345. punkts. Sakaru un navigācijas aprīkojums lidojumos, ko veic saskaņā ar IFR vai saskaņā ar VFR maršrutos, kuros navigācijā netiek izmantoti vizuālie orientieri

VIENAS IERĪCES ATTEICE

Nepieciešamās sakaru un navigācijas ierīces uzstāda tā, lai kādas vienas sakariem un/vai navigācijai nepieciešamas ierīces atteice neizraisītu citas sakariem vai navigācijai nepieciešamas ierīces atteici.

AMC4 CAT.IDE.A.345. punkts. Sakaru un navigācijas aprīkojums lidojumos, ko veic saskaņā ar IFR vai saskaņā ar VFR maršrutos, kuros navigācijā netiek izmantoti vizuālie orientieri

TĀLDARBĪBAS SAKARU SISTĒMAS

a) Tāldarbības sakaru sistēmai jābūt vai nu augstas frekvences/HF sistēmai vai citai divvirzienu sakaru sistēmai, ja tādas nav aizliegtas attiecīgajās gaisa telpas procedūrās.

b) Ja tiek izmantota tikai viena sakaru sistēma, kompetentā iestāde var noteikt, ka navigācijas raksturojumu minimālo prasību (MNPS) apstiprinājumu drīkst izmantot tikai konkrētos maršrutos.

GM1 CAT.IDE.A.345. punkta c) apakšpunkts. Sakaru un navigācijas aprīkojums lidojumos, ko veic saskaņā ar IFR vai saskaņā ar VFR maršrutos, kuros navigācijā netiek izmantoti vizuālie orientieri

TUVIE LIDOJUMI

„Tuvie lidojumi” ir lidojumi, kuros netiek šķērsota Atlantijas okeāna ziemeļu daļa.

GM1 CAT.IDE.A.345. punkts. Sakaru un navigācijas aprīkojums lidojumos, ko veic saskaņā ar IFR vai saskaņā ar VFR maršrutos, kuros navigācijā netiek izmantoti vizuālie orientieri

PRASĪBAS, KAS PIEMĒROJAMAS ATTIECĪBĀ UZ GAISA TELPU

Attiecībā uz lidmašīnām, kuras tiek ekspluatētas saskaņā ar Eiropas gaisa satiksmes pārvaldības noteikumiem, piemērojamajās prasībās attiecībā uz gaisa telpu ietilpst arī Vienotās Eiropas gaisa telpas satiksmes tiesību akti.

AMC1 CAT.IDE.A.350. punkts. Transponders

SSR TRANSPONDERS

a) Sekundārā novērošanas radara (SSR) transponderiem lidmašīnās, kas tiek ekspluatētas saskaņā ar Eiropas gaisa satiksmes pārvaldības noteikumiem, jāatbilst piemērojamajiem Vienotās Eiropas gaisa telpas satiksmes tiesību aktiem.

b) Ja Vienotās Eiropas gaisa telpas satiksmes tiesību akti nav piemērojami, SSR transponderi jāekspluatē saskaņā ar attiecīgajiem ICAO 10. pielikuma IV sējuma noteikumiem.

AMC1 CAT.IDE.A.355. punkts. Elektronisko navigācijas datu pārvaldība

ELEKTRONISKIE NAVIGĀCIJAS DATU PRODUKTI

a) Kompleksās ar dzinēju darbināmas lidmašīnas ekspluatants tādu navigācijas datu bāzi, kuru iespējams izmantot gaisa kuģa navigācijas lietotnē kā galveno navigācijas līdzekli, var izmantot tad, ja navigācijas datu bāzes nodrošinātājs ir saņēmis 2. tipa apstiprinājuma vēstuli (LoA) vai līdzvērtīgu apstiprinājumu.

b) Ja gaisa kuģa navigācijas lietotne ir nepieciešama lidojumā, attiecībā uz kuru jāsaņem īpašs apstiprinājums saskaņā ar V pielikumu (SPA daļa), ekspluatanta procedūru pamatā jābūt 2. tipa LoA apstiprināšanas procesam.

GM1 CAT.IDE.A.355. punkts. Elektronisko navigācijas datu pārvaldība

APSTIPRINĀJUMA VĒSTULES UN STANDARTI, KO PIEMĒRO ATTIECĪBĀ UZ ELEKTRONISKAJIEM NAVIGĀCIJAS DATU PRODUKTIEM

a) Otrā tipa LoA izdod aģentūra saskaņā ar Aģentūras atzinumu Nr. 01/2005 par navigācijas datu bāžu nodrošinātāju apstiprināšanu [Agency's Opinion No 01/2005 on The Acceptance of Navigation Database Suppliers]. Atzinumā Nr. 01/2005 sniegtas navigācijas datu bāzes definīcijas, norādīts navigācijas datu bāzes nodrošinātājs, datu lietotnes integrators, 1. tipa LoA un 2. tipa LoA.

b) FAA 2. tipa LoA ir līdzvērtīga 2. tipa LoA, un tā izdota saskaņā ar Federālās aviācijas administrācijas (FAA) Konsultatīvo apkārtrakstu Nr. AC 20-153 vai AC 20-153A; līdzvērtīga ir arī Transport Canada Civil Aviation (TCCA) „Atzinuma vēstule par aeronavigācijas datu procesu” [Acknowledgement Letter of an Aeronautical Data Process], kurā izmantots tas pats pamatojums.

c) EUROCAE ED-76/Aeronautikas radiotehniskās komisijas (RTCA) D0-200A Aeronavigācijas datu apstrādes standartos iekļauti norādījumi attiecībā uz procedūrām, kuras nodrošinātājs var piemērot.

2. sadaļa. Helikopteri

GM1 CAT.IDE.H.100. punkta b) apakšpunkts. Instrumenti un aprīkojums – vispārēji noteikumi

INSTRUMENTI UN APRĪKOJUMS, KAS NAV JĀAPSTIRPINA SASKAŅĀ AR REGULU (EK) NR. 748/2012, BET KAS ATRODAS GAISA KUĢĪ LIDOJUMA LAIKĀ

a) Šis punkts neatbrīvo aprīkojuma vienību no atbilstības Regulai (EK) Nr. 748/2012, ja šis instruments vai aprīkojums ir ierīkots helikopterā. Šādā gadījumā uzstādīšana ir jāapstiprina atbilstīgi tam, kā noteikts Regulā (EK) Nr. 748/2012, un tai jāatbilst piemērojamajām lidojumderīguma normām, kas noteiktas minētajā regulā.

b) To neuzstādīto instrumentu un aprīkojuma funkcionalitāte, kas noteikti šajā apakšdaļā un attiecībā uz kuriem nav nepieciešams aprīkojuma apstiprinājums, jāsalīdzina ar atzītiem nozares standartiem, kas piemēroti paredzētajam nolūkam. Ekspluatants ir atbildīgs par šo instrumentu un aprīkojuma tehniskās apkopes nodrošināšanu.

c) Tādu neuzstādītu papildu instrumentu vai aprīkojuma atteice, kas nav noteikti šajā daļā vai citās lidojumderīguma normās, kuras noteiktas Regulā (EK) Nr. 748/2012, vai citās piemērojamās gaisa telpas prasībās, nedrīkst nelabvēlīgi ietekmēt lidojumderīgumu un/vai gaisa kuģa drošu ekspluatāciju. Šādi instrumenti ir, piemēram:

1) instrumenti, kas sniedz papildu lidojuma informāciju (piemēram, autonoma globālās pozicionēšanas sistēma (GPS));

2) specializēts aprīkojums, kas paredzēts noteikta uzdevuma izpildei (piemēram, radio iekārtas), un

3) neuzstādīts aprīkojums, kas paredzēts pasažieru izklaidēšanai.

GM1 CAT.IDE.H.100. punkta d) apakšpunkts. Instrumenti un aprīkojums – vispārēji noteikumi

INSTRUMENTU NOVIETOJUMS

Šī prasība paredz, ka vienmēr, kad helikopterā, kas tiek ekspluatēts daudzpilotu vidē, tiek ierīkots atsevišķs instruments, tam jābūt redzamam no visām helikopteru apkalpes darba stacijām.

AMC1 CAT.IDE.H.125. punkts un CAT.IDE.H.130. punkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

INTEGRĒTIE INSTRUMENTI

a) Individuālās aprīkojuma prasības var izpildīt, kombinējot instrumentus, izmantojot integrētas lidojuma sistēmas vai kombinējot parametrus, kas nolasāmi no elektroniskajiem displejiem, ar nosacījumu, ka katram nepieciešamajam pilotam pieejama vismaz tā informācija, kas noteikta piemērotajās ekspluatācijas prasībās, un lidmašīnas tipa sertifikācijas apstiprināšanā, kas veikta, lai apstiprinātu lidmašīnas atbilstību paredzētajam operāciju veidam, konstatēts, ka instalācija nodrošina līdzvērtīgu drošības līmeni.

b) Līdzekļus, ar kuriem tiek mērīts un atspoguļots pagrieziens un slīdēšana, helikoptera telpiskais stāvoklis un stabilizēts helikoptera kurss, iespējams nodrošināt, kombinējot instrumentus vai izmantojot integrētas liddirektora sistēmas, ar nosacījumu, ka tiek saglabāta tāda pati aizsardzība pret pilnīgu atteici, kāda nodrošināta katrā no trim iepriekš minētajiem instrumentiem.

AMC1 CAT.IDE.H.125. punkta a) apakšpunkta 1) daļas i) punkts un CAT.IDE.H.130. punkta a) apakšpunkta 1) daļa. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

MAGNĒTISKĀ KURSA MĒRĪŠANAS UN ATSPOGUĻOŠANAS LĪDZEKĻI

Kā magnētiskā virziena mērīšanas un atspoguļošanas līdzeklis jāizmanto magnētiskais kompass vai līdzvērtīgs līdzeklis.

AMC1 CAT.IDE.H.125. punkta a) apakšpunkta 1) daļas ii) punkts un CAT.IDE.H.130. punkta a) apakšpunkta 2) daļa. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

LAIKA MĒRĪŠANAS UN ATSPOGUĻOŠANAS LĪDZEKĻI

Attiecīgs atbilstības nodrošināšanas līdzeklis ir pulkstenis, kas rāda stundas, minūtes un sekundes un aprīkots ar sekunžu rādītāju vai nodrošina digitālu laika atspoguļojumu.

AMC1 CAT.IDE.H.125. punkta a) apakšpunkta 1) daļas iii) punkts un CAT.IDE.H.130. punkta b) apakšpunkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

BAROMETRISKĀ AUGSTUMA MĒRĪŠANAS UN ATSPOGUĻOŠANAS LĪDZEKĻU KALIBRĒŠANA

Barometriskā augstuma mērīšanai un atspoguļošanai jāizmanto augstas jutības instruments, kas kalibrēts pēdās un aprīkots ar apakšskalu, kura kalibrēta hektopaskālos/milibāros un kuru iespējams noregulēt atbilstīgi barometriskajam spiedienam, kāds paredzams lidojuma laikā.

AMC1 CAT.IDE.H.125. punkta a) apakšpunkta 1) daļas iv) punkts un CAT.IDE.H.130. punkta a) apakšpunkta 43) daļa. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

GAISA ĀTRUMU RĀDOŠĀ INSTRUMENTA KALIBRĒŠANA

Instruments, ar kuru tiek rādīts gaisa ātrums, jākalibrē mezglos.

AMC1 CAT.IDE.H.125. punkta a) apakšpunkta 1) daļas vii) punkts un CAT.IDE.H.130. punkta a) apakšpunkta 8) daļa. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

ĀRĒJĀ GAISA TEMPERTŪRA

a) Ārējās gaisa temperatūras atspoguļošanas līdzekļiem jābūt kalibrētiem Celsija grādos.

b) Ārējās gaisa temperatūras atspoguļošanai var izmantot gaisa temperatūras indikatoru, kas sniedz rādījumus, kurus iespējams pārveidot par ārējā gaisa temperatūras rādījumiem.

AMC1 CAT.IDE.H.125. punkta b) apakšpunkts un CAT.IDE.H.130. punkta h) apakšpunkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

DAUDZPILOTU OPERĀCIJAS – DUBLĒTI INSTRUMENTI

Katram pilotam jānodrošina atsevišķi displeji un atsevišķi selektori vai cits saistītais aprīkojums atbilstīgi vajadzībai.

AMC1 CAT.IDE.H.125. punkta c) apakšpunkta 2) daļa un CAT.IDE.H.130. punkta a) apakšpunkta 7) daļa. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

STABILIZĒTS KURSS

VFR lidojumos stabilizēts kurss jānodrošina, izmantojot žiroskopisku kursa indikatoru, savukārt IFR lidojumos tas jānodrošina, izmantojot magnētisku žiroskopisku kursa indikatoru.

AMC1 CAT.IDE.H.125. punkta d) apakšpunkts un CAT.IDE.H.130. punkta d) apakšpunkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

KONDENSĀTA VAI APLEDOJUMA IZRAISĪTU DARBĪBAS TRAUCĒJUMU NOVĒRŠANAS LĪDZEKĻI

Kondensāta vai apledojuma izraisītu gaisa ātruma indikācijas sistēmas darbības traucējumi jānovērš ar uzkarsētu Pito cauruli vai līdzvērtīgu līdzekli.

AMC1 CAT.IDE.H.130. punkta e) apakšpunkts. Operācijas saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

LĪDZEKĻI, KAS PAZIŅO PAR TO LĪDZEKĻU ATTEICI, AR KURIEM TIEK NOVĒRSTI KONDENSĀTA VAI APLEDOJUMA IZRAISĪTI GAISA ĀTRUMA INDIKĀCIJAS SISTĒMAS DARBĪBAS TRAUCĒJUMI

Informēšanai par to līdzekļu atteici, ar kuriem tiek novērsti kondensāta vai apledojuma izraisīti gaisa ātruma indikācijas sistēmas darbības traucējumi, var izmantot kombinētus līdzekļus, ja tie ir redzami no katras lidojuma apkalpes locekļa darba stacijas un ja ir nodrošināti līdzekļi, ar kuriem konstatē sildītāja atteici sistēmās ar diviem vai vairākiem devējiem.

AMC1 CAT.IDE.H.130. punkta f) apakšpunkta 6) daļa. Operācijas saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

TELPISKĀ STĀVOKĻA MĒRĪŠANAI UN ATSPOGUĻOŠAI IZMANTOTO REZERVES LĪDZEKĻU APGAISMOJUMS

Rezerves līdzekļiem, kas paredzēti telpiskā stāvokļa mērīšanai un atspoguļošanai, jābūt nodrošinātiem ar tādu apgaismojumu, lai tie būtu skaidri redzami visos dienas gaismas un mākslīgā apgaismojuma apstākļos.

AMC1 CAT.IDE.H.130. punkta i) apakšpunkts. Operācijas saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

KARTES TURĒTĀJS

Attiecīgs paņēmiens, kā nodrošināt atbilstību kartes turētāja prasībai, ir parādīt iepriekš sagatavotu karti uz elektroniskās datu pārvaldības iekārtas (EFB) displeja.

GM1 CAT.IDE.H.125. punkts un CAT.IDE.H.130. punkts. Operācijas saskaņā ar VFR diennakts gaišajā laikā un operācijas, ko veic saskaņā ar IFR vai diennakts tumšajā laikā – lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums

KOPSAVILKUMA TABULA

1. tabula. Lidojuma un navigācijas instrumenti un saistītais aprīkojums
	SĒRIJA
	LIDOJUMI SASKAŅĀ AR VFR
	LIDOJUMI SASKAŅĀ AR IFR VAI DIENNAKTS TUMŠAJĀ LAIKĀ

	INSTRUMENTS
	VIENS PILOTS
	NEPIECIEŠAMI DIVI PILOTI
	VIENS PILOTS
	NEPIECIEŠAMI DIVI PILOTI

	a)
	b)
	c)
	d)
	e)

	1.
	Magnētiskais virziens
	1
	1
	1
	1

	2.
	Laiks
	1
	1
	1
	1

	3.
	Barometriskais augstums
	1
	2
	2

1. piezīme
	2

	4.
	Instrumentālais gaisa ātrums
	1
	2
	1
	2

	5.
	Vertikālais ātrums
	1
	2
	1
	2

	6.
	Slīdēšana
	1
	2
	1
	2

	7.
	Telpiskais stāvoklis
	1

2. piezīme
	2

2. piezīme
	1
	2

	8.
	Stabilizēts virziens
	1

2. piezīme
	2

2. piezīme
	1
	2

	9.
	Āra gaisa temperatūra
	1
	1
	1
	1

	10.
	Gaisa ātruma apledojuma aizsardzība
	1

3. piezīme
	2

3. piezīme
	1
	2

	11.
	Gaisa ātruma apledojuma aizsardzības atteices indikators
	
	
	1

4. piezīme
	2

4. piezīme

	12.
	Statiskā spiediena avots
	
	
	2
	2

	13.
	Rezerves telpiskais stāvoklis
	
	
	1

5. piezīme
	1

5. piezīme

	14.
	Karšu turētājs
	
	
	1

6. piezīme
	1

6. piezīme


1. piezīme. Viena pilota VFR lidojumos diennakts tumšajā laikā viens barometriskā augstuma mērīšanas un atspoguļošanas līdzeklis var būt aizstāts ar radioaugstuma mērīšanas un atspoguļošanas līdzekli.

2. piezīme. Piemēro vienīgi attiecībā uz helikopteriem, kuru sertificētā maksimālā pacelšanās masa (MCTOM) pārsniedz 3175 kg, vai attiecībā uz helikopteriem lidojumos virs ūdens, kad nav redzama sauszeme vai redzamība ir mazāka par 1500 m.

3. piezīme. Piemēro vienīgi attiecībā uz helikopteriem, kuru (MCTOM) pārsniedz 3175 kg vai MOPSC pārsniedz 9 sēdvietas.

4. piezīme. Pito sildītāja atteices paziņošanas funkcija jānodrošina visos helikopteros, kuriem individuāls CofA izdots 1999. gada 1. augustā vai pēc tam. Agrāks datums piemērojams gadījumos, ja helikoptera MCTOM pārsniedz 3175 kg vai MOPSC pārsniedz 9 sēdvietas.

5. piezīme. Attiecībā uz helikopteriem, kuru MCTOM pārsniedz 3175 kg, saskaņā ar CS 29.1303. punkta g) apakšpunktu var būt jānodrošina žiroskopisks apgriezienu skaita indikators, kas apvienots ar slīdēšanas – buksēšanas indikatoru (pagrieziena un sānsveres indikatoru) vai prasībām atbilstošu rezerves telpiskā stāvokļa indikatoru. Jebkurā gadījumā, lai precīzi noteiktu to, kādas prasības piemērojamas, jāizmanto sākotnējais tipa sertifikācijas standarts.

6. piezīme. Piemēro vienīgi attiecībā uz helikopteriem, kas tiek ekspluatēti saskaņā ar IFR.

AMC1 CAT.IDE.H.145. punkts. Radioaltimetri

SKAŅAS SIGNĀLIERĪCE

CAT.IDE.H.145. punktā noteiktā skaņas signālierīce ir balss brīdinājuma signālierīce.

AMC1 CAT.IDE.H.160. punkts. Gaisa kuģa meteoroloģisko novērojumu aprīkojums

VISPĀRĒJI NOTEIKUMI

Meteoroloģisko novērojumu veikšanai jāizmanto gaisa kuģa meteoroloģiskais radars.

AMC1 CAT.IDE.H.170. punkts. Lidojumu apkalpes iekšējā telefonu sistēma

LIDOJUMA APKALPES IEKŠĒJĀS TELEFONU SISTĒMAS VEIDS

Jāizmanto nepārnēsājama gaisa kuģa iekšējā telefonu sistēma.

AMC1 CAT.IDE.H.175. punkts. Apkalpes iekšējā telefonu sistēma

TEHNISKĀS PRASĪBAS

Apkalpes locekļu iekšējai telefonu sistēmai jāatbilst šādām prasībām:

a) spēja darboties neatkarīgi no skaļruņu sakaru sistēmas, abās sistēmās izmantojot vienas un tās pašas klausules, austiņas, mikrofonus, selektorslēdžus un signālierīces;

b) tādu helikopteru gadījumā, kuros nepieciešams vismaz viens gaisa kuģa salona apkalpes loceklis, šāda sistēma ir ērti pieejama izmantošanai attiecīgajās salona apkalpes locekļu darba stacijās tuvu katrai grīdas līmeņa avārijas izejai vai šādu avārijas izeju pārim;

c) tādu helikopteru gadījumā, kuros ir nepieciešams vismaz viens gaisa kuģa salona apkalpes loceklis, šāda sistēma ir aprīkota ar trauksmes sistēmu, ko lidojuma apkalpe un salona apkalpe var izmantot trauksmes izziņošanai, pārraidot skaņas vai vizuālus signālus;

d) sistēma aprīkota ar izsaukuma saņemšanas līdzekļiem, ar kuriem nosaka, vai izsaukums pēc būtības ir parasts izsaukums vai ārkārtas izsaukums, un kuros izmantotas:

1) dažādu krāsu gaismas;

2) ekspluatanta noteikti kodi (piemēram, atšķirīgs iezvanīšanās reižu skaits parastu un ārkārtas izsaukumu gadījumā) un

3) citi ekspluatācijas rokasgrāmatā noteikti signāli;

e) sistēma nodrošina divvirzienu sakarus starp lidojuma apkalpes nodalījumu un katru apkalpes locekļa staciju

un

f) sistēma ir ērti pieejama izmantošanai lidojuma apkalpes nodalījumā no katras lidojuma apkalpes locekļa darba stacijas.

AMC1 CAT.IDE.H.180. punkts. Skaļruņu sakaru sistēma

TEHNISKĀS PRASĪBAS

Skaļruņu sakaru sistēmai jāatbilst šādām prasībām:

a) spēja darboties neatkarīgi no iekšējās telefonu sistēmas, abās sistēmās izmantojot vienas un tās pašas klausules, austiņas, mikrofonus, selektorslēdžus un signālierīces;

b) sistēma ir ērti pieejama tūlītējai lietošanai no katras lidojuma apkalpes locekļa darba stacijas;

c) pie katras grīdas līmeņa pasažieru avārijas izejas, kura atrodas blakus gaisa kuģa apkalpes sēdvietai, ierīkots mikrofons, ko var izmantot sēdošais salona apkalpes loceklis; vienu mikrofonu var izmantot attiecībā uz vairākām izejām, ja attālums starp izejām neliedz sēdvietās sēdošajiem salona apkalpes locekļiem savstarpēji mutiski sazināties, neizmantojot palīglīdzekļus;

d) salona apkalpes loceklis no katras darba stacijas sistēmu vai izmantot 10 sekundes;

e) sistēmas pārraidītie paziņojumi ir dzirdami visās pasažieru sēdvietās, tualetēs, salona apkalpes locekļu sēdvietās un darba stacijās un citās vietās vai nodalījumos, kur var atrasties cilvēki, un

f) spēj uzticami darboties vismaz 10 minūtes pēc galvenās elektrības ražošanas sistēmas pilnīgas atteices.

AMC1 CAT.IDE.H.185. punkts. Pilotu kabīnes sarunu reģistrators

EKSPLUATĀCIJAS RAKSTUROJUMU PRASĪBAS

Attiecībā uz helikopteriem, kuriem individuāls CofA pirmo reizi piešķirts 2016. gada 1. janvārī vai pēc tam, ekspluatācijas raksturojumu prasības attiecībā uz pilotu kabīnes sarunu reģistratoru (CRV) ir noteiktas EUROCAE 2003. gada marta dokumentā Nr. ED-112 (Ekspluatācijas raksturojumu minimālās prasības attiecībā uz trieciendrošiem pilota kabīnes sarunu reģistratoriem), tostarp 1. un 2. grozījumā, vai turpmākos līdzvērtīgos EUROCAE standartos.

AMC1 CAT.IDE.H.190. punkts. Lidojuma datu reģistrators

EKSPLUATĀCIJAS RAKSTUROJUMU PRASĪBAS ATTIECĪBĀ UZ HELIKOPTERIEM, KURU MCTOM PĀRSNIEDZ 3175 KG UN KURIEM INDIVIDUĀLS COFA PIRMO REIZI IZDOTS 2016. GADA 1. JANVĀRĪ VAI PĒC TAM

a) Attiecībā uz lidojuma datu reģistratoriem (FDR) piemēro ekspluatācijas raksturojumu prasības, kas noteiktas EUROCAE 2003. gada marta dokumentā Nr. ED-112 (Ekspluatācijas raksturojumu minimālās prasības attiecībā uz trieciendrošiem gaisa kuģu reģistratoriem), tostarp 1. un 2. pielikumā, vai turpmākos līdzvērtīgos EUROCAE standartos.

B) Attiecībā uz noteikto laika posmu FDR jāspēj reģistrēt šādus datus:

1) parametrus, kas norādīti turpmāk 1. tabulā,

2) papildu parametrus, kas norādīti turpmāk 2. tabulā, kad helikoptera sistēmas izmanto parametra informācijas datu avotu vai šāds datu avots ir pieejams lidojuma apkalpei uz instrumentu paneļa izmantošanai ar helikoptera ekspluatāciju saistītām vajadzībām, un

3) īpaši parametri, kas saistīti ar jaunu vai unikālu helikoptera konstrukciju vai ekspluatācijas īpašībām, atbilstīgi tam, kā to noteikusi aģentūra.

c) Ciktāl tas ir praktiski iespējams, FDR parametriem jāatbilst lidtehnisko raksturojumu prasībām (diapazons, pārbaudes intervāli, precizitātes robežas un nolasīšanas izšķirtspēja), kas noteiktas EUROCAE dokumentā Nr. ED-112 norādītajās ekspluatācijas raksturojumu prasībās, tostarp 1. un 2. grozījumā, vai turpmākos līdzvērtīgos EUROCAE standartos.

d) Aģentūra var atļaut izmantot tādas FDR sistēmas, kurām daži no reģistrētajiem parametriem neatbilst EUROCAE dokumentā Nr. ED-112 noteiktajām lidtehnisko raksturojumu prasībām.

1. tabula. FDR – visi helikopteri
	Nr.*
	Parametrs

	1.
	Laiks vai relatīvā laika aprēķināšana

	2.
	Barometriskais augstums

	3.
	Instrumentālais gaisa ātrums vai kalibrētais gaisa ātrums

	4.
	Kurss

	e
	Parastais paātrinājums

	6.
	Stāvoklis pēc garensveres

	7.
	Stāvoklis pēc sānsveres

	8.
	Radioraidīšanas manuālās manipulācijas un CVR/FDR sinhronizācijas frekvence

	9.
9.a

9.b

9.c

9.d

9.e
	Katra dzinēja jauda

Nenoslogotās turbīnas apgriezienu skaits (NF)

Dzinēja griezes moments

Dzinēja gāzģeneratora apgriezienu skaits (NG)

Jaudas vadības sviru stāvoklis pilotu kabīnē

Citi parametri, ko var izmantot dzinēja jaudas noteikšanā

	10.a

10.b
	Galvenā rotora apgriezienu skaits

Rotora bremze (ja tāda ir ierīkota)

	11.
11.a

11.b

11.c

11.d

11.e

11.f
	Primārās lidojuma vadības ierīces – pilota ievadītā informācija un/vai vadības ierīču izejas stāvoklis (attiecīgajā gadījumā)

Kopējais solis

Gareniskais cikliskais solis

Laterālais cikliskais solis

Astes propellera pedālis

Vadāma augstumstūre (attiecīgajā gadījumā)

Hidraulisko ierīču izvēle

	12.
	Zems spiediens hidrauliskajās sistēmās (katras sistēmas rādītāji jāreģistrē atsevišķi)

	13.
	Āra gaisa temperatūra

	18.
	Orpēšanas ātrums vai orpēšanas paātrinājums

	20.
	Garenvirziena paātrinājums (lidmašīnas ass)

	21.
	Laterālais paātrinājums

	25.
	Marķiera radiobāku pārlidošana

	26.
	Brīdinājumi – jāreģistrē diskrētie dati attiecībā uz galvenās avārijas signalizācijas pults ieslēgšanos, zemu eļļas spiedienu pārnesumkārbā un stabilitātes palielināšanas sistēmas atteici. Citi „sarkanie” brīdinājumi jāreģistrē, ja trauksmes apstākļus nav iespējams noteikt pēc citiem parametriem vai no pilotu kabīnes sarunu reģistratora.

	27.
	Katra navigācijas uztvērēja radiofrekvences izvēle

	37.
	Dzinēja vadības režīmi


* Kreisajā ailē iekļautā numerācija norāda sērijas numurus, kas noteikti EUROCAE dokumentā Nr. ED-112.

2. tabula. Helikopteri, kuros attiecīgā parametra datu avots tiek izmantots šā helikoptera sistēmās vai kuros parametra datu avots ir pieejams lidojuma apkalpei uz instrumentu paneļa ar helikoptera vadīšanu saistītām vajadzībām
	Nr.*
	Parametrs

	14.
	AFCS režīms un darbības statuss

	15.
	Stabilitātes palielināšanas sistēmas ieslēgšana (katra sistēma ir jāreģistrē)

	16.
	Eļļas spiediens galvenajā pārnesumkārbā

	17.
	Eļļas temperatūra pārnesumkārbā

	17.a
	Eļļas temperatūra galvenajā pārnesumkārbā

	17.b
	Eļļas temperatūra pārnesumkārbas starpposmā

	17.c
	Eļļas temperatūra stūres rotora pārnesumkārbā

	19.
	Instrumentālā ārējā piekares slodze (ja signāli ir viegli pieejami)

	22.
	Radioaugstums

	23.
	Vertikālā novirze – jāreģistrē izmantotie nolaišanās palīglīdzekļi

	23.a
	ILS glisāde

	23.b
	MLS pacēlums

	23.c
	GNSS nolaišanās trajektorija

	24.
	Horizontālā novirze – jāreģistrē izmantotie nolaišanās palīglīdzekļi

	24.a
	ILS kursa radiobāka

	24.b
	MLS azimuts

	24.c
	GNSS nolaišanās trajektorija

	28.
	DME 1 un 2 distance

	29.
	Navigācijas dati

	29.a
	Nonesuma leņķis

	29.b
	Vēja ātrums

	29.c
	Vēja virziens

	29.d
	Ģeogrāfiskais platums

	29.e
	Ģeogrāfiskais garums

	29.f
	Ātrums attiecībā pret zemi

	30.
	Šasijas vai šasijas vadības sviras stāvoklis

	31.
	Dzinēja izplūdes gāzu temperatūra (T4)

	32.
	Turbīnas ieplūdes temperatūra (TIT/ITT)

	33.
	Degvielas sastāvs

	34.
	Augstuma izmaiņas ātrums (vertikālais ātrums) – nepieciešams vienīgi tad, ja to iespējams nolasīt no pilota kabīnē esošajiem instrumentiem.

	35.
	Apledojuma konstatēšana

	36

36.a

36.b

36.c

36.d

36.e
	Helikoptera kontroles un diagnostikas bortsistēma (HUMS)

Dati par dzinēju

Skaidu detektors

Maršruta hronometrāža

Pārsniegšanas atsevišķie stāvokļi

Plaša diapazona vidējā dzinēja vibrēšana

	38.
38.a

38.b
	Izvēlētais barometra iestatījums – reģistrējams attiecībā uz helikopteriem, ja parametrs tiek atspoguļots elektroniski.

Pilots

Otrais pilots

	39.
	Izvēlētais absolūtais augstums (visi pilota izvēlētie ekspluatācijas režīmi) – reģistrējams attiecībā uz helikopteriem, ja parametrs tiek atspoguļots elektroniski.

	40.
	Izvēlētais ātrums (visi pilota izvēlētie ekspluatācijas režīmi) – reģistrējams attiecībā uz helikopteriem, ja parametrs tiek atspoguļots elektroniski.

	41.
	Izvēlētais Maha skaitlis (visi pilota izvēlētie ekspluatācijas režīmi) – reģistrējams attiecībā uz helikopteriem, ja parametrs tiek atspoguļots elektroniski.

	42.
	Izvēlētais vertikālais ātrums (visi pilota izvēlētie ekspluatācijas režīmi) – reģistrējams attiecībā uz helikopteriem, ja parametrs tiek atspoguļots elektroniski.

	43.
	Izvēlētais kurss (visi pilota izvēlētie ekspluatācijas režīmi) – reģistrējams attiecībā uz helikopteriem, ja parametrs tiek atspoguļots elektroniski.

	44.
	Izvēlētā lidojuma trajektorija (visi pilota izvēlētie ekspluatācijas režīmi) – reģistrējams attiecībā uz helikopteriem, ja parametrs tiek atspoguļots elektroniski.

	45.
	Izvēlētais lēmuma pieņemšanas augstums (visi pilota izvēlētie ekspluatācijas režīmi) – reģistrējams attiecībā uz helikopteriem, ja parametrs tiek atspoguļots elektroniski.

	46.
	EFIS displeja formāts

	47.
	Daudzfunkciju/dzinēja/trauksmes ziņojuma displeja formāts

	48.
	Notikumu atzīmētājs


* Kreisajā ailē iekļautā numerācija norāda sērijas numurus, kas noteikti EUROCAE dokumentā Nr. ED-112.

AMC2 CAT.IDE.H.190. punkts. Lidojuma datu reģistrators

TO PARAMETRU SARAKSTS, KAS REĢISTRĒJAMI ATTIECĪBĀ UZ HELIKOPTERIEM, KURU MCTOM PĀRSNIEDZ 3175 KG UN KURIEM INDIVIDUĀLS COFA PIRMO REIZI IZDOTS 1999. GADA 1. AUGUSTĀ VAI PĒC TAM, BET PIRMS 2016. GADA 1. JANVĀRA, UN ATTIECĪBĀ UZ HELIKOPTERIEM, KURU MCTOM PĀRSNIEDZ 7000 KG VAI MOPSC PĀRSNIEDZ DEVIŅAS SĒDVIETAS UN KURIEM INDIVIDUĀLS COFA PIRMO REIZI IZDOTS 1989. GADA 1. JANVĀRĪ VAI PĒC TAM, BET PIRMS 1999. GADA 1. AUGUSTA

a) Attiecībā uz noteikto laika posmu FDR jāspēj reģistrēt šādi dati:

1) turpmāk 1. tabulā norādītie parametri attiecībā uz helikopteriem, kuru MCTOM ietilpst intervālā no 3175 kg līdz 7000 kg;

2) turpmāk 2. tabulā norādītie parametri attiecībā uz helikopteriem, kuru MCTOM pārsniedz 7000 kg;

3) papildu parametri, kas norādīti turpmāk 3. tabulā, attiecībā uz helikopteriem, kas aprīkoti ar elektroniskām displeju sistēmām, un

4) jebkurš parametrs, kurš īpaši saistīts ar jaunām vai unikālām helikoptera konstrukcijas vai ekspluatācijas iezīmēm.

b) Ja aģentūra tā noteikusi, tādu helikopteru FDR, kuru MCTOM pārsniedz 7000 kg, turpmāk 2. tabulā norādītais 19. un 15.b parametrs nav jāreģistrē, ja izpildīti šādi nosacījumi:

1) devējs nav viegli pieejams vai

2) aprīkojumā, ar kuru tiek ģenerēti dati, nepieciešami pārveidojumi.

c) Atsevišķi parametri, ko iespējams aprēķināt, pamatojoties uz citiem reģistrētiem parametriem, nav jāreģistrē, ja kompetentā iestāde tam piekritusi.

d) Ciktāl tas ir praktiski iespējams, reģistrējamajiem parametriem jāatbilst lidtehnisko raksturojumu prasībām (diapazoni, pārbaudes intervāli, precizitātes robežas un datu nolasīšanā izmantotā izšķirtspēja), kas noteiktas AMC3 CAT.IDE.H.190. punktā.

e) Jāreģistrē iespējami daudz papildu parametri, kas norādīti EUROCAE 2003. gada marta dokumenta Nr. ED 112 II-A.2. tabulā.

f) Saistībā ar šo AMC devējs uzskatāms par „viegli pieejamu”, ja tas jau ir pieejams vai ja to iespējams viegli ierīkot.

1. tabula. Helikopteri, kuru MCTOM nav lielāks par 7000 kg
	Nr.
	Parametrs

	1.
	Laiks vai relatīvā laika aprēķināšana

	2.
	Barometriskais augstums

	3.
	Instrumentālais gaisa ātrums vai kalibrētais gaisa ātrums

	4.
	Kurss

	5.
	Parastais paātrinājums

	6.
	Stāvoklis pēc garensveres

	7.
	Stāvoklis pēc sānsveres

	8.
	Radioraidīšanas manuālās manipulācijas

	9.
	Katra dzinēja jauda (nenoslogotās turbīnas apgriezienu skaits un dzinēja griezes moments) / jaudas vadības sviru stāvoklis pilotu kabīnē (attiecīgajā gadījumā)

	
	

	10.a
	Galvenā rotora apgriezienu skaits

	10.b
	Rotora bremze (ja tāda ir ierīkota)

	11.
	Primārās lidojuma vadības ierīces – pilota ievadītā informācija un vadības ierīču izejas stāvoklis (attiecīgajā gadījumā)

	11.a
	Kopējais solis

	11.b
	Gareniskais cikliskais solis

	11.c
	Laterālais cikliskais solis

	11.d
	Astes propellera pedālis

	11.e
	Vadāma augstumstūre

	11.f
	Hidraulisko ierīču izvēle

	13.
	Āra gaisa temperatūra

	14.
	Autopilota darbības statuss

	15.
	Stabilitātes palielināšanas sistēmas ieslēgšana

	26.
	Brīdinājumi


2. tabula. Helikopteri, kuru MCTOM pārsniedz 7000 kg
	Nr.
	Parametrs

	1.
	Laiks vai relatīvā laika aprēķināšana

	2.
	Barometriskais augstums

	3.
	Instrumentālais gaisa ātrums vai kalibrētais gaisa ātrums

	4.
	Kurss

	5.
	Parastais paātrinājums

	6.
	Stāvoklis pēc garensveres

	7.
	Stāvoklis pēc sānsveres

	8.
	Radioraidīšanas manuālās manipulācijas

	9.
	Katra dzinēja jauda (nenoslogotās turbīnas apgriezienu skaits un dzinēja griezes moments) / jaudas vadības sviru stāvoklis pilotu kabīnē (attiecīgajā gadījumā)

	10.a

10.b
	Galvenā rotora apgriezienu skaits

Rotora bremze (ja tāda ir ierīkota)

	11

11.a

11.b

11.c

11.d

11.e

11.f
	Primārās lidojuma vadības ierīces – pilota ievadītā informācija un/vai vadības ierīču izejas stāvoklis (attiecīgajā gadījuma)

Kopējais solis

Gareniskais cikliskais solis

Laterālais cikliskais solis

Astes propellera pedālis

Vadāma augstumstūre

Hidraulisko ierīču izvēle

	12.
	Zems hidrauliskais spiediens

	13.
	Āra gaisa temperatūra

	14.
	AFCS režīms un ieslēgšanas stāvoklis

	15.
	Stabilitātes palielināšanas sistēmas ieslēgšana

	16.
	Eļļas spiediens galvenajā pārnesumkārbā

	17.
	Eļļas temperatūra galvenajā pārnesumkārbā

	18.
	Orpēšanas ātrums vai orpēšanas paātrinājums

	19.
	Instrumentālā ārējās piekares slodze (ja ierīkota)

	20.
	Garenvirziena paātrinājums (lidmašīnas ass)

	21.
	Laterālais paātrinājums

	22.
	Radioaugstums

	23.
	Vertikālā novirzīšanās no stara (ILS glisāde vai MLS pacēlums).

	24.
	Horizontālā novirzīšanās no stara (ILS kursa radiobāka vai MLS azimuts)

	25.
	Marķiera radiobāku pārlidošana

	26.
	Brīdinājumi

	27.
	Rezervēts (ieteicams izvēlēties radiofrekvenci katram navigācijas datu uztvērējam)

	28.
	Rezervēts (ieteicams iekļaut DME distanci)

	29.
	Rezervēts (ieteicams iekļaut navigācijas datus)

	30.
	Šasijas vai šasijas vadības sviras stāvoklis


3. tabula. Helikopteri, kas aprīkoti ar elektronisko displeju sistēmām
	Nr.
	Parametrs

	38.
	Izvēlētie barometra iestatījumi (katra pilota darba stacijā)

	39.
	Izvēlētais absolūtais augstums

	40.
	Izvēlētais ātrums

	41.
	Izvēlētais Maha skaitlis

	42.
	Izvēlētais vertikālais ātrums

	43.
	Izvēlētais kurss

	44.
	Izvēlētā lidojuma trajektorija

	45.
	Izvēlētais lēmuma pieņemšanas relatīvais augstums

	46.
	EFIS displeja formāts

	47.
	Daudzfunkciju/dzinēja/trauksmes ziņojuma displeja formāts


AMC3 CAT.IDE.H.190. punkts. Lidojuma datu reģistrators

LIDTEHNISKO RAKSTUROJUMU PRASĪBAS ATTIECĪBĀ UZ PARAMETRIEM, KAS REĢISTRĒJAMI ATTIECĪBĀ UZ HELIKOPTERIEM, KURU MCTOM PĀRSNIEDZ 3175 KG UN KURIEM INDIVIDUĀLAIS COFA PIRMO REIZI IZDOTS 1999. GADA 1. AUGUSTĀ VAI PĒC TAM, BET PIRMS 2016. GADA 1. JANVĀRA, UN ATTIECĪBĀ UZ HELIKOPTERIEM, KURU MCTOM PĀRSNIEDZ 7000 KG VAI MOPSC PĀRSNIEDZ DEVIŅAS SĒDVIETAS UN KURIEM INDIVIDUĀLS COFA PIRMO REIZI IZDOTS 1989. GADA 1. JANVĀRĪ VAI PĒC TAM, BET PIRMS 1999. GADA 1. AUGUSTA

1. tabula. Helikopteri, kuru MCTOM nav lielāks par 7000 kg
	Nr.
	Parametrs
	Diapazons
	Pārbaudes intervāls sekundēs
	Precizitātes robežas (sensora ievades signāli salīdzinājumā ar FDR nolasāmajiem datiem)
	Minimālā izšķirtspēja nolasīšanā
	Piezīmes

	1.
	Laiks vai relatīvā laika aprēķināšana
	
	
	
	
	

	1.a

vai
	Laiks
	24 stundas
	4
	± 0,125 % stundā
	1 sekunde
	a) Attiecīgajā gadījumā ieteicams izmantot UTC laiku.

	1.b
	Relatīvā laika aprēķināšana
	No 0 līdz 4095
	4
	± 0,125 % stundā
	
	b) Skaitītāja rādījums pieaug ik pēc 4 sistēmas darbības sekundēm.

	2.
	Barometriskais augstums
	No -1000 pēdām līdz

20 000 pēdām
	1
	No ±100 pēdām līdz ±700 pēdām.

Sk. EUROCAE dokumenta Nr. ED-112 II-A.2. tabulu
	25 pēdas
	

	3.
	Instrumentālais gaisa ātrums vai kalibrētais gaisa ātrums
	Atbilstoši uzstādītajai mērīšanas sistēmai
	1
	± 5 % vai ± 10 mezgli, piemērojot lielāko no šīm vērtībām
	1 mezgls
	

	4.
	Kurss
	360 °
	1
	± 5°
	1 °
	

	5.
	Parastais paātrinājums
	No -3 g līdz +6 g
	0.125
	± 0,2 g papildus maksimālajai nobīdei ± 0,3 g apmērā
	0,01 g
	Izšķirtspēju var noapaļot no 0,01 g līdz 0,05 g, ja viens paraugs tiek reģistrēts pilnā izšķirtspējā vismaz ik pēc 4 sekundēm.

	6.
	Stāvoklis pēc garensveres
	100 % no izmantojamā diapazona
	0,5
	± 2 grādi
	0,8 grādi
	

	7
	Stāvoklis pēc sānsveres
	± 60 ° vai 100 % no izmantojamā diapazona no uzstādītās sistēmas, ja lielāks
	0.5
	± 2 grādi
	0,8 grādi
	 .

	8.
	Radioraidīšanas manuālās manipulācijas
	Diskrētie dati
	1
	-
	-
	Ieteicams par katru apkalpes locekli, taču vienus diskrētos datus, kas pieņemami attiecībā uz visām pārraidēm.

	9.
	Katra dzinēja jauda
	Viss diapazons
	Katrs dzinējs katru sekundi
	± 5 %
	1 % no pilna diapazona
	Jāreģistrē pietiekami parametri, piemēram, turbīnas apgriezienu skaits un dzinēja griezes moments, lai būtu iespējams noteikt dzinēja jaudu. Jāparedz rezerve iespējamai ātruma pārsniegšanai. Datus var iegūt no pilotu kabīnē esošajiem indikatoriem, ko izmanto gaisa kuģa sertifikācijā. 9.c parametrs nepieciešams helikopteriem ar tādām dzinēja vadības ierīcēm, kuras ir nemehāniski savienotas ar pilota kabīni.

	9.a
	Turbīnas apgriezienu skaits
	Maksimālais diapazons
	
	
	
	

	9.b
	Dzinēja griezes moments
	Maksimālais diapazons
	
	
	
	

	9.c
	Jaudas vadības sviru stāvoklis pilotu kabīnē
	Viss diapazons vai katrs atsevišķais stāvoklis
	Katra vadības svira katru sekundi
	±2 % vai tāda precizitāte, kas pietiekama, lai noteiktu jebkuru kontrolētu stāvokli
	2 % no pilna diapazona
	

	10.
	Rotors
	
	
	
	
	

	10.a
	Galvenā rotora apgriezienu skaits
	Maksimālais diapazons
	1
	± 5 %
	1 % no pilna diapazona
	

	10.b
	Rotora bremze
	Diskrētie dati
	1
	-
	
	Ja pieejams.

	11.
	Primārās lidojuma vadības ierīces – pilota ievadītā informācija un/vai* vadības ierīču izejas stāvoklis
	
	
	
	
	* „Vai” piemēro attiecībā uz helikopteriem, kuros vadības informācijas ievadi vai vadības sviras kustību (vienu no citām) nodrošināta attiecībā uz visiem darbības režīmiem un lidojuma režīmiem. Attiecībā uz helikopteriem ar nemehāniskām vadības sistēmām piemēro „un”. Ja katram pilotam nodrošināta iespēja atsevišķi darbināt ievades vadības ierīces, jāreģistrē abu pilotu ievadītā informācija.

	11.a
	Kopējais solis
	Viss diapazons
	0,5
	± 3 %
	1 % no pilna diapazona
	

	11.b
	Gareniskais cikliskais solis
	
	0,5
	
	
	

	11.c
	Laterālais cikliskais solis
	
	0,5
	
	
	

	11.d
	Astes propellera pedālis
	
	0,5
	
	
	

	11.e
	Vadāma augstumstūre
	
	0,5
	
	
	

	11.f
	Hidraulisko ierīču izvēle
	Diskrētie dati
	1
	-
	-
	

	12.
	Āra gaisa temperatūra
	Diapazons, kas pieejams no ierīkotās sistēmas
	2
	± 2°C
	0,3 °C
	

	13.
	Autopilota darbības stāvoklis
	Diskrētie dati
	1
	
	
	Ja tas praktiski iespējams, diskrētajos datos jānorāda tas, ar kuriem primārajiem režīmiem tiek kontrolēta helikoptera lidojuma trajektorija.

	14.
	Stabilitātes palielināšanas sistēmas ieslēgšana
	Diskrētie dati
	1
	
	
	

	15.
	Brīdinājumi
	Diskrētie dati
	1
	
	
	Diskrētie dati jāreģistrē attiecībā uz primāro brīdināšanas sistēmu, zemu hidraulisko spiedienu (katrai sistēmai), zemu eļļas spiedienu pārnesumu kārbā un SAS kļūdas statusu.

Citi „sarkanie” brīdinājumi jāreģistrē, ja trauksmes apstākļus nav iespējams noteikt pēc citiem parametriem vai no pilotu kabīnes sarunu reģistratora.


2. tabula. Helikopteri, kuru MCTOM pārsniedz 7000 kg
	Nr.
	Rādītājs
	Diapazons
	Pārbaudes intervāls sekundēs
	Precizitātes robežas (devēja ievades signāli salīdzinājumā ar FDR nolasāmajiem datiem)
	Minimālā izšķirtspēja nolasīšanā
	Piezīmes

	1.
	Laiks vai relatīvā laika aprēķināšana
	
	
	
	
	

	1.a

vai
	Laiks
	24 stundas
	4
	± 0,125 % stundā
	1 sekunde
	a) Attiecīgajā gadījumā ieteicams izmantot UTC laiku.

	1.b
	Relatīvā laika aprēķināšana
	No 0 līdz 4095
	4
	± 0,125 % stundā
	
	b) Skaitītāja rādījums pieaug ik pēc 4 sistēmas darbības sekundēm.

	2.
	Barometriskais augstums
	No -1000 pēdām līdz gaisa kuģa maksimālajam sertificētajam absolūtajam augstumam +5000 pēdas
	1
	No ±100 pēdām līdz ±700 pēdām.

Sk. EUROCAE dokumenta Nr. ED-112 II-A.3. tabulu.
	5 pēdas
	Jāiegūst no lidojuma informācijas datora, ja tāds ir ierīkots.

	3.
	Instrumentālais gaisa ātrums vai kalibrētais gaisa ātrums
	Atbilstoši uzstādītajai mērīšanas sistēmai
	1
	± 3 %
	1 mezgls
	Jāiegūst no lidojuma informācijas datora, ja tāds ir ierīkots.

	4.
	Kurss
	360 grādi
	1
	± 2 grādi
	0,5 grādi
	

	5.
	Parastais paātrinājums
	No -3 g līdz +6 g
	0,125
	1 % no maksimālā diapazona, neskaitot datu kļūdu 5 % apmērā
	0,004 g
	Reģistrētās informācijas izšķirtspēju var noapaļot no 0,004 g līdz 0,01 g, ja viens paraugs tiek reģistrēts pilnā izšķirtspējā vismaz ik pēc 4 sekundēm.

	6.
	Stāvoklis pēc garensveres
	± 75 grādi
	0,5
	± 2 grādi
	0,5 grādi
	

	7.
	Stāvoklis pēc sānsveres
	± 180 grādi
	0,5
	± 2 grādi
	0,5 grādi
	

	8.
	Radioraidīšanas manuālās

manipulācijas un CVR/FDR sinhronizācijas frekvence
	Diskrētie dati
	1
	-
	-
	Ieteicams par katru gaisa kuģa apkalpes locekli, taču vienus diskrētos datus, kas ir pieņemami visās pārraidēs, ar nosacījumu, ka reģistrēto datu atkārtoto atspoguļojumu, ko nodrošina nepieciešamais reģistrators, iespējams sinhronizēt laikā ar citiem nepieciešamajiem reģistrētajiem datiem 1 sekundes robežās.

	9.
	Katra dzinēja jauda
	Viss diapazons
	Katrs dzinējs katru sekundi
	± 2 %
	0,2 % no pilna diapazona
	Jāreģistrē pietiekami parametri, piemēram, turbīnas apgriezienu skaits un dzinēja griezes moments, lai būtu iespējams noteikt dzinēja jaudu. Jāparedz rezerve iespējamai ātruma pārsniegšanai.

	9.a
	Nenoslogotās turbīnas apgriezienu skaits (NF)
	0–130 %
	
	
	
	

	9.b
	Dzinēja griezes moments
	Viss diapazons
	
	
	
	

	9.c
	Jaudas vadības sviru stāvoklis pilotu kabīnē
	Viss diapazons vai katrs atsevišķais stāvoklis
	Katra vadības svira katru sekundi
	±2 % vai tāda precizitāte, kas pietiekama, lai noteiktu jebkuru kontrolētu stāvokli
	2 % no pilna diapazona
	9.c parametrs nepieciešams helikopteriem ar tādām dzinēja vadības ierīcēm, kuras ir nemehāniski savienotas ar pilota kabīni.

	
	
	
	
	
	
	

	10.
10.a
	Rotors

Galvenā rotora apgriezienu skaits
	No 50 līdz 130 %
	0,5
	2 %
	0,3 % no pilna diapazona
	

	
	
	
	
	
	
	

	10.b
	Rotora bremze
	Diskrētie dati
	1
	
	
	Ja pieejams.

	11.
	Primārās lidojumu vadības ierīces –

pilota ievadītā informācija un/vai* vadības ierīču izejas stāvoklis
	
	
	
	
	* „Vai” piemēro attiecībā uz helikopteriem, kuros vadības informācijas ievade vai vadības sviras kustība (viena no citām) nodrošināta attiecībā uz visiem darbības režīmiem un lidojuma režīmiem. Attiecībā uz helikopteriem ar nemehāniskām vadības sistēmām piemēro „un”.

Ja katram pilotam nodrošināta iespēja atsevišķi darbināt ievades vadības ierīces, jāreģistrē abu pilotu ievadītā informācija.

	11.a

	Kopējais solis
	Viss diapazons
	0,5
	±3 %, ja vien atsevišķos gadījumos nav nepieciešama lielāka precizitāte
	0,5 % no darbības diapazona
	

	11.b
	Gareniskais cikliskais solis
	
	0,5
	
	
	

	11.c
	Laterālais cikliskais solis
	
	0,5
	
	
	

	11.d
	Astes propellera pedālis
	
	0,5
	
	
	

	11.e
	Vadāma augstumstūre
	
	0,5
	
	
	

	11.f
	Hidraulisko ierīču izvēle
	Diskrētie dati
	1
	-
	-
	

	12.
	Zems hidrauliskais spiediens
	Diskrētie dati
	1
	-
	-
	Jāreģistrē katra būtiskā sistēma.

	13.
	Āra gaisa temperatūra
	No -50° līdz +90°C vai pieejamajā devēja diapazonā
	2
	± 2°C
	0,3°C
	

	14.
	AFCS režīms un ieslēgšanas stāvoklis
	Piemērota diskrēto datu kombinācija
	1
	-
	-
	Diskrētajiem datiem jānorāda, kuras sistēmas tiek izmantotas un kuri primārie režīmi nodrošina helikoptera lidojuma trajektorijas un ātruma vadību.

	15.
	Stabilitātes palielināšanas sistēmas ieslēgšana
	Diskrētie dati
	1
	-
	-
	

	16.
	Eļļas spiediens galvenajā pārnesumkārbā
	Atbilstoši uzstādīšanai
	1
	Atbilstoši uzstādīšanai
	6,895 kN/m2 (1 psi)
	

	17.
	Eļļas temperatūra galvenajā pārnesumkārbā
	Atbilstoši uzstādīšanai
	2
	Atbilstoši uzstādīšanai
	1°C
	

	18.
	Orpēšanas ātrums
	± 400 grādi/sekundē
	0,25
	± 1 %
	2 grādi sekundē
	Pieļaujama alternatīva ir līdzvērtīgs orpēšanas paātrinājums.

	19.
	Instrumentālā ārējās piekares slodze
	No 0 līdz 200 % no maksimālās sertificētās slodzes
	0,5
	± 3 % no maksimālās sertificētās slodzes
	0,5 % no maksimālās sertificētās slodzes
	Ja uzstādīts piekares slodzes devējs un tas ir praktiski iespējams.

	20.
	Garenvirziena paātrinājums (lidmašīnas ass)
	±1 g
	0,25
	± 1,5 % no maksimālā diapazona, izņemot datu kļūdu ± 5 % apmērā
	0,004 g
	Sk. komentārus par 5. parametru.

	21.
	Laterālais paātrinājums
	± 1 g
	0,25
	± 1,5 % no maksimālā diapazona, neskaitot atskaites datu kļūdu ± 5 % apmērā
	0,004 g
	Sk. komentārus par 5. parametru.

	22.
	Radioaugstums
	No -20 pēdām līdz +2500 pēdām
	1
	Atbilstoši uzstādīšanai.

±2 pēdas vai ±3 %, izvēloties lielāko vērtību, ja mazāks par 500 pēdām, un ±5 %, ja lielāks par 500 pēdām.
	1 pēda zem 500 pēdu augstuma, 1 pēda +0,5 % no pilna diapazona virs 500 pēdu augstuma.
	

	23.
	Vertikālā novirzīšanās no stara
	
	1
	Atbilstoši uzstādīšanai.

Ieteicams ± 3 %
	0,3 % no pilna diapazona
	Dati, kas saņemti no ILS un MLS sistēmām, nav jāreģistrē vienlaikus. Jāreģistrē izmantotie nolaišanās palīglīdzekļi.

	23.a
	ILS glisāde
	±0,22 DDM vai pieejamais devēja diapazons atbilstoši tam, kas uzstādīts.
	
	
	
	

	23.b
	MLS pacēlums
	No +0,9 līdz +30 grādiem
	
	
	
	

	24.
	Horizontālā novirzīšanās no stara
	
	1
	Atbilstoši uzstādīšanai

Ieteicams ± 3 %
	0,3 % no pilna diapazona
	Sk. komentārus par 23. parametru.

	24.a
	ILS kursa radiobāka
	±0,22 DDM vai pieejamais devēja diapazons atbilstoši tam, kas uzstādīts.
	
	
	
	

	24.b
	MLS azimuts
	± 62 grādi
	
	
	
	

	25.
	Marķiera radiobāku pārlidošana
	Diskrētie dati
	1
	-
	-
	Attiecībā uz visiem marķieriem var izmantot vienus diskrētos datus.

	26.
	Brīdinājumi
	Diskrētie dati
	1
	-
	-
	Jāreģistrē diskrētie dati attiecībā uz galvenās avārijas signalizācijas pults ieslēgšanos, zemu eļļas spiedienu pārnesumkārbā un SAS atteici. Citi „sarkanie” brīdinājumi jāreģistrē, ja trauksmes apstākļus nav iespējams noteikt pēc citiem parametriem vai no pilotu kabīnes sarunu reģistratora.

	27.
	Rezervēts
	
	
	
	
	

	28.
	Rezervēts
	
	
	
	
	

	29.
	Rezervēts
	
	
	
	
	

	30.
	Šasijas vai šasijas vadības sviras stāvoklis
	Diskrētie dati
	4
	-
	-
	Ja uzstādīts.


3. tabula. Helikopteri, kas aprīkoti ar elektronisko displeju sistēmām
	Nr.
	Parametrs
	Diapazons
	Pārbaudes intervāls sekundēs
	Precizitātes robežas (devēja ievades signāli salīdzinājumā ar FDR nolasāmajiem datiem)
	Minimālā izšķirtspēja nolasīšanā
	Piezīmes

	38.
	Izvēlētie barometra iestatījumi (katra pilota darba stacijā)
	Atbilstoši uzstādīšanai
	64
	Atbilstoši uzstādīšanai
	1mb
	Ja praktiski iespējams, ieteicams piemērot 4 sekundes ilgu pārbaudes intervālu.

	38.a
	Pilots
	
	
	
	
	

	38.b
	Otrais pilots
	
	
	
	
	

	39.
	Izvēlētais absolūtais augstums
	Atbilstoši uzstādīšanai
	1
	Atbilstoši uzstādīšanai
	100 pēdas
	Ierobežotas jaudas gadījumā pieļaujams 64 sekundes ilgs pārbaudes intervāls.

	39.a
	Manuāli
	
	
	
	
	

	39.b
	Automātiski
	
	
	
	
	

	40.
	Izvēlētais ātrums
	Atbilstoši uzstādīšanai
	1
	Atbilstoši uzstādīšanai
	1 mezgls
	Ierobežotas jaudas gadījumā pieļaujams 64 sekundes ilgs pārbaudes intervāls.

	40.a
	Manuāli
	
	
	
	
	

	40.b
	Automātiski
	
	
	
	
	

	41.
	Izvēlētais Maha skaitlis
	Atbilstoši uzstādīšanai
	1
	Atbilstoši uzstādīšanai
	0.01
	Ierobežotas jaudas gadījumā pieļaujams 64 sekundes ilgs pārbaudes intervāls.

	41.a
	Manuāli
	
	
	
	
	

	41.b
	Automātiski
	
	
	
	
	

	42.
	Izvēlētais vertikālais ātrums
	Atbilstoši uzstādīšanai
	1
	Atbilstoši uzstādīšanai
	100 pēdas/min
	Ierobežotas jaudas gadījumā pieļaujams 64 sekundes ilgs pārbaudes intervāls.

	42.a
	Manuāli
	
	
	
	
	

	42.b
	Automātiski
	
	
	
	
	

	43.
	Izvēlētais kurss
	360 grādi
	1
	Atbilstoši uzstādīšanai
	100 pēdas/min
	Ierobežotas jaudas gadījumā pieļaujams 64 sekundes ilgs pārbaudes intervāls.

	44.
	Izvēlētā lidojuma trajektorija
	
	1
	Atbilstoši uzstādīšanai
	
	

	44.a
	Kurss/DSTRK
	
	
	
	1 grāds
	

	44.b
	Lidojuma trajektorijas leņķis
	
	
	
	0,1 grāds
	

	45.
	Izvēlētais lēmuma pieņemšanas relatīvais augstums
	0–500 pēdas
	64
	Atbilstoši uzstādīšanai
	1 pēda
	

	46.
	EFIS displeja formāts
	Diskrētie dati
	4
	-
	-
	Diskrētajiem datiem jāatspoguļo displeju sistēmas statuss, piemēram, NORMAL, FAIL, COMPOSITE, SECTOR, PLAN, ROSE, NAVAIDS, WXR, RANGE, COPY.

	46.a
	Pilots
	
	
	
	
	

	46.b
	Otrais pilots
	
	
	
	
	

	47.
	Daudzfunkciju/dzinēja/trauksmes ziņojuma displeja formāts
	Diskrētie dati
	4
	-
	-
	Diskrētajiem datiem jāatspoguļo displeju sistēmas statuss, piemēram, NORMAL, FAIL, un jāidentificē parādītās avārijas procedūru un kontrolsarakstu lappuses. Nav jāreģistrē informācija, kas ietverta kontrolsarakstos un procedūrās.


Frāze „ja praktiski iespējams”, kas izmantota 3. tabulas piezīmēs, nozīmē, ka jāņem vērā šādi apsvērumi:

a) vai devējs jau ir pieejams, bet gadījumā, ja tas nav pieejams, vai to ir iespējams viegli ierīkot;

b) lidojuma datu reģistratoru sistēmai ir pietiekama jauda;

c) attiecībā uz navigācijas datiem (NAV frekvences izvēle, DME distance, ģeogrāfiskais platums, ģeogrāfiskais garums, zemes ātrums un nonesums) signāli ir pieejami digitālā formā;

d) nepieciešamo pārveidojumu apmērs;

e) dīkstāves laika posms un

f) aprīkojuma programmatūras izstrāde.

GM1 CAT.IDE.H.190. punkts. Lidojuma datu reģistrators

VISPĀRĒJI NOTEIKUMI

Saistībā ar AMC2 CAT.IDE.H.190. punkta b) apakšpunktu devējs uzskatāms par „viegli pieejamu”, ja tas jau ir pieejams vai ja to iespējams viegli ierīkot.

AMC1 CAT.IDE.H.195. punkts. Datu pārraides posmu reģistrācija

VISPĀRĒJI NOTEIKUMI

a) Helikopteram jāspēj reģistrēt šajā AMC norādītos ziņojumus.

b) Lai nodrošinātu atbilstību CAT.IDE.H.195. punkta a) apakšpunktam, datu pārraides posma ziņojumus var reģistrēt šādos reģistratoros:

1) CVR;

2) FDR;

3) kombinētajā reģistratorā gadījumos, kad var piemērot CAT.IDE.A.200. punktu, vai

4) īpaši paredzētā lidojuma datu reģistratorā; šādā gadījumā attiecībā uz šo reģistratoru piemēro ekspluatācijas raksturojumu prasības, kas noteiktas EUROCAE 2003. gada marta dokumentā Nr. ED-112 (Ekspluatācijas raksturojumu minimālās prasības attiecībā uz trieciendrošiem gaisa kuģu reģistratoriem), tostarp 1. un 2. pielikumā, vai turpmākos līdzvērtīgos EUROCAE standartos.

c) Lai nodrošinātu atbilstību CAT.IDE.H.195. punkta a) apakšpunkta 2) daļai, ekspluatantam jānodrošina korelācija, sniedzot informāciju, kas ļauj negadījuma izmeklētājam saprast to, kādi dati tika sniegti helikopteram, un gadījumā, ja ziņojumā ir identificēts datu sniedzējs, arī to, kurš ir sniedzis šos datus.

c) Ar datu pārraides sakaru ziņojumiem saistīto informāciju par laiku, kuras reģistrācija noteikta CAT.IDE.H.195. punkta a) apakšpunkta 3) daļā, jābūt iespējamam noteikt no lidmašīnā reģistrētajiem lidojuma datiem. Šajā informācijā par laiku jāietilpst vismaz šādai informācijai:

1) ziņojuma izveides laikam;

2) laikam, kad ziņojums kļuva pieejams parādīšanai apkalpei;

3) laikam, kad katrs ziņojums tika faktiski parādīts displejā vai atsaukts no rindas, un

4) katras stāvokļa maiņas laikam.

e) Ziņojuma prioritāte ir jāreģistrē, ja tā ir noteikta reģistrējamā datu pārraides sakaru ziņojuma protokolā.

f) CAT.IDE.H.195. punkta a) apakšpunkta 3) daļā minētā frāze „ņemot vērā sistēmas arhitektūru” nozīmē to, ka noteikto informāciju var nereģistrēt, ja tam, lai varētu veikt reģistrāciju, būtu nepieciešami ievērojami pastāvošo avota sistēmu uzlabojumi. Jāņem vērā šādi apsvērumi:

1) nepieciešamo pārveidojumu apmērs;

2) dīkstāves laika posms un

3) aprīkojuma programmatūras izstrāde.

g) Nolūks ir panākt, ka jaunajās avotu sistēmās būtu iekļauta šī funkcionalitāte un nodrošināts atbalsts nepieciešamās informācijas pilnīgai reģistrācijai.

h) Jāreģistrē tie datu pārraides sakaru ziņojumi, kas atbalsta turpmāk 1. tabulā norādītās lietotnes.

i) Sīkāka informācija par reģistrācijas prasībām pieejama reģistrācijas prasību sarakstā, kas sniegts EUROCAE dokumenta Nr. ED-93 (Minimālās aviācijas sistēmu raksturojumu tehniskās prasības attiecībā uz CNS/ATM reģistratoru sistēmām, datētas ar 1998. gada novembri) D.2. papildinājumā.

1. tabula. Lietotnes

	Nr.
	Lietotnes tips
	Lietotnes apraksts
	Reģistrējamā informācijas saturs

	1.
	Datu pārraides posma ierosināšana
	Jebkura lietotne, ko izmanto, lai reģistrētos datu pārraides posma pakalpojumā vai sāktu tā izmantošanu. Nākotnes aeronavigācijas sistēmā (FANS)-1/A un gaisa satiksmes navigācijā (ATN) tie ir attiecīgi ATS iekārtu paziņojumi (AFN) un konteksta pārvaldība (CM).
	C

	2.
	Dispečera/pilota sakari
	Jebkura lietotne, ko izmanto, lai nodrošinātu pieprasījumu, atļauju, norādījumu un ziņojumu apmaiņu starp lidojuma apkalpi un gaisa satiksmes dispečeriem. FANS-1/A un ATN gadījumā tā ir arī dispečera un pilota savstarpējo datu pārraides sakaru (CPDLC) lietotne.
CPDLC ietilpst okeāna atļauju (OCL) un izlidošanas atļauju (DCL) apmaiņa.
	C

	3.
	Adresēta novērošana
	Jebkura novērošanas lietotne, kurā zeme noslēdz vienošanās par novērošanas datu piegādi.

FANS-1/A un ATN gadījumā tā ir automātiskās atkarīgās novērošanas-vienošanās (ADS-C) lietotne.
	C, F2

	4.
	Lidojumu informācija
	Jebkura lietotne, ko izmanto lidojuma datu sniegšanai konkrētām lidmašīnām. Piemēram, lidlauka rajona informācijas datu piegādes līniju automātiskās pārraides pakalpojums (D-ATIS), lidlauka rajona informācijas datu piegādes līniju operatīvās pārraides pakalpojums (D-OTIS), digitāli meteoroloģiskās informācijas pakalpojumi (D-METAR vai TWIP), lidojumu informācijas datu pārraides posma pakalpojums (D-FIS) un ziņojumu lidotājiem (elektroniskie NOTAM) piegāde.
	C

	5.
	Gaisa kuģa novērošana radioapraides režīmā
	Vienkāršas un paplašinātas novērošanas sistēmas, kā arī automātiskās atkarīgās novērošanas radioapraides režīmā (ADS-B) izvaddati.
	M*,

F2

	6.
	Aviolīniju lidojumu centra (AOC) dati
	Jebkura lietotne, ar ko tiek pārraidīti vai saņemti dati, kurus izmanto AOC vajadzībām (saskaņā ar ICAO sniegto AOC definīciju). Šādas sistēmas var apstrādāt arī AAC ziņojumus, taču AAC ziņojumi nav obligāti jāreģistrē.
	M*

	7.
	Grafika
	Jebkura lietotne, ar kuru tiek saņemti grafiski dati, ko paredzēts izmantot operatīvām vajadzībām (t. i., izņemot lietotnes, ar kurām tiek saņemti tādi dati kā rokasgrāmatu atjauninājumi).
	M*

F1


GM1 CAT.IDE.H.195. punkts. Datu pārraides posmu reģistrācija

DEFINĪCIJAS UN AKRONĪMI

a) Burtiem un apzīmējumiem, kas iekļauti AMC1 CAT.IDE.H.195. punkta 1. tabulā, ir šāda nozīme:

C – saturs reģistrēts pilnīgi;

M – informācija, kas ļauj izveidot saiti ar jebkuru saistīto reģistrēto informāciju, kura tiek glabāta ārpus helikoptera;

*: * – lietotnes, kas jāreģistrē vienīgi tiktāl, ciktāl tas praktiski iespējams, ņemot vērā sistēmas arhitektūru;

F1 – grafiskās lietotnes var uzskatīt par AOC datiem, ja tās ir daļa no datu pārraides sakaru lietotnes pakalpojuma, ko ekspluatants individuāli nodrošina, īstenojot lidojumu vadību.

F2 – kad dati par parametriem, kas nosūtīti no helikoptera, piemēram S režīms, tiek paziņoti ziņojumā, tie jāreģistrē, ja vien dati no tā paša avota netiek reģistrēti FDR.

b) AMC1 CAT.IDE.H.195. punkta 1. tabulā norādīto lietotņu tipu definīcijas ir sniegtas turpmāk 1. tabulā.

1. tabula. Lietotņu tipu apraksti

	Nr.
	Lietotnes tips
	Ziņojumi
	Piezīmes

	1.
	CM
	
	CM ir ATN pakalpojums.

	2.
	AFN
	
	AFN ir FANS 1/A pakalpojums.

	3.
	CPDLC
	
	Visi īstenotie sakaru kanāla „zeme-gaiss” un „gaiss- zeme” ziņojumi, kas jāreģistrē.

	4.
	ADS-C
	ADS-C ziņojumi
	Visi reģistrētie vienošanās pieprasījumi un ziņojumi.

	
	
	Atrašanās vietas ziņojumi
	Izmanto tikai ar FANS 1/A. Izmanto vienīgi gaisa telpā virs okeāna vai attālos rajonos.

	5.
	ADS-B
	Novērošanas dati
	Informācija, kas ļauj izveidot saiti ar jebkuru saistīto reģistrēto informāciju, kura tiek glabāta atsevišķi no helikoptera.

	6.
	D-FIS
	
	D-FIS ir ATN pakalpojums. Visi īstenotie sakaru kanāla „zeme-gaiss” un „gaiss-zeme” ziņojumi, kas jāreģistrē.

	7.
	TWIP
	TWIP ziņojumi
	Pilotiem paredzēta lidlauka rajona meteoroloģiskā informācija.

	8.
	D-ATIS
	ATIS ziņojumi
	Sk. EUROCAE 2003. gada dokumentu Nr. ED-89A „Datu pārraides posma lietojumsistēmas dokuments (DLASD) ar „ATIS” datu pārraides posma pakalpojumu saistītām vajadzībām.

	9.
	OCL
	OCL ziņojumi
	Sk. EUROCAE 2004. gada marta dokumentu Nr. ED-106A „Datu pārraides posma lietojumsistēmas dokuments (DLASD) ar „Atļaujas šķērsot gaisa telpu virs okeāna vai jūras” datu pārraides posma pakalpojumu saistītām vajadzībām.

	10.
	DCL
	DCL ziņojumi
	Sk. EUROCAE 2003. gada decembra dokumentu Nr. ED-85A „Datu pārraides posma lietojumsistēmas dokuments (DLASD) ar „Izlidošanas atļaujas” datu pārraides posma pakalpojumu saistītām vajadzībām.

	11.
	Grafika
	Meteoroloģiskās kartes un citas grafikas
	Grafikas, kuras savstarpēji sniegtas lidojumu vadības procedūrās atbilstīgi tam, kā noteikts ORO daļā.

Informācija, kas ļauj izveidot saiti ar jebkuru saistīto reģistrēto informāciju, kura tiek glabāta ārpus lidmašīnas.

	12.
	AOC
	Aviācijas lidojumu vadības ziņojumi
	Ziņojumu apmaiņa lidojumu vadības procedūrās atbilstīgi tam, kā noteikts ORO daļā.

Informācija, kas ļauj izveidot saiti ar jebkuru saistīto reģistrēto informāciju, kura tiek glabāta ārpus helikoptera. Definīcija, kas sniegta EUROCAE 2003. gada marta dokumentā Nr. ED-112.

	13.
	Novērošana
	Gaisa kuģa pārraižu sakaru kanālā „gaiss-zeme” (DAP) parametri
	Atbilstīgi tam, kā noteikts ICAO 10. papildinājuma IV sējumā (Novērošanas sistēmas un ACAS).


	AAC
	aeronavigācijas administratīvie paziņojumi

	ADS-B
	automātiskā atkarīgā novērošana – apraide

	ADS-C
	automātiskā atkarīgā novērošana – vienošanās

	AFN
	gaisa kuģa lidojuma paziņojumi

	AOC
	aviācijas lidojumu vadība

	ATIS
	lidlauka rajona informācijas automātiskās pārraides dienests

	ATSC
	gaisa satiksmes dienesta paziņojums

	CAP
	dispečera piekļuves parametri

	CPDLC
	dispečera-pilota datu pārraides sakari

	CM
	konfigurācijas/konteksta pārvaldība

	D-ATIS
	datu pārraides posma ATIS

	D-FIS
	lidojumu informācijas datu pārraides pakalpojums

	DCL
	izlidošanas atļauja

	FANS
	nākotnes aeronavigācijas sistēma

	FLIPCY
	lidojuma plāna atbilstība

	OCL
	atļauja šķērsot gaisa telpu virs okeāna vai jūras

	SAP
	sistēmas piekļuves parametri

	TWIP
	pilotiem paredzēta lidlauka rajona meteoroloģiskā informācija


AMC1 CAT.IDE.H.200. punkts. Lidojuma datu un pilota kabīnes balss ierakstu kombinētais reģistrators

VISPĀRĒJI NOTEIKUMI

a) Lidojuma datu un pilota kabīnes balss ierakstu kombinētais reģistrators ir lidojuma datu reģistrators, ar kuru tiek reģistrēti:

1) visi balss paziņojumi un skaņas vide, kas noteikta CAT.IDE.H.185. punktā attiecībā uz CVR, un

2) visi parametri, kas noteikti CAT.IDE.H.190. punktā attiecībā uz FDR, ar tām pašām tehniskajām prasībām, kas noteiktas minētajos punktos.

b) Turklāt lidojumu datu un pilota kabīnes balss ierakstu kombinētais reģistrators var reģistrēt datu pārraides posmu sakaru ziņojumus un saistīto informāciju, kas noteikta CAT.IDE.H.195. punktā.

AMC1 CAT.IDE.H.205. punkts. Sēdvietas, sēdvietu drošības jostas, ierobežotājsistēmas, bērnu ierobežotājierīces

BĒRNU IEROBEŽOTĀJIERĪCES (CRD)

a) CRD uzskatāma par pieņemamu, ja:

1) tā ir „papildinoša cilpveida josta”, kas ražota, izmantojot tos pašus paņēmienus un materiālus, kuri izmantoti apstiprināto drošības jostu ražošanā, vai

2) tā atbilst b) punktam.

b) Ja vien CRD ir iespējams pienācīgi piestiprināt attiecīgajai helikoptera sēdvietai, par pieņemamām uzskata šādas CRD:

1) CRD, ko kompetentā iestāde apstiprinājusi izmantošanai gaisa kuģī, pamatojoties uz tehnisko standartu, un kas atbilstīgi marķēts;

2) CRD, kas apstiprināta izmantošanai mehāniskajos transportlīdzekļos saskaņā ar ANO standartu ECE R 44, -03 grozījumu sēriju vai vēlāk pieņemtiem grozījumiem;

3) CRD, kas apstiprināta izmantošanai mehāniskos transporta līdzekļos un gaisa kuģos saskaņā ar Kanādas CMVSS 213/213.1. punktu;

4) CRD, kas apstiprinātas izmantošanai mehāniskajos transportlīdzekļos un gaisa kuģos saskaņā ar ASV FMVSS Nr. 213 un izgatavotas atbilstīgi šiem standartiem 1985. gada 26. februārī vai pēc tam. Tām ASV apstiprinātajām CRD, kas ražotas pēc minētā datuma, jābūt marķētām ar turpmāk minētajiem uzrakstiem sarkanā krāsā:

i) „ŠĪ BĒRNU IEROBEŽOTĀJSISTĒMA ATBILST VISIEM PIEMĒROJAMAJIEM FEDERĀLAJIEM MEHĀNISKO TRANSPORTLĪDZEKĻU DROŠĪBAS STANDARTIEM” un

ii) „ŠĪ IEROBEŽOTĀJSISTĒMA IR SERTIFICĒTA IZMANTOŠANAI MEHĀNISKAJOS TRANSPORTLĪDZEKĻOS UN GAISA KUĢOS”;

5) CRD, kas apstiprinātas izmantošanai gaisa kuģos saskaņā ar Vācijas „Kvalifikācijas procedūru, kurā apstiprina bērnu ierobežotājsistēmu atbilstību izmantošanai gaisa kuģos” (TUV dok.: TUV/958- 01/2001), un

6) ietaises, kas apstiprinātas izmantošanai automobiļos un ražotas un pārbaudītas atbilstīgi standartiem, kuri līdzvērtīgi iepriekš minētajiem standartiem. Ierīce jāmarķē ar atbilstošu kvalifikācijas zīmi, kurā norādīts atbilstību apstiprinošās organizācijas nosaukums un identifikācijas numurs, kas saistīts ar attiecīgo atbilstības apstiprināšanas pasākumu. Atbilstības apstiprināšanas organizācijai jābūt kompetentai un neatkarīgai organizācijai, kas ir pieņemama kompetentajai iestādei.

c) Novietojums.

1) Priekšupvērstās CRD var piestiprināt gan tādām pasažieru sēdvietām, kas vērstas uz priekšu, gan tādām, kas vērstas uz aizmuguri, taču tās drīkst nostiprināt vienīgi tajā virzienā, kurā vērsta attiecīgā pasažieru sēdvieta. Uz aizmuguri vērstas CRD drīkst piestiprināt vienīgi tādām pasažieru sēdvietām, kas vērstas virzienā uz priekšu. CRD nedrīkst ierīkot gaisa spilvena darbības rādiusā, ja vien nav skaidri zināms, ka gaisa spilvens ir atslēgts, vai nav iespējams pārliecināties par to, ka gaisa spilvens nerada apdraudējumu.

2) Ja CRD ir ievietots zīdainis, viņš jānovieto iespējami tuvu grīdas līmeņa izejai.

3) CRD ievietots zīdainis nedrīkst apgrūtināt pasažieru evakuāciju.

4) CRD ievietotu zīdaini nedrīkst novietot ne tajā rindā (ja gaisa kuģī ir sēdvietu rindas), kuras ved uz avārijas izeju, ne arī tajā rindā, kura atrodas tieši pirms vai pēc avārijas izejas. Šim nolūkam ieteicams izmantot pie loga esošo pasažiera sēdvietu. Nav ieteicams izmantot pie ejas esošā pasažieru sēdvietu vai pasažieru sēdvietu pie šķērsejas, kura veido evakuācijas ceļu. Citas vietas var izmantot, ja CRD neapgrūtina blakus esošo pasažieru piekļuvi tuvākajai ejai.

5) Ieteicams izmantot tikai vienu CRD katrā rindas segmentā. Vairāk par vienu CRD katrā rindas segmentā atļauts izmantot tikai tad, ja zīdaiņi ir no vienas ģimenes vai ceļo grupā, ar nosacījumu, ka zīdaiņus pavada atbildīgais pieaugušais, kurš sēž viņiem blakus.

6) Rindas segments ir rindas daļa, ko norobežo divas vai viena eja un helikoptera fizelāža.

d) Uzstādīšana.

1) CRD drīkst piestiprināt vienīgi piemērotai helikoptera sēdvietai ar tāda veida savienošanas ierīci, kas ir apstiprināta izmantošanai šim nolūkam. Piemēram, tādas CRD, kuras paredzēts pievienot vienīgi ar triju punktu jostu sistēmu (šāda ir lielākā daļa pašlaik izmantoto uz aizmuguri vērsto zīdaiņu CRD), pie helikoptera sēdvietas nedrīkst piestiprināt, izmantojot vienīgi klēpja drošības jostu; tādu CRD, ko paredzēts piestiprināt transportlīdzekļa sēdvietai, izmantojot tikai apakšējos stingra stiprinājuma stieņus (ISO-FIX vai ASV ekvivalents), drīkst izmantot tādās helikoptera sēdvietās, kas ir aprīkotas ar atbilstošām piestiprināšanas ierīcēm, un tās nedrīkst pievienot, izmantojot helikoptera sēdvietas klēpja jostu. Jāizmanto tas piestiprināšanas paņēmiens, kas norādīts katrai CRD pievienotajā ražotāja instrukcijā.

2) Atbildīgajam pieaugušajam, kurš pavada zīdaini, jāievēro visi drošības un uzstādīšanas norādījumi. Gaisa kuģa salona apkalpei jāaizliedz tādu CRD izmantošana, kas nav pienācīgi piestiprinātas vai piemērotas attiecīgajai sēdvietai.

3) Ja priekšupvērstu CRD ar stingru muguras atzveltni paredzēts piestiprināt ar klēpja jostu, ierobežotājierīce ar šo jostu jāpiestiprina tad, kad tās pasažieru sēdvietas muguras atzveltne, uz kuras šī ierīce novietota, ir atgāzta virzienā uz aizmuguri. Pēc tam atzveltne jāpaceļ atpakaļ vertikālā pozīcijā. Tādējādi tiek nodrošināts, ka gadījumos, kad šādu gaisa kuģa sēdvietu iespējams atvirzīt uz aizmuguri, CRD tiek tai stingrāk piestiprināta.

4) Pieauguša cilvēka drošības jostas sprādzi jābūt iespējamam viegli atvērt un aizvērt, un pēc nostiprināšanas tai vienā līnijā jāsavieno abas sēdvietas drošības jostas daļas (tā nedrīkst būt noslīdējusi).

5) Priekšupvērstas ierobežotājierīces ar integrālu jostu sistēmu nedrīkst ierīkot tā, ka pieaugušam cilvēkam paredzētā drošības josta tiek nostiprināta pāri zīdainim.

e) Ekspluatācija.

1) Visās lidojuma fāzēs katrai CRD jābūt stingri piestiprinātai pie pasažieru sēdvietas, ja vien gadījumos, kad netiek izmantota, tā nav pienācīgi novietota tai piemērotā vietā.

2) Ja CRD ir iespējams atgāzt uz aizmuguri, tai jābūt novietotai vertikālā pozīcijā visos gadījumos, kad nepieciešamas pasažieru ierobežotājierīces.

AMC2 CAT.IDE.H.205. punkts. Sēdvietas, sēdvietu drošības jostas, ierobežotājsistēmas, bērnu ierobežotājierīces

RUMPJA AUGŠDAĻAS IEROBEŽOTĀJSISTĒMA

Var uzskatīt, ka rumpja augšdaļas ierobežotājsistēma, kas aprīkota ar trīs lencēm, atbilst prasībām, kas noteiktas attiecībā uz ierobežotājsistēmām ar divām plecu lencēm.

DROŠĪBAS JOSTA

Var uzskatīt, ka drošības josta ar diagonālu pleca lenci (trīs stiprinājuma punkti) atbilst prasībām, kas noteiktas attiecībā uz drošības jostām (ar diviem stiprinājuma punktiem).

AMC3 CAT.IDE.H.205. punkts. Sēdvietas, sēdvietu drošības jostas, ierobežotājsistēmas un bērnu ierobežotājierīces

MINIMĀLAJAM GAISA KUĢA SALONA APKALPES LOCEKĻU SKAITAM PAREDZĒTĀS SĒDVIETAS

a) Sēdvietām, ka paredzētas minimālajam gaisa kuģa salona apkalpes locekļu skaitam, jābūt novietotām netālu no attiecīgajām grīdas līmeņa avārijas izejām, ja vien pasažieru ārkārtas evakuācija netiktu atvieglota, ierīkojot gaisa kuģa salona apkalpes locekļiem paredzētās sēdvietas citviet. Šādā gadījumā sēdvietas var novietot citās vietās. Šis kritērijs piemērojams arī tad, ja nepieciešamo salona apkalpes locekļu skaits pārsniedz grīdas līmeņa avārijas izeju skaitu.

b) Salona apkalpes locekļiem paredzētajām sēdvietām jābūt vērstām virzienā uz priekšu vai aizmuguri 15° leņķī no helikoptera garenass.

AMC1 CAT.IDE.H.220. punkts. Pirmās palīdzības aptieciņas

PIRMĀS PALĪDZĪBAS APTIECIŅAS SATURS

a) Pirmās palīdzības aptieciņā jāiekļauj atbilstoši medikamenti un instrumenti pietiekamā daudzumā. Ekspluatantam šīs aptieciņas jāpapildina atbilstīgi lidojuma raksturam (ņemot vērā lidojuma apstākļus, ilgumu, pasažieru skaitu un demogrāfisko raksturojumu u. c.).

b) Pirmās palīdzības aptieciņā jāiekļauj šādi priekšmeti:

1) pirmās palīdzības sniegšanas aprīkojums;

i) pārsēji (dažāda lieluma);

ii) apdegumu pārsēji (nav konkretizēti);

iii) brūču pārsēji (liela un maza izmēra);

iv) adhezīvie pārsēji (dažāda lieluma);

v) līmlente;

vi) adhezīvie brūču plāksteri;

vii) saspraužamās adatas;

viii) drošas šķēres;

ix) antiseptisks līdzeklis brūču tīrīšanai;

x) vienreizējai lietošanai paredzēts reanimācijas līdzeklis;

xi) vienreiz lietojami cimdi;

xii) pincetes šķembu izvilkšanai un

xiii) termometri (bez dzīvsudraba);

2) medikamenti:

i) vienkāršs pretsāpju līdzeklis (var būt šķidrā veidā);

ii) pretvemšanas līdzeklis;

iii) līdzeklis deguna aizlikuma mazināšanai;

iv) kuņģa-zarnu trakta skābes neitralizējošs līdzeklis gadījumā, ja helikopterā atrodas vairāk par deviņiem pasažieriem;

v) līdzeklis pret caureju gadījumā, ja gaisa kuģī atrodas vairāk par deviņiem pasažieriem, un

vi) antihistamīna līdzeklis;

3) citi priekšmeti:

i) satura saraksts vismaz divās valodās (angļu valodā un vēl vienā citā valodā); šajā sarakstā jānorāda informācija par aptieciņā iekļauto medikamentu iedarbību un blakusiedarbību;

ii) pirmās palīdzības rokasgrāmata, atjaunināts izdevums;

iii) ziņojuma par medicīnisko negadījumu veidlapa;

iv) bioloģisko atkritumu maisi.

4) Acu irigatoram nav obligāti jābūt iekļautam pirmās palīdzības aptieciņā, tomēr, ja iespējams, tam jābūt pieejamam izmantošanai uz zemes.

AMC2 CAT.IDE.H.220. punkts. Pirmās palīdzības aptieciņas

PIRMĀS PALĪDZĪBAS APTIECIŅAS UZTURĒŠANA

Lai nodrošinātu, ka pirmās palīdzības aptieciņas vienmēr ir atbilstošā stāvoklī, tās:

a) regulāri jāpārbauda, lai pārliecinātos, ciktāl tas ir iespējams, par to, ka aptieciņu saturs tiek uzturēts tādā stāvoklī, kas atbilst paredzētajam aptieciņas izmantojumam;

b) regulāri jāpapildina saskaņā ar norādījumiem, kas sniegti uz to uzlīmēm, vai atbilstīgi pastāvošajiem apstākļiem un

c) jāpapildina pēc izmantošanas lidojuma laikā, tiklīdz ir pieejamas attiecīgās papildināšanas vienības.

AMC1 CAT.IDE.H.240. punkts. Papildu skābeklis – nehermetizēti helikopteri

SKĀBEKĻA DAUDZUMA NOTEIKŠANA

Noteiktam lidojumam nepieciešamo papildu skābekļa daudzumu nosaka, pamatojoties uz tādiem rādītājiem kā lidojuma absolūtais augstums un lidojuma ilgums un ņemot vērā ekspluatācijas procedūras, tostarp ārkārtas procedūras, kas noteiktas attiecībā uz katru lidojumu un plānotajiem maršrutiem atbilstīgi tam, kā norādīts ekspluatācijas rokasgrāmatā.

AMC1 CAT.IDE.H.250. punkts. Rokas ugunsdzēšamie aparāti

SKAITS, ATRAŠANĀS VIETA UN VEIDS

a) Jānodrošina tik daudz rokas ugunsdzēšamo aparātu, un tie jāizvieto tā, lai tie būtu pienācīgi pieejami izmantošanai, ņemot vērā pasažieru nodalījumu skaitu un lielumu, vajadzību maksimāli samazināt apdraudējumu, ko rada toksisku gāzu uzkrāšanās, un tualešu, virtuvju nodalījuma u. c. telpu izvietojumu. Šo apsvērumu dēļ nepieciešamais ugunsdzēšamo aparātu skaits var pārsniegt noteikto minimālo skaitu.

b) Vismaz vienam rokas ugunsdzēšamajam aparātam jābūt novietotam lidojuma apkalpes nodalījumā, un tam jābūt piemērotam degošu šķidrumu un elektrisku iekārtu dzēšanai. Papildu rokas ugunsdzēšamie aparāti var būt nepieciešami citu nodalījumu aizsardzībai, kas apkalpei pieejami lidojuma laikā. Sausos ķīmiskos ugunsdzēšamos aparātus nedrīkst izmantot lidojuma apkalpes nodalījumā vai nodalījumā, kas nav atdalīts no lidojuma apkalpes nodalījuma ar starpsienu, jo izmantošanas laikā tie samazina redzamību un ķīmiskās atliekvielas var arī radīt darbības traucējumus elektrokontaktos, ja tās spēj vadīt elektrību.

c) Ja noteikts, ka pasažieru nodalījumos nepieciešams tikai viens rokas ugunsdzēšamais aparāts, tas jānovieto tuvu salona apkalpes locekļa stacijai, ja tāda ir nodrošināta.

d) Ja pasažieru nodalījumos ir nepieciešami divi vai vairāki rokas ugunsdzēšamie aparāti un to novietojumu citādi neietekmē a) punktā noteiktie apsvērumi, ugunsdzēšamie aparāti jānovieto tuvu katram salona galam, norādes par ugunsdzēšamo aparātu atrašanās vietu iespējami vienmērīgi izvietojot pa visu salonu.

e) Ja vien ugunsdzēšamais aparāts nav skaidri redzams, tā atrašanās vieta jānorāda uz informatīvas zīmes. Šādu informatīvu zīmi var papildināt ar atbilstošiem simboliem.

AMC1 CAT.IDE.H.260. punkts. Ielaušanas punktu marķējums

MARĶĒJUMI – KRĀSA UN STŪRI

a) Izmanto sarkanas vai dzeltenas krāsas marķējumus, un vajadzības gadījumā tos apvelk ar baltas krāsas kontūru, lai tie kontrastētu ar fonu.

b) Ja atstatums starp stūru marķējumiem ir vairāk nekā 2 m, tad starp tiem iekļauj līnijas ar izmēriem 9 cm x 3 cm tā, lai atstatums starp blakus esošiem marķējumiem nepārsniegtu 2 m.

AMC1 CAT.IDE.H.270. punkts. Megafoni

MEGAFONU ATRAŠANĀS VIETA

a) Megafonam jābūt viegli pieejamam noteiktā salona apkalpes locekļa sēdvietā vai tādu apkalpes locekļu sēdvietās, kuri nav lidojuma apkalpes locekļi.

b) Tas nenozīmē, ka megafoniem obligāti jābūt novietotiem tā, lai apkalpes loceklis tos varētu fiziski aizsniegt, sēžot salona apkalpes locekļa sēdvietā ar aizsprādzētu drošības jostu.

AMC1 CAT.IDE.H.280. punkts. Avārijas vietas noteicējraidītājs (ELT)

ELT AKUMULATORI

Akumulatorus, kas izmantoti ELT, jānomaina (vai atkārtoti jāuzlādē, ja akumulatoru ir iespējams atkārtoti uzlādēt), kad ierīces kopējais ekspluatācijas laiks pārsniedz 1 stundu, un arī tad, kad sasniegti 50 % no to lietderīgā lietošanas laika (uzlādējamu akumulatoru gadījumā – 50 % no to lietderīgā uzlādes ekspluatācijas laika), ko norādījis ierīces ražotājs. Jaunais nomainītā (vai atkārtoti uzlādētā) akumulatora derīguma termiņš skaidri jānorāda uz ierīces korpusa. Prasības, kas šajā punktā noteiktas attiecībā uz akumulatora lietderīgo lietošanas laiku (vai lietderīgo uzlādes ekspluatācijas laiku), nepiemēro attiecībā uz akumulatoriem (piemēram, uz akumulatoriem, kas aktivējami ar ūdeni), kuri glabāšanas laikā saglabā savu uzlādes stāvokli praktiski nemainīgu.

AMC2 CAT.IDE.H.280. punkts. Avārijas vietas noteicējraidītājs (ELT)

ELT VEIDI UN VISPĀRĒJAS TEHNISKĀS PRASĪBAS

a) Šajā punktā noteiktajiem ELT jāatbilst vienam no turpmāk minētajiem ELT veidiem.

1) Automātiskais stacionārais ELT (ELT(AF)). Automātiski aktivizējams ELT, kas pastāvīgi piestiprināts pie helikoptera un paredzēts tam, lai palīdzētu meklēšanas un glābšanas (SAR) grupām noteikt avārijas vietas koordinātes.

2) Automātiskais pārnēsājamais ELT (ELT(AP)). Automātiski aktivizējams ELT, kas stingri piestiprināts pie helikoptera pirms avārijas, taču viegli noņemams no helikoptera pēc avārijas. Avārijas laikā tas darbojas kā ELT. Ja ELT nav iebūvēta antena, pie helikoptera piestiprinātu antenu var atvienot no ELT un pievienot tam palīgantenu (kas ievietota ELT kastē). ELT var piesiet izdzīvojušai personai vai glābšanas plostam. Šāda veida ELT ir paredzēts tam, lai palīdzētu SAR vienībām noteikt helikoptera avārijas vai izdzīvojušo personu atrašanās vietu.

3) Automātiski atdalāmais ELT (ELT(AD)). ELT, kas ir stingri piestiprināts helikopteram pirms avārijas un tiek automātiski atvienots, atdalīts un iedarbināts trieciena ietekmē, bet dažos gadījumos – hidrostatisko devēju ietekmē. Ir paredzēta arī manuāla atdalīšana. Šāda veida ELT jābūt negrimstošiem, un tie paredzēti tam, lai palīdzētu SAR vienībām noteikt avārijas vietas koordinātes.

4) Glābšanas ELT (ELT(S)). ELT, kas ir noņemams no helikoptera un novietots tā, lai atvieglotu tā ērtu lietošanu ārkārtas situācijā, un ko manuāli aktivizē izdzīvojusī persona. ELT(S) iespējams iedarbināt gan manuāli, gan automātiski (piemēram, ierīce sāk darboties saskarē ar ūdeni). Tam jābūt konstruētam tā, lai to būtu iespējams piesiet glābšanas plostam vai izdzīvojušajai personai.

b) Lai samazinātu trieciena radītu bojājumu risku, automātiskajam ELT jābūt stingri piestiprinātam pie helikoptera konstrukcijas, ciktāl tas ir praktiski iespējams, bet tā antenai un savienojumiem jābūt izkārtotiem tā, lai maksimāli paaugstinātu iespējamību, ka pēc avārijas signāls tiek pārraidīts.

c) Visu helikopterā esošo ELT darbībai jāatbilst attiecīgajiem noteikumiem, kas ICAO 10. pielikuma III sējumā noteikti attiecībā uz sakaru sistēmām, un tiem jābūt reģistrētiem valsts iestādē, kura atbildīga par meklēšanas un glābšanas sākšanu, vai citā pilnvarotā iestādē.

AMC1 CAT.IDE.H.290. punkta a) apakšpunkts. Glābšanas vestes

PIEEJAMĪBA

Glābšanas vestēm jābūt pieejamām to personu sēdvietās vai vietkartēs, kurām šīs vestes ir paredzētas, un tās jābūt iespējamam aizsniegt, neatsprādzējot drošības jostu vai ierobežotājsistēmu.

AMC2 CAT.IDE.H.290. punkta C) apakšpunkts. Glābšanas vestes

ELEKTRISKAIS APGAISMOJUMS

Kā elektriskā apgaismojuma līdzekļi jāizmanto uguņi, kas noteikti piemērojamajā ETSO, kuru izdevusi aģentūra vai līdzvērtīga iestāde, un norāda izdzīvojušo personu atrašanās vietu.

GM1 CAT.IDE.H.290. punkts. Glābšanas vestes

SĒDEKĻA SPILVENI

Sēdekļa spilveni nav uzskatāmi par peldierīcēm.

GM1 CAT.IDE.H.295. punkts. Apkalpes tērpi izdzīvošanai ekstremālos apstākļos

IZDZĪVOŠANAS LAIKA APRĒĶINĀŠANA

a) Ievads.

1) Personai, kas nejauši nokļūst aukstā ūdenī (parasti – atklātās jūrās Ziemeļeiropas reģionā), lielākas izredzes izdzīvot būs tad, ja viņa papildus glābšanas vestei būs uzvilkusi kvalitatīvu izdzīvošanas tērpu. Šāds tērps samazina personas ķermeņa temperatūras pazemināšanās ātrumu un līdz ar to samazina noslīkšanas risku, ko rada hipotermijas izraisīta nespēja.

2) Pilnīgai izdzīvošanas sistēmai, kurā ietilpst minētais izdzīvošanas tērps, glābšanas veste un apģērbs, kas velkams zem šī tērpa, jāspēj nodrošināt valkātāja dzīvības funkcijas pietiekami ilgi, lai glābšanas dienesti varētu šo personu atrast un izglābt. Praksē konstatēts, ka šāds laika posms ir 3 stundas. Ja ūdenī esošu personu grupu nav iespējams izglābt šādā laika posmā, tad viņi, visticamāk, tiks atdalīti viens no otra tiktāl, ka būs ārkārtīgi grūti noteikt viņu atrašanās vietu (jo īpaši nemierīgos jūras apstākļos, kādi parasti novērojami Ziemeļeiropas jūras rajonos). Ja paredzams, ka aizsardzība pret ūdens iedarbību varētu būt jānodrošina laika posmā, kas ilgāks par 3 stundām, lielāka uzmanība jāpievērš iespējai uzlabot meklēšanas un glābšanas procedūras, nevis hidrotērpu īpašības.

b) Izdzīvošanas laiks.

1) Mērķis ir nodrošināt, ka ūdenī esoša persona spēj izdzīvot pietiekami ilgi, lai viņu varētu paspēt izglābt, t. i., izdzīvošanas laikam jāpārsniedz paredzamais glābšanas operācijas laiks. Faktori, kas ietekmē abus laika skaitliskos rādītājus, ir atspoguļoti turpmāk 1. attēlā. Attēlā uzsvērta atziņa, ka izdzīvošanas laiks ir atkarīgs no daudziem faktoriem, tostarp fiziskiem un cilvēciskiem faktoriem. Daži no šiem faktoriem ir būtiski izdzīvošanai aukstā ūdenī, bet daži – izdzīvošanai jebkuras temperatūras ūdenī.

1. attēls. Izdzīvošanas formula
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2) Vispārīgi paredzamā izdzīvošanas laika aprēķini attiecībā uz kalsnas miesasbūves cilvēku atklātā jūrā ir sniegti turpmāk 1. tabulā. Tā kā izdzīvošanas laiku būtiski ietekmē laikapstākļi, kas pastāv laikā, kad persona atrodas ūdenī, kā šādu virsmas apstākļu indikators tiek izmantota Boforta [Beaufort] vēja stipruma skala.

1. tabula. Laiks, kurā visneaizsargātās personas, visticamāk, padosies pastāvošajiem apstākļiem
	Apģērbs
	Vēja stiprums pēc Boforta skalas (balles)
	Laiks, kurā visneaizsargātās personas, visticamāk, noslīks

	
	
	(ūdens temperatūra 5°C)
	(ūdens temperatūra 13°C)

	Darba apģērbs

(hidrotērpa nav)
	0–2
	45 minūšu laikā
	1 stundas un 15 minūšu laikā

	
	3–4
	30 minūšu laikā
	30 minūšu laikā

	
	5 un vairāk
	Laika posmā, kas ievērojami īsāks par 30 minūtēm
	Laika posmā, kas ievērojami īsāks par 30 minūtēm

	Hidrotērps virs darba drēbēm (ar sūci hidrotērpā)
	0–2
	Var ievērojami pārsniegt 3 stundas
	Var ievērojami pārsniegt 3 stundas

	
	3–4
	2 stundu un 45 minūšu laikā
	Var ievērojami pārsniegt 3 stundas

	
	5 un vairāk
	Laika posmā, kas ievērojami īsāks par 2 stundām un 45 minūtēm. Var ievērojami pārsniegt 1 stundu.
	Var ievērojami pārsniegt 3 stundas


3) Jāņem vērā arī izkļūšana no helikoptera, kas iegrimis vai apgāzies ūdenī. Šādā gadījumā izkļūšanas laiku ierobežo tas, cik ilgi pasažieris spēj aizturēt elpu. Aukstuma radīts šoks var ievērojami samazināt elpas aizturēšanas laiku. Aukstuma šoku izraisa pēkšņa ādas temperatūras pazemināšanās, saskaroties ar ūdeni, un tam raksturīgs elpas trūkums un nekontrolējama elpošana. Nespējot pretoties vēlmei ātri elpot, persona var ieelpot ūdeni, ja tajā brīdī joprojām atradīsies zem ūdens, un noslīkt. Hidrotērps aizkavēs aukstuma šoka iestāšanos un līdz ar to palielinās laiku, kāds personai pieejams, lai izkļūtu no helikoptera, kurš atrodas zem ūdens.

4) Ūdens sūcēm un hidrostatiskajai kompresijai ir būtiska ietekme uz apģērba izolācijas īpašībām. Nomināli sausā sistēmā izolāciju nodrošina gaiss starp auduma šķiedrām un gaisa slānis starp tērpa un apģērba kārtām. Novērots, ka daudzas sistēmas zaudē daļu no savām izolācijas īpašībām tāpēc, ka drēbes, kas pavilktas zem „ūdensdrošā” izdzīvošanas tērpa, samirkst, vai attiecībā uz tērpu piemērotās hidrostatiskās kompresijas dēļ. Ūdens sūces un kompresijas dēļ samazināsies izdzīvošanas laiks. Zem izdzīvošanas tērpa ieteicams vilkt siltu apģērbu.

5) Neatkarīgi no tā, kāds izdzīvošanas tērps un cita veida apģērbs tiek nodrošināts, nedrīkst aizmirst, ka būtisks daudzums siltuma daudzums tiek zaudēts caur personas galvu.

AMC1 CAT.IDE.H.300 punkts. Glābšanas plosti, izdzīvošanas ELT un izdzīvošanas aprīkojums palielināta tāluma lidojumos virs ūdens

GLĀBŠANAS PLOSTI UN APRĪKOJUMS BRIESMU SIGNĀLU RADĪŠANAI – HELIKOPTERI

a) Katram noteiktajam glābšanas plostam jāatbilst šādām tehniskajām prasībām:

1) tiem jāatbilst apstiprinātai konstrukcijai un jābūt novietotiem tā, lai avārijas gadījumā tos varētu ērti lietot;

2) tiem jābūt skaidri redzamiem gaisa kuģa standarta radiolokācijas ierīcēs;

3) ja helikopterā atrodas vairāki glābšanas plosti, apkalpei jāspēj izvērst vismaz 50 %, sēžot savās darba stacijās, vajadzības gadījumā šim nolūkam izmantojot tālvadības pulti, un

4) glābšanas plostiem, ko apkalpe nevar izvērst saviem spēkiem vai ar tālvadības pulti, jābūt tik smagiem, lai tos varētu pacelt viens cilvēks; maksimālais pieļaujamais svars ir 40 kg.

b) Katrā glābšanas plostā jābūt nodrošinātam vismaz šādam aprīkojumam:

1) viena apstiprināta izdzīvotāju atrašanās vietas gaisma;

2) viena apstiprināta gaismas signalizācijas ierīce;

3) viens pārsegs (ko iespējams izmantot kā buru, saulessargu vai lietus ūdens savākšanai) vai cits līdzeklis, kas paredzēts plostā esošo cilvēku aizsardzībai pret stihijām;

4) viens radiolokācijas atstarotājs;

5) viena 20 m gara stiprinājuma līne, kas paredzēta glābšanas plosta noturēšanai helikoptera tuvumā, bet atbrīvo glābšanas plostu helikoptera pilnīgas nogrimšanas gadījumā;

6) viens jūras enkurs;

7) viens izdzīvošanas komplekts, kurš nokomplektēts atbilstoši apstākļiem, kādi gaidāmi attiecīgajā maršrutā, un kurā ietilpst vismaz šādi priekšmeti:

i) viens glābšanas plosta remontkomplekts;

ii) viens smelšanas spainis;

iii) viens signalizēšanas spogulis;

iv) viena policija svilpe;

v) viens negrimstošs plosta nazis;

vi) viens papildu līdzeklis plosta piepūšanai;

vii) zāles pret jūras slimību;

viii) viena pirmās palīdzības aptieciņa;

ix) viens pārnēsājams apgaismošanas līdzeklis;

x) 500 ml tīra ūdens vai viens ūdens atsāļošanas komplekts un

xi) viens vispusīgs ilustrēts informatīvs buklets atbilstošā valodā par izdzīvošanu.

AMC1 CAT.IDE.H.300. punkta b) apakšpunkta 3) daļa un CAT.IDE.H.305. punkta b) apakšpunkts. Lidojumi virs ūdens un izdzīvošanas aprīkojums

IZDZĪVOŠANAS ELT
Ar ELT(AP) var aizstāt vienu no nepieciešamajiem ELT(S), ja vien tas atbilst ELT(S) prasībām. Ar ūdeni iedarbināms ELT(S) nav ELT(AP).

AMC1 CAT.IDE.H.305. punkts. Izdzīvošanas aprīkojums

PAPILDU IZDZĪVOŠANAS APRĪKOJUMS

a) Vajadzības gadījumā papildus jābūt nodrošinātam šādam izdzīvošanas aprīkojumam:

1) 500 ml ūdens uz katriem četriem gaisa kuģī esošiem cilvēkiem vai nepilnu četru cilvēku grupu;

2) vienam nazim;

3) aprīkojumam pirmās palīdzības sniegšanai un

4) vienam gaisa/zemes kodu komplektam.

b) Gadījumā, ja paredzami polārie laikapstākļi, jābūt nodrošinātam šādam aprīkojumam:

1) līdzekļiem sniega izkausēšanai;

2) vienai sniega lāpstai un vienam ledus zāģim;

3) guļammaisiem, kuru skaits atbilst 1/3 no visu gaisa kuģī esošo personu skaita, un folijas segām atlikušajām personām vai folijas segām visiem gaisa kuģī esošajiem pasažieriem un

4) vienam arktiskajiem/polārajiem laikapstākļiem piemērotam tērpam katram apkalpes loceklim.

c) Ja kāda no iepriekš sniegtajā sarakstā iekļautajām aprīkojuma vienībām jau ir nodrošināta helikopterā saskaņā ar kādu citu prasību, tā nav jādublē.

GM1 CAT.IDE.H.305. punkts. Izdzīvošanas aprīkojums

SIGNĀLIERĪCES

Informācija par briesmu signālu pārraidīšanai izmantojamajām signālierīcēm ir sniegta ICAO 2. pielikumā „Lidojumu noteikumi”.

GM2 CAT.IDE.H.305. punkts. Izdzīvošanas aprīkojums

RAJONI, KUROS MEKLĒŠANA UN GLĀBŠANA IR ĪPAŠI SAREŽĢĪTA

Frāze „rajoni, kuros meklēšana un glābšana ir īpaši sarežģīta” šajā saistībā nozīmē:

a) rajonus, kuriem šādu statusu piešķīrusi iestāde, kas atbildīga par meklēšanas un glābšanas organizēšanu, vai

b) rajoni, kuri lielākoties ir neapdzīvoti, gadījumos, ja:

1) iestāde, kas minēta iepriekš a) punktā, nav publicējusi informāciju, kurā būtu apstiprināts, ka meklēšana un glābšana attiecīgajā rajonā ir vai nav īpaši sarežģīta, un

2) iestāde, kas minēta iepriekš a) punktā, nemēdz noteikt to, vai meklēšana un glābšana rajonos ir īpaši sarežģīta.

AMC1 CAT.IDE.H.310. punkts. Papildu prasības attiecībā uz helikopteriem, kas lido uz nelabvēlīgos jūras apstākļos esošu helikopteru klāju vai no tā

GLĀBŠANAS PLOSTA UZSTĀDĪŠANA

a) Izvirzījumi uz helikoptera ārējās virsmas, kas atrodas zonā, kuru nosaka robeža 1,22 m (4 pēdas) virs un 0,61 m (2 pēdas) zem noteiktās statiskās ūdens līnijas, var radīt bojājumus atvērtam glābšanas plostam. Jāņem vērā tādi izvirzījumi kā, piemēram, antenas, ventilācijas atveres, kas stiepjas ārpus borta, neaizsargāti šķelttapas gali, novadcaurules un jebkurš izvirzījums, kas smailāks par trīsdimensionālu taisnleņķa stūri.

b) Lai arī iepriekš a) punktā noteiktajām robežām ir ieteikuma raksturs, kopējā platībā jāņem vērā arī atvērta glābšanas plosta kustības visos jūras stāvokļos līdz maksimālajām vērtībām, pie kurām helikopters spēj noturēt vertikālu pozīciju.

c) Visos gadījumos, kad helikopterā tiek veikti pārveidojumi vai izmaiņas iepriekš noteiktajās robežās, plānojumā jāņem vērā nepieciešamība novērst to, ka šāds pārveidojums vai izmaiņas var radīt bojājumus atvērtam glābšanas plostam.

d) Regulārie tehniskās apkopes pasākumi jāveic ar īpašu rūpību, lai novērstu papildu apdraudējumu, kas rastos, piemēram, atstājot pārbaudes paneļus ar asiem stūriem paceļamies virs fizelāžas virsmas vai ļaujot durvju ailām nodilt tiktāl, ka to asās malas sāk radīt apdraudējumu.

GM1 CAT.IDE.H.315. punkts. Helikopteri, kas apstiprināti lidojumiem virs ūdens – cits aprīkojums

STARPTAUTISKIE KUĢU SADURSMJU NOVĒRŠANAS NOTEIKUMI

Starptautiskie Kuģu sadursmju novēršanas noteikumi ir noteikumi, ko publicējusi Starptautiskā Jūrniecības organizācija (IMO) 1972. gadā.

AMC1 CAT.IDE.H.320. punkta b) apakšpunkts. Visi helikopteri lidojumos virs ūdens – piespiedu nosēšanās uz ūdens

VISPĀRĒJI NOTEIKUMI. Attiecībā uz avārijas peldēšanas aprīkojumu jāpiemēro apsvērumi, kas noteikti AMC1 CAT.IDE.H.310. punktā.

AMC1 CAT.IDE.H.325. punkts. Galvas tālrunis

VISPĀRĒJI NOTEIKUMI

a) Galvas tālrunis ir sakaru ierīce, kas veidota no divām austiņām signālu saņemšanai un mikrofona skaņas signālu nosūtīšanai uz helikoptera sakaru sistēmu. Lai izpildītu obligātās veiktspējas prasības, austiņām un mikrofonam ir jāatbilst sakaru sistēmas parametriem un pilotu kabīnes videi. Galvas tālruni jābūt iespējamam pielāgot pilota galvas formai. Pie galvas tālruņa piestiprinātajiem mikrofoniem jāpiemīt troksni slāpējošām īpašībām.

b) Ja plānots izmantot troksni slāpējošas austiņas, ekspluatantam jānodrošina, ka šādas austiņas neslāpē skaņas brīdinājumus vai skaņas, ar ko lidojuma apkalpe tiek informēta par jautājumiem, kuri saistīti ar helikoptera drošu ekspluatāciju.

GM1 CAT.IDE.H.325. punkts. Galvas tālrunis

VISPĀRĒJI NOTEIKUMI

„Galvas tālrunis” ir jebkura aviācijas lidojuma apkalpes locekļa izmantota ķivere, kurā iekļautas austiņas un mikrofons.

AMC1 CAT.IDE.H.345. punkts. Sakaru un navigācijas aprīkojums lidojumos, ko veic saskaņā ar IFR vai saskaņā ar VFR maršrutos, kuros navigācijā netiek izmantoti vizuālie orientieri

DIVI NEATKARĪGI SAKARU LĪDZEKĻI

Vienmēr, kad nepieciešami divi neatkarīgi sakaru līdzekļi, katra no šīm sistēmām jānodrošina ar neatkarīgu antenu, izņemot gadījumus, kad tiek izmantotas stingri nostiprinātas bezvadu antenas vai cita veida antenas ar līdzvērtīgu uzticamību.

AMC2 CAT.IDE.H.345. punkts. Sakaru un navigācijas aprīkojums lidojumos, ko veic saskaņā ar IFR vai saskaņā ar VFR maršrutos, kuros navigācijā netiek izmantoti vizuālie orientieri

PIEŅEMAMS SAKARU UN NAVIGĀCIJAS IERĪČU SKAITS UN VEIDS

a) Pieņemams sakaru un navigācijas ierīču skaits un veids:

1) divas VHF visvirzienu darbības radiobākas (VOR) signālu saņemšanas sistēmas jebkurā maršrutā vai maršruta daļā, kurā navigācija tiek īstenota, pamatojoties vienīgi uz VOR signāliem;

2) divas automātiskās virziena atrašanas (ADF) sistēmas jebkurā maršrutā vai maršruta daļā, kurā navigācija tiek īstenota, pamatojoties vienīgi uz nevērstas darbības radiobākas (NDB) signāliem, un

3) zonālās navigācijas ierīce, ja attiecīgajā maršrutā nepieciešama zonālā navigācija (piemēram, ierīce, kas noteikta SPA daļā).

b) Helikopterus var ekspluatēt bez navigācijas ierīcēm, kas noteiktas a) punkta 1) un 2) apakšpunktā, ja tie ir nodrošināti ar citu aprīkojumu. Šādam citam aprīkojumam jābūt tik uzticamam un precīzam, lai plānotajā maršrutā būtu iespējams īstenot drošu navigāciju.

e) VHF sakaru ierīcēm, instrumentālās nosēšanās sistēmas (ILS) kursa radiobākai un VOR uztvērējiem, kas ierīkoti helikopteros, ko paredzēts ekspluatēt saskaņā ar IFR, jāatbilst turpmāk noteiktajiem FM traucējumneuzņēmības raksturojumu standartiem.

1) ICAO 10. pielikuma I sējums „Radionavigācijas līdzekļi” un III sējuma II daļa „Balss sakaru sistēmas” un

2) atbilstoši aprīkojuma standarti, kas noteikti EUROCAE Ekspluatācijas raksturojumu minimālajās prasībās (attiecībā uz VOR uztvērējiem – dokuments Nr. ED-22B, attiecībā uz VHF sakaru uztvērējiem – dokuments Nr. ED-23B, bet attiecībā uz LOC uztvērējiem – dokuments Nr. ED-46B) un atbilstošajos Aeronautikas radiotehniskās komisijas (RTCA) dokumentos Nr. DO-186, DO-195 un DO-196.

AMC3 CAT.IDE.H.345. punkts. Sakaru un navigācijas aprīkojums lidojumos, ko veic saskaņā ar IFR vai saskaņā ar VFR maršrutos, kuros navigācijā netiek izmantoti vizuālie orientieri

VIENAS IERĪCES ATTEICE

Nepieciešamās sakaru un navigācijas iekārtas uzstāda tā, lai kādas vienas sakariem un/vai navigācijai nepieciešamas ierīces atteice neizraisītu citas sakariem vai navigācijai nepieciešamas ierīces atteici.

GM1 CAT.IDE.H.345. punkts. Sakaru un navigācijas aprīkojums lidojumos, ko veic saskaņā ar IFR vai saskaņā ar VFR maršrutos, kuros navigācijā netiek izmantoti vizuālie orientieri

PRASĪBAS, KAS PIEMĒROJAMAS ATTIECĪBĀ UZ GAISA TELPU

Attiecībā uz helikopteriem, kuri tiek ekspluatēti saskaņā ar Eiropas gaisa satiksmes pārvaldības noteikumiem, piemērojamajās prasībās attiecībā uz gaisa telpu ietilpst arī Vienotās Eiropas gaisa telpas satiksmes tiesību akti.

AMC1 CAT.IDE.H.350. punkts. Transponders

SSR TRANSPONDERS

a) Sekundārā novērošanas radara (SSR) transponderiem gaisa kuģī, kas tiek ekspluatēts saskaņā ar Eiropas gaisa satiksmes pārvaldības noteikumiem, jāatbilst piemērojamajiem Vienotās Eiropas gaisa telpas satiksmes tiesību aktiem.

b) Ja Vienotās Eiropas gaisa telpas satiksmes tiesību akti nav piemērojami, SSR transponderi jāekspluatē saskaņā ar attiecīgajiem ICAO 10. pielikuma IV sējuma noteikumiem.
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