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A apakšiedaļa – Vispārīgas prasības
AMC1 SPA.GEN.105. a) Pieteikšanās īpaša apstiprinājuma saņemšanai
DOKUMENTĀCIJA

a) Ekspluatācijas procedūras ir jādokumentē ekspluatācijas rokasgrāmatā.

b) Ja ekspluatācijas rokasgrāmata netiek pieprasīta, ekspluatācijas procedūras var aprakstīt rokasgrāmatā, kurā precizē procedūras (procedūru rokasgrāmata). Ja gaisa kuģu lidojumu rokasgrāmatā (AFM) vai pilota darba rokasgrāmatā (POH) šīs procedūras ir minētas, tās uzskatāmas par pieņemamām metodēm procedūru dokumentēšanai.

B apakšiedaļa – Ekspluatācija, izmantojot noteiktas precizitātes navigāciju (PBN)
GM1 SPA.PBN.100. Ekspluatācija atbilstīgi PBN
VISPĀRĪGAS PRASĪBAS

a) Ir divu veidu navigācijas specifikācijas: zonālā navigācija (RNAV) un nepieciešamā navigācijas precizitāte (RNP). Šīs specifikācijas ir līdzīgas. Galvenā atšķirība ir tā, ka navigācijas specifikācija, kurā ietverta prasība uz klāja paredzēt darbības uzraudzības un brīdinājuma sistēmu, tiek dēvēta par RNP specifikāciju. RNAV specifikācijā šāda prasība nav izvirzīta. Darbības uzraudzības un brīdināšanas sistēma nodrošina gaisa kuģa apkalpei zināmas automatizētas drošības funkcijas. Šīs funkcijas uzrauga sistēmas darbību un brīdina gaisa kuģa apkalpi, ja tiek konstatēta novirze no RNP parametriem vai to izpilde ar pietiekamu integritāti nav iespējama. RNAV un RNP darbību izsaka absolūtā sistēmas kļūdā (TSE). Tā ir novirze no nominālās vai vēlamās pozīcijas un no gaisa kuģa faktiskās pozīcijas, ko mēra jūras jūdzēs. TSE ir jābūt vienādai vai mazākai par nepieciešamo precizitāti, ko gaisa kuģa kopskaits paredz sasniegt vismaz 95 % no lidojuma laika, gaisa kuģim atrodoties gaisa telpā, veicot maršrutu vai procedūru.

b) RNAV un RNP navigācijas specifikāciju struktūru var klasificēt atbilstoši lidojuma fāzēm, kā norādīts 1. tabulā. Daži no šiem īpašajiem apstiprinājumiem patlaban tiek izmantoti, daži tiek izstrādāti, bet citi attiecas uz jaunajiem standartiem, kuriem AMC-20 dokuments vēl nav noteikts.

c) Ir izskatītas turpmāk minētās RNAV un RNP navigācijas specifikācijas.

1) Okeāna vai jūras/attālu rajonu, RNAV10 (apzīmēts un apstiprināts kā RNP10)

Attiecīgi līdzekļi atbilstības panākšanai RNAV10 (RNP10) ir minēti EASA AMC 20-12, „Recognition of FAA order 8400.12a for RNP10 Operations” (FAA rīkojuma 8400.12a atzīšana RNP10 operācijām). Lai gan vēsturisku iemeslu dēļ RNAV10 gaisa telpu dēvē arī par RNP10 gaisa telpu, prasības gaisa kuģa kontroles un brīdināšanas sistēmas iekārtai netiek izvirzītas. RNAV10 var atbalstīt 50 NM distances nodrošinājumu starp trekiem. Lai gaisa kuģis varētu darboties RNAV10 (RNP10) gaisa telpā, uz tā jāuzstāda vismaz divas neatkarīgas tāldarbības navigācijas sistēmas (LRNS). Katrai LRNS būtībā vajadzētu būt lidojuma pārvaldības sistēmai (FMS), kas izmanto pozicionālo informāciju no apstiprinātas globālās satelītnavigācijas sistēmas (GNSS) vai no apstiprinātas inerciālās atsauces sistēmas (IRS), vai no abām kopā. Sensoru sajaukums (tikai GNSS, tikai IRS vai IRS/GNSS kopā) nosaka pirmslidojuma un lidojuma darbību un ārkārtas pasākumus sistēmas kļūmes gadījumā.

2) Okeāna vai jūras/attālu rajonu, RNP4
Norādes saistībā ar šo RNP standartu ir iekļautas ICAO Doc 9613. RNP4 ir okeāna vai jūras/attāla rajona navigācijas specifikācija, lai atbalstītu 30 NM distances nodrošinājumu starp trekiem, ar nepieciešamo ADS-C un CPDLC. Lai izpildītu šo precīzāko navigācijas prasību, ir nepieciešamas divas neatkarīgas LRNS, kam GNSS sensori ir obligāta prasība. Ja GNSS izmanto kā savrupu LRNS, paredz integritātes pārbaudi (kļūdu konstatēšana un novēršana). Papildu prasības gaisa kuģiem ietver divas tāldarbības komunikāciju sistēmas (LRCS), lai darbotos RNP4 apzīmētajā gaisa telpā. Lai novērtētu HF un SATCOM pārklājumu, ir jāņem vērā atbilstošā gaisa informācijas publikācija (AIP). Papildus var izvirzīt prasību izmantot automātisko atkarīgo novērošanu (ADS) un/vai dispečera un pilota datu pārraides sakarus (CPDLC).

3) RNAV5 (B-RNAV)

Attiecīgi līdzekļi atbilstības panākšanai RNAV5 ir minēti AMC 20-4 „Airworthiness Approval and Operational Criteria for the Use of Navigation Systems in European Airspace Designated for the Basic-RNAV Operations” (Lidojumderīguma apstiprināšana un darbības kritēriji navigācijas sistēmu izmantošanai Eiropas gaisa telpā, kas nozīmēta pamata RNAV darbībām). Īpašs apstiprinājums nav nepieciešams.

4) RNAV2
Šis nav Eiropas maršruta standarts. Norādes šim RNP standartam ir iekļautas ICAO Doc 9613.

5) RNAV1 (P-RNAV)

Attiecīgi līdzekļi atbilstības panākšanai RNAV1 (P-RNAV) ir minēti JAA TGL-10 „Airworthiness and Operational approval for precision RNAV operations in designated European Airspace” (Lidojumderīguma un darbības apstiprināšana RNAV precizitātes operācijām norādītā Eiropas gaisa telpā); šo dokumentu plāno aizstāt ar AMC 20 materiālu.

6) Pamata RNP1
Šis ir nākotnes standarts, kurš vēl tikai jāievieš. Norāžu materiāls ir sniegts ICAO Doc 9613.

7) RNP APCH (RNP pieeja)

Neprecīzas nolaišanās, kuras atbalsta GNSS un APV (nolaišanās procedūra ar vertikāliem norādījumiem), ko savukārt iedala divos APV nolaišanās veidos – APV Baro un APV SBAS.

RNP APCH kartē atzīmēts kā RNAV (GNSS). Katram pieejamajam neprecīzas nolaišanās tipam ir sniegtas veiktspējas robežas un APV procedūras specifiskam skrejceļam:

- neprecīza nolaišanās – horizontālā navigācija (LNAV) vai kursa radiobākas veiktspējas (LP) robežas;

- APV Baro – LNAV/VNAV (vertikālā navigācija) veiktspējas robežas; kā arī

- APV SBAS – robežas kursa radiobākas veiktspējai ar vertikāliem norādījumiem (LPV).

Jautājums par neprecīzu nolaišanos līdz LNAV minimumam un APV nolaišanos līdz LNAV/VNAV minimumam skatīts dokumentā AMC 20-27 „Airworthiness Approval and Operational Criteria for RNP approach (RNP APCH) operations icluding APV Baro VNAV operations” (Lidojumderīguma apstiprināšana un darbības kritēriji RNP pieejai (RNP APCH), tostarp APV Baro VNAV darbībām).

Jautājums par APV pieejām līdz LPV minimumam skatīts AMC 20-28 „Airworthiness Approval and Operational Criteria for RNAV GNSS approach operation to LPV minima using SBAS” (Lidojumderīguma apstiprināšana un darbības kritēriji RNAV GNSS pieejas darbībai uz LPV obligātās līnijas, izmantojot SBAS).

Jautājums par neprecīzām pieejām līdz LP minimumam vēl nav skatīts AMC 20.

8) RNP AR APCH (pieeja)

RNP AR kritērijs izstrādāts, lai atbalstītu RNP operācijas līdz RNP minimumam, izmantojot RNP veiktspēju, kas ir mazāka vai vienāda ar 0,3 NM vai fiksēta rādiusa pagriezieniem (RF). Vertikālo veiktspēju nosaka ar vertikālās kļūdas apmēru, kura pamatā ir Baro VNAV. Var parādīt līdzvērtīgus līdzekļus atbilstības nodrošināšanai, izmantojot SBAS.
RNP AR APCH kartē atzīmēts kā RNAV (RNP). Katrai pieejamajai RNP vērtībai nodrošinātas veiktspējas robežas.

Attiecīgi līdzekļi atbilstības panākšanai RNP AR ir izklāstīti AMC 20-26 „Airworthiness Approval and Operational Criteria for RNP Authorisation Required (RNP AR) Operations” (Lidojumderīguma apstiprināšana un darbības kritēriji darbībām, kurām nepieciešama RNP atļauja (RNP AR)).

Katrai RNP AR pieejai ir nepieciešama īpaša atļauja.

d) Norādes globālajām veiktspējas specifikācijām, apstiprināšanas procesam, gaisa kuģa prasībām (piem., par vispārēju sistēmu veiktspēju, precizitāti, integritāti, nepārtrauktību, signāla izplatību, RNP navigācijas specifikācijām, kas nepieciešamas uz gaisa kuģa ierīkotai veiktspējas kontroles un brīdināšanas sistēmai), kā arī norādes prasībām attiecībā uz īpašām sensoru tehnoloģijām, funkcionālām prasībām, darbības procedūrām, gaisa kuģa apkalpes zināšanām un apmācībai, kā arī navigācijas datubāzu integritātes prasībām atrodamas:

1) ICAO Doc 9613 Noteiktas precizitātes navigācijas (PBN) rokasgrāmatā un

2) 1. tabulā.

1. tabula. PBN specifikāciju pārskats
LIDOJUMA FĀZE

	
	Maršrutā
	Ierašanās
	Nolaišanās
	Izlidošana
	EASA AMC

	
	Okeāna vai jūras / attālu rajonu
	Kontinentālā
	
	Sākotnējā
	Starpposma
	Beidzamā
	Aiziešana uz otru riņķi
	
	

	RNAV10
	10
	
	
	
	
	
	
	
	AMC 20-12

	RNP 4
	4
	
	
	
	
	
	
	
	Vēl jāizstrādā

	RNAV 5
	
	5
	5
	
	
	
	
	
	AMC 20-4

	RNAV2
	
	2
	2
	
	
	
	
	2
	Vēl jāizstrādā

	RNAV1 (P-RNAV)
	
	
	1
	1
	1
	
	1
	1
	Vēl jāizstrādā

	BASIC-RNP 1
	
	
	1
	1
	1
	
	1
	1
	Vēl jāizstrādā

	RNP APCH (LNAV & LNAV/VNAV)
	
	
	
	1
	1
	0,3
	1
	
	AMC 20-27

	RNP APCH (LPV)
	
	
	
	
	
	0,3
	1
	
	AMC 20-28

	RNP AR APCH
	
	
	
	1–0,1
	1–0,1
	0,3–0,1
	1–0,1
	
	AMC 20-26


C apakšiedaļa – Ekspluatācija, ievērojot navigācijas raksturojumu minimālās prasības (MNPS)
GM1 SPA.MNPS.100. Ekspluatācija atbilstīgi MNPS
DOKUMENTĀCIJA

MNPS un procedūras, kas nosaka to lietojumu, ir publicētas Reģionālajās papildprocedūrās ICAO Doc 7030, kā arī valstu gaisa informācijas publikācijās.

AMC1 SPA.MNPS.105. MNPS ekspluatācijas apstiprināšana
TĀLDARBĪBAS NAVIGĀCIJAS SISTĒMA (LRNS)

A) Lai MNPS gaisa telpā veiktu neierobežotu darbību, gaisa kuģis ir jāaprīko ar divām neatkarīgām tāldarbības aeronavigācijas sistēmām (LRNS).

b) LRNS var būt kādā no turpmāk minētajiem veidiem:

1) viena inerciālā navigācijas sistēma (INS),

2) viena globālā satelītnavigācijas sistēma (GNSS) vai

3) viena navigācijas sistēma, kurā izmanto ievadītos datus no vienas vai vairākām inerciālajām navigācijas sistēmām (IRS) vai jebkuras citas sensoru sistēmas, kas atbilst MNPS prasībām.

c) Ja GNSS izmanto kā savrupu sistēmu LRNS vajadzībām, veic integritātes pārbaudi.

d) Lai MNPS gaisa telpā lidaparātu ekspluatētu paziņotos īpašos maršrutos, tas jāaprīko ar vienu tāldarbības aeronavigācijas sistēmu (LRNS).

D apakšiedaļa – Ekspluatācija gaisa telpā ar samazinātu vertikālās distancēšanas minimumu (RVSM)
AMC1 SPA.RVSM.105. RVSM ekspluatācijas apstiprinājums
EKSPLUATANTA RVSM PIETEIKUMA SATURS

Šis materiāls ir laikus jānodrošina kompetentajai iestādei, lai pirms iecerēto RVSM darbību sākuma tā varētu izvērtēt turpmāk minētos dokumentus.

a) Lidojumderīguma dokumenti

Dokumentācija, kas apliecina, ka gaisa kuģim ir RVSM lidojumderīguma apstiprinājums. Šajā dokumentācijā ietver gaisa kuģu lidojumu rokasgrāmatas (AFM) grozījumu vai papildinājumu.

b) Gaisa kuģa iekārtu apraksts

Gaisa kuģa apraksts atbilstoši darbībām RVSM vidē.

c) Mācību programmas, ekspluatācijas prakse un procedūras

Ekspluatants iesniedz mācību programmu, kas paredzēta sākotnējo un periodisko mācību programmām, kā arī citus attiecīgos materiālus. Materiālā apliecina, ka programmā ir iekļauta ekspluatācijas prakse, procedūras un mācību aspekti, kas saistīti ar ekspluatāciju gaisa telpā ar RVSM, kam nepieciešams valsts ekspluatācijas apstiprinājums.

d) Rokasgrāmatas un kontrollapas

Atbilstošās rokasgrāmatas un kontrollapas ir jāpārskata, lai iekļautu tajās informāciju/vadlīnijas par standarta ekspluatācijas procedūrām. Rokasgrāmatās sniedz informāciju par gaisa ātrumu, augstumu un svaru, kas ņemti vērā RVSM gaisa kuģa apstiprinājumā, tostarp norāda visus ekspluatācijas ierobežojumus vai apstākļus, kuri noteikti konkrētajam gaisa kuģa tipam. Iespējams, iesniedzot pieteikumu, kompetentajā iestādē ir jāiesniedz arī rokasgrāmatas un kontrollapas to pārskatīšanai.

e) Līdzšinējā darbība

Ja iespējams, pieteikumā sniedz attiecīgu informāciju par līdzšinējo ekspluatāciju. Pieteikuma iesniedzējam ir jāparāda, ka ir veiktas visas izmaiņas attiecībā uz mācībām, ekspluatāciju vai apkopi, kas nepieciešamas, lai uzlabotu vāju augstuma noturēšanas spēju.

f) Obligāto iekārtu saraksts

Attiecīgā gadījumā obligāto iekārtu sarakstā (MEL), kurš ir pielāgots no galvenā obligāto iekārtu saraksta (MMEL), iekļauj punktus, kas ir nozīmīgi ekspluatācijai RVSM gaisa telpā.

g) Stratēģija dalībai verifikācijas/uzraudzības programmās

Ekspluatantam ir jāizstrādā stratēģija dalībai jebkurā piemērojamā verifikācijas/uzraudzības programmā, kas kompetentajai iestādei ir pieņemama. Šajā stratēģijā paredz vismaz viena parauga pārbaudi no ekspluatanta flotes; pārbaudi veic reģionālās uzraudzības aģentūras (RMA) neatkarīga augstuma uzraudzības sistēma.

AMC2 SPA.RVSM.105. RVSM ekspluatācijas apstiprinājums
EKSPLUATĀCIJAS PROCEDŪRAS

a) Lidojumu plānošana

1) Lidojumu plānošanā gaisa kuģa apkalpei ir jāpievērš īpaša uzmanība apstākļiem, kas var ietekmēt darbību RVSM gaisa telpā. Minētie apstākļi ir šādi:

(bet ne tikai)

i)pārbaude, vai gaisa kuģa korpuss ir apstiprināts RVSM darbībām,

ii) paziņotie un prognozētie laikapstākļi lidojuma maršrutā,

iii) obligātās prasības attiecībā uz iekārtām saistībā ar augstuma noturēšanas un brīdināšanas sistēmām, kā arī

iv) jebkurš gaisa kuģa korpusa vai ekspluatācijas ierobežojums, kas saistīts ar RVSM darbībām.

b) Lidojuma sagatavošanas procedūras

1) Turpmāk minētās darbības veic lidojuma sagatavošanas procedūrā.

i) Pārskata tehniskos borta žurnālus un veidlapas, lai noteiktu tā iekārtu stāvokli, kas ir nepieciešams lidojuma veikšanai RVSM gaisa telpā. Pārliecinās, ka ir veikta apkope nepieciešamās iekārtas bojājumu novēršanai.

ii) Veicot gaisa kuģa ārējo apskati, īpašu uzmanību pievērš statisko avotu stāvoklim un fizelāžas apšuvuma stāvoklim katra statiskā avota tuvumā, kā arī citu to komponentu tuvumā, kas ietekmē altimetrijas sistēmas precizitāti. Šo pārbaudi var veikt kvalificēta un pilnvarota persona, kas nav pilots (piemēram, lidotājs inženieris vai mehāniķis).

iii) Pirms pacelšanās gaisa kuģa altimetrs jāiestata atbilstoši lidlauka QNH (atmosfēras spiediens virs jūras līmeņa), un tajā jābūt redzamam zināmajam augstumam lidaparāta ekspluatācijas rokasgrāmatā norādītajā diapazonā. Arī abiem primārajiem altimetriem jāuzrāda augstums lidaparāta ekspluatācijas rokasgrāmatā norādītajā diapazonā. Var ievērot arī citu procedūru, izmantojot QFE (atmosfēras spiedienu pie lidlauka pacēluma/lidlauka sliekšņa). Pieņemamo altimetra atšķirību maksimālā vērtība šajās pārbaudēs nedrīkst pārsniegt 23 m (75 pēdas). Jāveic visas nepieciešamās augstuma uzrādīšanas sistēmu darbības pārbaudes.

iv) Pirms pacelšanās aprīkojumam, kas nepieciešams lidojumam RVSM gaisa telpā, ir jābūt darba kārtībā, un ir jāpārbauda norādes uz disfunkciju un jānovērš problēmas.

c) Pirms ielidošanas RVSM gaisa telpā

1) Ielidojot RVSM gaisa telpā, turpmāk minētajām iekārtām ir jābūt normālas darbības kārtībā:

i) divas primārās augstuma mērīšanas sistēmas: ir jāveic primāro altimetru vispārēja pārbaude. Vismaz diviem ir jāatbilst ± 60 m (± 200 pēdas). Ja šis nosacījums netiek izpildīts, paziņo, ka altimetrijas sistēma ir kļūdaina, un informē gaisa satiksmes vadību (ATC);

ii) vienai automātiskai augstuma kontroles sistēmai;

iii) vienai augstuma brīdināšanas iekārtai un

iv) transponderam, kas darbojas.
2) Ja pirms gaisa kuģa ielidošanas RVSM gaisa telpā tiek konstatēta kādas nepieciešamās iekārtas atteice, pilots lūdz jaunu atļauju, lai neielidotu šajā gaisa telpā.

d) Lidojuma procedūras

1) Turpmāk minētās darbības iekļauj gaisa kuģu apkalpes apmācībā un procedūrās.

i) Gaisa kuģa apkalpes locekļi ievēro visus gaisa kuģa ekspluatācijas ierobežojumus, ja konkrētajam gaisa kuģa tipam tādi ir, piemēram, RVSM lidojumderīguma apstiprinājumā sniegtos ierobežojumus attiecībā uz Mach skaitļa norādīšanu.

ii) Uzmanību pievērš tam, lai visu primāro un rezerves altimetru apakšskalu precīzi iestatītu 1013,2 hPa/29,92 Hg, šķērsojot pārejas augstumu, un atkārtoti pārbaudītu, lai precīzi iestatītu altimetru, sasniedzot sākotnēji atļauto lidojuma līmeni.

iii) Kreisēšanas līmenī ir svarīgi, ka gaisa kuģis lido atļautajā lidojuma līmenī. Tāpēc īpaša uzmanība jāpievērš tam, lai nodrošinātu, ka ATC atļaujas tiek pilnībā izprastas un ievērotas. Gaisa kuģi nedrīkst apzināti novirzīt no atļautā lidojuma līmeņa, ja nav saņemta apstiprinoša ATC atļauja, izņemot gadījumus, kad apkalpe veic manevrus neparedzētu apstākļu dēļ, vai ārkārtas situācijas manevrus.

iv) Mainot līmeņus, gaisa kuģi nedrīkst novirzīt no atļautā lidojuma līmeņa par vairāk nekā 45 m (150 pēdām). Lidojuma izlīdzināšanu nodrošina, izmantojot automātiskās augstuma kontroles sistēmas augstuma uztveršanas funkciju, ja tāda ir uzstādīta.

v) Kreisēšanas līmenī, automātiskajai augstuma kontroles sistēmai ir jābūt darba kārtībā un tā ir jāizmanto, izņemot gadījumus, ja tā ir jāatslēdz saistībā ar nepieciešamību atkārtoti izlīdzināt gaisa kuģi vai turbulences dēļ. Jebkurā gadījumā kreisēšanas augstumu ievēro, ņemot vērā vienu no diviem primārajiem altimetriem. Zaudējot automātisko augstuma uzturēšanas funkciju, ir jāņem vērā visi no tā izrietošie ierobežojumi.

vi) Nodrošina, ka augstuma brīdināšanas sistēma ir darba kārtībā.

vii) Ar apmēram 1 stundas intervālu veic primāro altimetru vispārējo pārbaudi. Vismaz diviem ir jāatbilst ± 60 m (± 200 pēdas). Ja šis nosacījums netiek izpildīts, paziņo, ka altimetrijas sistēma ir kļūdaina, un informē gaisa satiksmes vadību (ATC) vai īsteno neparedzētu apstākļu procedūras:

A) attiecībā uz altimetru vispārējo pārbaudi lielākajā daļā lidojumu pietiek veikt parasto gaisa kuģa borta instrumentu pārbaudi un

B) pirms ielidošanas RVSM gaisa telpā reģistrēt primāro un rezerves altimetru sākotnējo vispārējo pārbaudi.

viii) Normālas darbības apstākļos altimetrijas sistēmu, ko izmanto gaisa kuģa kontrolei, izvēlas, lai ievadītu datus transponderā, kurš ziņo par augstumu un pārsūta informāciju ATC.

ix) Ja ATC informē pilotu par novirzīšanos no piešķirtā augstuma, pārsniedzot ± 90 m (± 300 pēdas), tad pilots veic pasākumus, lai pēc iespējas ātrāk atgrieztu gaisa kuģi atļautajā lidojuma līmenī.

2) Neparedzētu apstākļu procedūras, ko veic pēc ielidošanas RVSM gaisa telpā, ir šādas:

i) Pilots paziņo ATC par neparedzētiem apstākļiem (iekārtas kļūmi, laikapstākļiem), kas ietekmē spēju uzturēt atļauto lidojuma līmeni, un koordinē rīcības stratēģiju, kas ir piemērota attiecīgajā gaisa telpā. Pilots saņem norādes attiecībā uz neparedzētu apstākļu procedūrām, kas sniegtas attiecīgajās ar gaisa telpu saistītajās publikācijās.

ii) ATC ir jāziņo par, piemēram, šādām iekārtu kļūmēm:

A) visu automātisko augstuma kontroles sistēmu kļūme gaisa kuģī,

B) altimetrijas sistēmu redundances zudums,

C) dzinēja vilces zudums, kā dēļ gaisa kuģim ir jānolaižas vai

D) cita iekārtas kļūme, kas ietekmē spēju saglabāt atļauto lidojuma līmeni.

iii) Pilots informē ATC, ja rodas turbulence, kas ir lielāka nekā parasti.

iv) Ja pilots nevar informēt ATC un iegūt ATC atļauju pirms novirzīšanās no atļautā lidojuma līmeņa, tad pilots seko visām pieņemtajām neparedzētu apstākļu procedūrām, kas paredzētas attiecīgajam ekspluatācijas reģionam un pēc iespējas ātrāk iegūst ATC atļauju.

e) Pēclidojuma procedūras

1) Izdarot ierakstus tehniskajā borta žurnālā par augstuma uzturēšanas sistēmu disfunkciju, pilots sniedz pietiekamus datus, lai apkopes darbinieki varētu efektīvi novērst kļūdas un salabot sistēmu. Pilots sīki apraksta faktisko kļūmi un pasākumus, ko gaisa kuģa apkalpes locekļi īstenojuši, lai nošķirtu un izlabotu kļūdu.

2) Attiecīgā gadījumā sniedz šādu informāciju:

i) primārā un rezerves altimetra rādījumus,

ii) augstuma selektora iestatījumus,

iii) apakšskalas iestatījumus altimetrā,

iv) autopilota izmantojumu gaisa kuģa kontrolēšanai un visas atšķirības, izvēloties alternatīvu autopilota sistēmu,

v) atšķirības altimetra rādījumos, ja ir izvēlētas mainīgas statiskās pieslēgvietas,

vi) gaisa kuģa datu datora selektora izmantošana kļūdas diagnostikas procedūrai, kā arī

vii) transponderu, kas izvēlēts, lai ATC sniegtu informāciju par augstumu, un visas atšķirības, kas pierakstītas, izvēloties alternatīvu transponderu.

f) Apkalpes locekļu mācības

1) Gaisa kuģa apkalpes locekļu mācību programmā iekļauj arī šādus aspektus:

i) zināšanas un izpratni par standarta ATC frazeoloģiju, ko izmanto katrā darbības jomā,

ii) to, cik svarīgi ir apkalpes locekļiem veikt vispārējo pārbaudi, lai nodrošinātu, ka ATC atļaujas tiek laikus un pareizi ievērotas,

iii) izmantojumu un ierobežojumus attiecībā uz rezerves altimetru precizitāti neparedzētos apstākļos. Attiecīgā gadījumā pilotam ir jāpārbauda statiskā avota kļūdas labojuma / pozīcijas kļūdas labojuma pielietojums, izmantojot labojumu kartes; šiem labojumu datiem ir jābūt pieejamiem pilotu kabīnē,

iv) problēmas, kas saistītas ar citu gaisa kuģu vizuālo uztveri 300 m (1000 pēdu) plānotā attālumā tumsā, ja gan pretējā, gan tā paša virziena satiksmē, gan arī veicot pagriezienus ir novērojama vietēja mēroga dabas parādība, piemēram, ziemeļblāzma,

v) gaisa kuģa augstuma uzturēšanas sistēmu iezīmes, kas var novest pie augstuma pārsniegšanas,

vi) gaisa kuģa altimetrijas, automātiskās augstuma kontroles un transpondera sistēmas attiecība standarta un ārkārtas apstākļos, kā arī

vii) visi gaisa kuģa korpusa ekspluatācijas ierobežojumi, ja tie ir nepieciešami konkrētajai gaisa kuģa grupai, saistībā ar RVSM lidojumderīguma apstiprinājumu.

GM1 SPA.RVSM.105. d) 9) RVSM ekspluatācijas apstiprinājums
ĪPAŠAS REĢIONĀLĀS PROCEDŪRAS

a) RVSM gaisa telpas piemērojamības jomas (iedalītas atbilstoši lidojumu informācijas reģionam) identificētos ICAO reģionos ir minētas attiecīgās ICAO Document 7030/4 sadaļās. Papildus tam šajās sadaļās izklāstītas ekspluatācijas un neparedzētu apstākļu procedūras, kas ir īpaši izstrādātas attiecīgajai reģionālajai gaisa telpai, īpašajām lidojuma plānošanas prasībām un apstiprinājuma prasībām gaisa kuģiem norādītajā reģionā.

b) Vispusīgas vadlīnijas ar ekspluatāciju saistītiem jautājumiem attiecībā uz Eiropas RVSM gaisa telpu ir sniegtas EUROCONTROL Document ASM ET1.ST.5000 dokumentā „ATC rokasgrāmata attiecībā uz samazinātu minimālo vertikālo intervālu (RVSM) Eiropā” (The ATC Manual for a Reduced Vertical Separation (RVSM) in Europe) ar papildu materiālu, kas iekļauts attiecīgajās valsts aeronautikas publikācijās.

AMC1 SPA.RVSM.110. a) Prasības RVSM iekārtām
DIVAS NEATKARĪGAS AUGSTUMA MĒRĪŠANAS SISTĒMAS

Katrai sistēmai ir šādi komponenti:

a) savstarpēji saistīts statiskais avots/sistēma ar ierīkotu aizsardzību pret ledu, ja tās novietojums ir teritorijās, kur ir iespējams apledojums,

b) aprīkojums statiskā spiediena mērīšanai, ko uztver statiskais avots, pārvēršot to barometriskajā augstumā un kā tādu atspoguļojot to gaisa kuģa apkalpei,

c) aprīkojums, kas nodrošina digitāli kodētu signālu, kurš atbilst atspoguļotajam barometriskajam augstumam un kuru izmanto, lai automātiski ziņotu par augstumu,

d) statiskā avota kļūdas labojums (SSEC), ja tas nepieciešams, lai nodrošinātu atbilstību veiktspējas kritērijiem RVSM lidojuma režīmu diapazoniem, un

e) signāli, kas norāda uz gaisa kuģa apkalpes izvēlētu augstumu automātiskai kontrolei un brīdināšanai. Šie signāli būs jāiegūst no augstuma mērīšanas sistēmas, kura atbilst RVSM lidojuma režīmu diapazonu veiktspējas kritērijiem.

E apakšiedaļa – Ekspluatācija sliktas redzamības apstākļos (LVO)
AMC1 SPA.LVO.100. Ekspluatācija sliktas redzamības apstākļos
PACELŠANĀS SLIKTAS REDZAMĪBAS APSTĀKĻOS – LIDMAŠĪNAS

Attiecībā uz pacelšanos sliktas redzamības apstākļos (LVTO) lidmašīnām piemēro šādus nosacījumus:

a) kritēriji attiecībā uz pacelšanos sliktas redzamības apstākļos, ja redzamība uz skrejceļa (RVR) nepārsniedz 400 m, ir minēti 1.A tabulā,

b) attiecībā uz pacelšanos sliktas redzamības apstākļos, ja RVR nepārsniedz 150 m, bet pārsniedz 125 m:

1) ir ieslēgtas spilgtas skrejceļa viduslīnijas gaismas, kas izvietotas ar 15 m vai mazāku intervālu, kā arī spilgtas skrejceļa malu gaismas, kuras izvietotas ar 60 m vai mazāku intervālu,

2) pacelšanās ieskrējiena sākumā no pilota kabīnes ir vizuāli redzams 90 m segments un

3) vajadzīgā RVR vērtība ir sasniegta attiecībā uz visiem attiecīgiem RVR atsauces punktiem,

c) attiecībā uz pacelšanos sliktas redzamības apstākļos, ja RVR nepārsniedz 125 m, bet pārsniedz 75 m:

1) ir pieejama skrejceļa aizsardzība un iekārtas, kuras ir līdzīgas tām, kas vajadzīgas, lai veiktu CAT III nosēšanos, un

2) gaisa kuģis ir aprīkots ar apstiprinātu sānu novirzes vadības sistēmu.

1.A tabula. Pacelšanās sliktas redzamības apstākļos – lidmašīnas
RVR un iekārtas

	Iekārtas


	RVR (m) *, **

	Diena: skrejceļa malu gaismas un skrejceļa viduslīnijas apzīmējumi.

Nakts: skrejceļa malu gaismas un skrejceļa beigu posma gaismas vai skrejceļa viduslīnijas gaismas un skrejceļa malu gaismas.
	300

	Skrejceļa malu gaismas un skrejceļa viduslīnijas gaismas.
	200

	Skrejceļa malu gaismas un skrejceļa viduslīnijas gaismas.
	TDZ, MID, izskrējiens 150***

	Ir ieslēgtas spilgtas skrejceļa viduslīnijas gaismas, kas izvietotas ar 15 m vai mazāku intervālu, kā arī spilgtas skrejceļa malu gaismas, kuras izvietotas ar 60 m vai mazāku intervālu.
	TDZ, MID, izskrējiens 125***

	Ir pieejama skrejceļa aizsardzība un iekārtas, kuras ir līdzīgas tām, kas vajadzīgas, lai veiktu CAT III nosēšanos, un gaisa kuģis ir aprīkots ar apstiprinātu sānu novirzes vadības sistēmu vai apstiprinātu priekšējo ekrānu / nosēšanās vadības priekšējo ekrānu sistēmu.
	TDZ, MID, izskrējiens 75***

	
	


*: Paziņoto RVR vērtību, kas norāda uz pacelšanās ieskrējiena sākuma posmu, var aizstāt ar pilota novērtējumu.

**: Lidmašīnas ar vairākiem dzinējiem, kuras viena dzinēja darbības atteices gadījumā jebkurā pacelšanās laikā var pārtraukt pacelšanos vai turpināt to līdz 1500 pēdu augstumam virs lidlauka, ieturot attālumu līdz šķēršļiem drošās robežās.

***: Nepieciešamo RVR vērtību sasniedz attiecībā uz attiecīgo visu veidu RVR.

TDZ: zemskares zona, kas ir līdzvērtīga pacelšanās ieskrējiena sākuma daļai.
MID: viduspunkts.
AMC2 SPA.LVO.100. Ekspluatācija sliktas redzamības apstākļos
PACELŠANĀS SLIKTAS REDZAMĪBAS APSTĀKĻOS – HELIKOPTERI

Attiecībā uz helikopteru pacelšanos sliktas redzamības apstākļos piemēro 1.H tabulā minēto.

1.H tabula. Pacelšanās sliktas redzamības apstākļos – helikopteri
RVR un iekārtas

	Iekārtas


	RVR (m)

	Lidlauki krasta zonā, kur izlidošanas procedūras veic, ievērojot instrumentālo lidojumu noteikumus (IFR)


	

	Nav gaismu, nav apzīmējumu (tikai dienā).
	250 vai noraidītais pacelšanās attālums, atkarībā no tā, kurš ir lielāks

	Nav apzīmējumu (nakts).
	800

	Skrejceļa malu/FATO gaismas un viduslīnijas apzīmējums.
	200

	Skrejceļa malu/FATO gaismas, viduslīnijas apzīmējums un attiecīgā RVR informācija.
	150

	Helikopteru klājs atklātā jūrā*


	

	Helikopteru vada divi piloti
	250

	Helikopteru vada viens pilots
	500


*: Pacelšanās lidojuma trajektorija jāatbrīvo no šķēršļiem.

FATO: nolaišanās beigu posma un pacelšanās zona.

AMC3 SPA.LVO.100. Ekspluatācija sliktas redzamības apstākļos
I kategorijas parametriem neatbilstīga ekspluatācija (LTS CAT I)

a) Attiecībā uz I kategorijas parametriem neatbilstīgu ekspluatāciju (LTS CAT I) piemēro turpmāk minētos nosacījumus.

1) LTS CAT I ekspluatācijā lēmumu pieņemšanas augstums (DH) nedrīkst būt zemāks par augstāko no turpmāk minētajiem:

i) minimālo DH, kas norādīts AFM, ja ir norādīts,

ii) minimālo augstumu, līdz kādam var izmantot precīzas nolaišanās palīglīdzekļus, ja trūkst noteiktā vizuālā kontakta,

iii) piemērojamo šķēršļu pārlidošanas relatīvo augstumu (OCH) šai lidmašīnu kategorijai,

iv) DH, līdz kādam gaisa kuģa apkalpe ir kvalificēta lidot, vai

v) 200 pēdām.

2) instrumentālās nosēšanās sistēma / mikroviļņu nosēšanās sistēma (ILS/MLS), ko izmanto LTS CAT I ekspluatācijā, ir iekārta bez ierobežojumiem ar tiešu kursu (nobīde ≤ 3 °), un ILS jābūt šādai sertifikācijai:

i) I/T/1 klase ekspluatācijai ar minimālo RVR vērtību 450 m vai

ii) II/D/2 klase ekspluatācijai ar RVR vērtību, kas nepārsniedz 450 m.

Atsevišķas ILS iekārtas ir pieņemamas tikai tad, ja to veiktspēja atbilst 2. līmeņa prasībām.

3) Jābūt pieejamiem šādiem vizuālajiem palīglīdzekļiem:

i) standarta skrejceļa dienas apzīmējumiem, nolaišanās gaismām, skrejceļa malu gaismām, skrejceļa sliekšņa gaismām un skrejceļa beigu posma gaismām,

ii) attiecībā uz ekspluatāciju, ja RVR nepārsniedz 450 m, – papildu nosēšanās zonai un/vai skrejceļa viduslīnijas gaismām.

4) Izmantojamā obligātā zemākā RVR / pārrēķinātās meteoroloģiskās redzamības (CMV) vērtība ir norādīta 2. tabulā.

2. tabula. LTS CAT I ekspluatācijas obligātie nosacījumi
RVR/CMV un nolaišanās uguņu sistēma

	DH (pēda)
	Uguņu klase *

	
	FALS
	IALS
	BALS
	NALS

	
	RVR/CMV (m)

	200–210
	400
	500
	600
	750

	211–220
	450
	550
	650
	800

	221–230
	500
	600
	700
	900

	231–240
	500
	650
	750
	1000

	241–249
	550
	700
	800
	1100


*: FALS: pilna nolaišanās uguņu sistēma;

IALS: nolaišanās starpposma uguņu sistēma;

BALS: galvenā nolaišanās uguņu sistēma;
NALS: nolaišanās uguņu sistēmas neesamība;

AMC4 SPA.LVO.100. Ekspluatācija sliktas redzamības apstākļos
II KATEGORIJAS PARAMETRIEM ATBILSTĪGA EKSPLUATĀCIJA (CAT II) UN II KATEGORIJAS PARAMETRIEM NEATBILSTĪGA EKSPLUATĀCIJA (OTS CAT II)

a) Attiecībā uz CAT II ekspluatāciju, kā arī citu kategoriju ekspluatāciju, kas nav OTS CAT II, piemēro turpmāk minētos nosacījumus.

1) ILS/MLS, ko izmanto OTS CAT II ekspluatācijā, ir iekārta bez ierobežojumiem ar tiešu kursu (nobīde ≤ 3 °), un ILS jābūt sertificētai II/D/2 klasei.

Atsevišķas ILS iekārtas ir pieņemamas tikai tad, ja to veiktspēja atbilst 2. līmeņa prasībām.

2) CAT II un OTS CAT II ekspluatācijā lēmumu pieņemšanas augstums (DH) nedrīkst būt zemāks par augstāko:

i) minimālo DH, kas norādīts AFM, ja ir norādīts,

ii) minimālo augstumu, līdz kādam var izmantot precīzas nolaišanās palīglīdzekļus, ja trūkst noteiktā vizuālā kontakta,

iii) piemērojamo šķēršļu pārlidošanas relatīvo augstumu (OCH) šai lidmašīnu kategorijai,

iv) DH, līdz kādam gaisa kuģa apkalpe ir kvalificēta lidot, vai

v) 100 pēdām.

3) Jābūt pieejamiem šādiem vizuālajiem palīglīdzekļiem:

i) standarta skrejceļa dienas apzīmējumi un nolaišanās gaismas, kā arī šādas skrejceļa gaismas: skrejceļa malu gaismas, skrejceļa sliekšņa gaismas un skrejceļa beigu posma gaismas,

ii) attiecībā uz ekspluatāciju, ja RVR nepārsniedz 450 m, – papildu nosēšanās zonas un/vai skrejceļa viduslīnijas gaismas,

iii) attiecībā uz ekspluatāciju, ja RVR ir 400 m vai sliktāka, – papildu viduslīnijas gaismas.

4) Ir precizēta zemākā RVR obligātā izmantojamā vērtība, proti:

i) CAT II ekspluatācijai – 3. tabulā un

ii) OTS CAT II ekspluatācijai – 4. tabulā.

b) Attiecībā uz OTS CAT II ekspluatāciju pārbauda reljefu skrejceļa sliekšņa priekšā.

3. tabula. CAT II ekspluatācijas minimālās prasības
RVR un DH
	DH (pēdas)
	Autopilots vai apstiprināta nosēšanās vadības priekšējo ekrānu sistēma līdz lēmumu pieņemšanas augstumam (DH)*

	
	Gaisa kuģu kategorijas

A, B, C

RVR (m)
	Gaisa kuģu kategorija D

RVR (m)

	100–120
	300
	300/350**

	121–140
	400
	400

	141–199
	450
	450


*: Tas nozīmē, ka automātiskās lidojuma kontroles sistēmas vai nosēšanās vadības priekšējo ekrānu sistēmas izmantojums netiek pārtraukts līdz augstumam, kas atbilst 80 % no DH.

**: Veicot automātisku piezemēšanos, D kategorijas gaisa kuģim var izmantot RVR, kas atbilst 300 m.

4. tabula. OTS CAT II ekspluatācijas minimālās prasības
RVR un nolaišanās apgaismojuma sistēma

	
	Automātiskā nosēšanās vai apstiprinātas HUDLS sistēmas izmantošana līdz zemskares brīdim

	
	Apgaismojuma klase

	
	FALS
	IALS
	BALS
	NALS

	
	Gaisa kuģu kategorijas

A–C
	Gaisa kuģu kategorija D
	Gaisa kuģu kategorijas

A–D
	Gaisa kuģu kategorijas

A–D
	Gaisa kuģu kategorijas

A–D

	DH (pēdas)
	RVR (m)

	100–120
	350
	400
	450
	600
	700

	121–140
	400
	450
	500
	600
	700

	141–160
	400
	500
	500
	600
	750

	161–199
	400
	500
	550
	650
	750


AMC5 SPA.LVO.100. Ekspluatācija sliktas redzamības apstākļos
III kategorijas parametriem atbilstīga ekspluatācija (CAT III)

Attiecībā uz CAT III ekspluatāciju piemēro turpmāk minētos nosacījumus.

a) Ja DH un RVR neietilpst vienā kategorijā, tad ekspluatācijas kategoriju nosaka pēc RVR vērtības.

b) Ekspluatācijā, kurā izmanto DH, tas nedrīkst būt zemāks par

1) minimālo DH, kas norādīts AFM, ja ir norādīts,

2) minimālo augstumu, līdz kādam var izmantot precīzas nolaišanās palīglīdzekļus, ja trūkst noteiktā vizuālā kontakta, vai

3) DH, līdz kādam gaisa kuģa apkalpe ir kvalificēta lidot.

c) Darbības bez DH veic tikai tad, ja

1) darbība bez DH ir noteikta AFM,

2) nolaišanās palīglīdzeklis un lidlauka iekārtas var atbalstīt darbības bez DH, un

3) gaisa kuģa apkalpe ir kvalificēta darbībām bez DH.

d) Zemākā RVR obligātā izmantojamā vērtība ir precizēta 5. tabulā.

5. tabula. CAT III ekspluatācijas minimālās prasības
RVR un DH, kā arī izskrējiena kontroles/vadības sistēma

	CAT
	DH (izteikts pēdās)*
	Izskrējiena kontroles/vadības sistēma
	RVR (m)

	IIIA
	Mazāk par 100
	Nav vajadzīgs
	200

	IIIB
	Mazāk par 100
	Pasīva droša sistēma
	150**

	IIIB
	Mazāk par 50
	Pasīva droša sistēma
	125

	IIIB
	Mazāk par 50 vai nav DH
	Sistēma ar kļūmes apiešanas algoritmu***
	75


*: Lidojuma kontroles sistēmas redundanci nosaka saskaņā ar CS-AWO, ņemot vērā minimālo sertificēto DH.

**: Attiecībā uz lidmašīnām, kas sertificētas saskaņā ar CS-AWO 321. punkta b) apakšpunkta 3. daļu, vai līdzvērtīgām.

***: Minētajā sistēmā ar kļūmes apiešanas algoritmu var ietilpt pasīva droša hibrīdsistēma.

AMC6 SPA.LVO.100. Ekspluatācija sliktas redzamības apstākļos
EKSPLUATĀCIJA, IZMANTOJOT REDZAMĪBAS UZLABOŠANAS SISTĒMU (EVS)

Izmantojot sertificētu redzamības uzlabošanas sistēmu (EVS) atbilstoši AFM procedūrām un ierobežojumiem, pilots var

a) samazināt 6. tabulas 1. kolonnā norādīto RVR/CMV vērtību līdz tabulas 2. kolonnā norādītajai vērtībai CAT I ekspluatācijai, APV ekspluatācijai, kā arī NPA ekspluatācijai, ko veic ar CDFA tehniku,

b) attiecībā uz CAT I ekspluatāciju:

1) turpināt nolaišanos zem DH līdz 100 pēdām virs skrejceļa sliekšņa līmeņa, ja vien EVS attēlā ir skaidri redzams un identificējams vizuālais kontakts, un

2) turpināt nolaišanos zem 100 pēdām virs skrejceļa sliekšņa līmeņa tikai tad, ja pilots skaidri redz vizuālo kontaktu un spēj to identificēt, neizmantojot EVS,

c) attiecībā uz APV darbībām un NPA darbībām, ko veic CDFA tehnikā:

1) turpināt nolaišanos zem DH/MDH līdz 200 pēdām virs skrejceļa sliekšņa līmeņa, ja vien EVS attēlā ir skaidri redzams un identificējams vizuālais kontakts, un

2) turpināt nolaišanos zem 200 pēdām virs skrejceļa sliekšņa līmeņa tikai tad, ja pilots skaidri redz vizuālo kontaktu un spēj to identificēt, neizmantojot EVS.

6. tabula. Ekspluatācija, izmantojot redzamības uzlabošanas sistēmu (EVS)
Samazināta RVR/CMV un normāla RVR/CMV
	RVR/CMV (m)

nepieciešama normālos apstākļos
	RVR/CMV (m),

izmantojot EVS

	550
	350

	600
	400

	650
	450

	700
	450

	750
	500

	800
	550

	900
	600

	1000
	650

	1100
	750

	1200
	800

	1300
	900

	1400
	900

	1500
	1000

	1600
	1100

	1700
	1100

	1800
	1200

	1900
	1300

	2000
	1300

	2100
	1400


	2200
	1500

	2300
	1500

	2400
	1600

	2500
	1700

	2600
	1700

	2700
	1800

	2800
	1900

	2900
	1900

	3000
	2000

	3100
	2000

	3200
	2100

	3300
	2200

	3400
	2200

	3500
	2300

	3600
	2400

	3700
	2400

	3800
	2500

	3900
	2600

	4000
	2600

	4100
	2700

	4200
	2800

	4300
	2800

	4400
	2900

	4500
	3000

	4600
	3000

	4700
	3100

	4800
	3200

	4900
	3200

	5000
	3300


AMC7 SPA.LVO.100. Ekspluatācija sliktas redzamības apstākļos
Iekārtu bojājumi vai funkcionalitātes samazināšanās – ietekme uz obligātajām nosēšanās vērtībām

a) Vispārējs raksturojums

Šos norādījumus paredzēts izmantot, gan gatavojoties lidošanai, gan lidojuma laikā. Tomēr, sasniedzot 1000 pēdu augstumu virs lidlauka, gaisa kuģa kapteinim/komandierim nav jāizmanto šīs norādes. Ja ziņas par palīglīdzekļu disfunkciju uz zemes pienāk tik novēloti, nolaišanos var turpināt pēc gaisa kuģa kapteiņa/komandiera ieskatiem. Ja par disfunkciju paziņo pirms tik vēla nolaišanās s posma, to ietekmi uz nolaišanos izvērtē atbilstoši 7. tabulā minētajam, un, iespējams, nolaišanās būs jāpārtrauc.

b) Uz tālāk dokumentā sniegtajām tabulām attiecina šādus nosacījumus:

1) nav pieņemamas vairākas skrejceļa/FATO gaismu kļūmes, kas nav norādītas 7. tabulā,

2) nolaišanās un skrejceļa/FATO gaismu nepilnības novērš atsevišķi,

3) attiecībā uz CAT II un CAT III ekspluatāciju skrejceļa/FATO gaismu un RVR novērtējuma iekārtas nepilnību kopums nav pieņemams, un

4) kļūdas, kas nav ILS un MLS kļūdas, ietekmē tikai RVR, nevis DH.

7. tabula. Iekārtu bojājumi vai funkcionalitātes samazināšanās – ietekme uz obligātajām nosēšanās vērtībām
Ekspluatācija ar LVO apstiprinājumu

	Bojāta iekārta vai iekārta ar samazinātu funkcionalitāti
	Ietekme uz obligātajām nosēšanās vērtībām

	
	CAT IIIB
(nav DH)
	CAT IIIB
	CAT IIIA
	CAT II

	ILS/MLS gaidstāves raidītājs
	Nav pieļaujams
	RVR 200 m
	Neietekmē

	Ārējā atzīme
	Neietekmē, ja to aizvieto ar augstuma pārbaudi 1000 pēdu augstumā.

	Vidējā atzīme
	Neietekmē

	RVR novērtējuma sistēmas
	Vismaz vienai RVR vērtībai jābūt pieejamai lidlaukā.
	Ja skrejceļš ir aprīkots ar divām vai vairākām RVR novērtēšanas vienībām, viena var nefunkcionēt.

	Nolaišanās ugunis
	Neietekmē
	Nav pieļaujams ekspluatācijai, ja DH ir > 50 pēdām.
	Nav pieļaujams

	Nolaišanās , izņemot pēdējos 210 m
	Neietekmē
	Nav pieļaujams

	Nolaišanās gaismas, izņemot pēdējos 420 m
	Neietekmē

	Gaidstāves jauda nolaišanās gaismām
	Neietekmē

	Skrejceļa malu gaismas, sliekšņa gaismas un beigu posma gaismas
	Neietekmē
	Diena: neietekmē
	Diena: neietekmē

	
	
	Nakts: RVR 550 m
	Nakts: nav pieļaujams

	Viduslīnijas gaismas
	Diena: RVR
200 m
	Nav pieļaujams
	Diena: RVR
300 m
	Diena: RVR 350 m

	
	Nakts: nav pieļaujams
	
	Nakts: RVR
400 m
	Nakts: RVR 550 m

(400 m, ja izmanto nosēšanās vadības priekšējo ekrānu sistēmu vai piezemējas automātiski)

	Viduslīnijas gaismas, kas izvietotas 30 m intervālā
	RVR 150 m
	Neietekmē

	Zemskares zonas gaismas
	Neietekmē
	Diena: RVR
200 m
	Diena: RVR 300 m

	
	
	Nakts: RVR
300 m
	Nakts: RVR 550 m; 350 m, ja izmanto nosēšanās vadības priekšējo ekrānu sistēmu vai piezemējas automātiski.

	Manevrēšanas ceļu apgaismojuma sistēma
	Neietekmē


GM1 SPA.LVO.100. Ekspluatācija sliktas redzamības apstākļos
DOKUMENTI, KUROS ATRODAMA INFORMĀCIJA PAR EKSPLUATĀCIJU SLIKTAS REDZAMĪBAS APSTĀKĻOS

Sīkāka informācija par ekspluatāciju sliktas redzamības apstākļos (LVO) atrodama šādos dokumentos:

a) ICAO 2. pielikums „Lidojumu noteikumi”,

b) ICAO 6. pielikums „Gaisa kuģa ekspluatācija”,

c) ICAO 10. pielikums „Telekomunikācijas. 1. sējums”,

d) ICAO 14. pielikums „Lidlauki. 1. sējums”,

e) ICAO Doc 8168 PANS – OPS gaisa kuģu ekspluatācija,

f) ICAO Doc 9365 AWO rokasgrāmata,

g) ICAO Doc 9476 „Virsmas kustības vadības un kontroles sistēmu (SMGCS) rokasgrāmata”,
h) ICAO Doc 9157 „Lidlauka projektēšanas rokasgrāmata”,

i) ICAO Doc 9328 „RVR novērošanas un ziņošanas prakses rokasgrāmata”,

j) ICAO EUR Doc 013 „Eiropas vadlīnijas lidlauku ekspluatācijai ierobežotas redzamības apstākļos”,

k) ECAC Doc 17, 3. izdevums, kā arī

l) CS-AWO „Ekspluatācija visos laikapstākļos”.

GM2 SPA.LVO.100. Ekspluatācija sliktas redzamības apstākļos
ILS KLASIFIKĀCIJA

ILS klasifikācijas sistēma izklāstīta ICAO 10. pielikumā.

GM1 SPA.LVO.100. c), e) Ekspluatācija sliktas redzamības apstākļos
OBLIGĀTO RVR VĒRTĪBU NOTEIKŠANA CAT II UN CAT III EKSPLUATĀCIJAI

a) Vispārējs raksturojums

1) Nosakot obligāto RVR vērtību CAT II un CAT III ekspluatācijai, ekspluatantiem ir jāpievērš uzmanība turpmāk minētajai informācijai, kas izriet no ECAC Doc 17 3. sējuma, A apakšiedaļas. Tā sniegta kā pamatinformācija un zināmā mērā kā vēsturiska informācija, lai gan var būt nedaudz pretrunā pašreizējai praksei.

2) Kopš precīzas nolaišanās un nosēšanās darbību uzsākšanas ir izstrādātas vairākas metodes tāda lidlauka aprēķināšanai, kas atbilstu obligātajiem noteikumiem attiecībā uz DH un RVR. Ir diezgan vienkārši noteikt ekspluatācijas DH, bet ir grūtāk noteikt minimālo RVR vērtību, kas saistāma ar minēto DH, lai tādā veidā nodrošinātu lielu iespējamību, ka nepieciešamā redzamība būs pieejama attiecīgajā DH.

3) Dažādu valstu pieņemtās metodes DH/RVR attiecības atrisināšanai attiecībā uz CAT II un CAT III ekspluatāciju ievērojami atšķiras. Vienā gadījumā izmantota vienkārša pieeja, kas ietver empīriskus datus, kuri balstīti uz faktisko ekspluatācijas pieredzi konkrētajā vidē. Šī metode uzrāda apmierinošus rezultātus attiecībā uz pielietošanu vidē, kurai tā ir izstrādāta. Citā gadījumā izmantota izsmalcinātāka metode ar diezgan sarežģītām datorprogrammām ar mērķi ņemt vērā plašu mainīgo faktoru klāstu. Tomēr šajā gadījumā ir secināts, ka, uzlabojot vizuālo palīglīdzekļu veiktspēju, kā arī palielinot automātiskā aprīkojuma izmantojumu daudzos dažādos jaunu gaisa kuģu veidos, lielākā daļa mainīgo izslēdz cits citu un var izveidot vienkāršu tabulu, kas piemērojama plašam gaisa kuģu klāstam. Galvenie principi, kas ņemti vērā, nosakot vērtību šādā tabulā, ir – pilotam nepieciešamais redzamības mērogs pie DH un zem tā ir atkarīgs no pilotam veicamā uzdevuma, un līmenis, līdz kādam pilota redzamība nav skaidra, ir atkarīgs no traucēkļa; miglas gadījumā vērā ņemamais pamatprincips ir šāds – migla, palielinoties augstumam, kļūst biezāka. Pētījumi, kuros izmanto kompleksos lidojumu trenažierus (FSTD), kas sasaistīti ar lidojumu izmēģinājumiem, apliecina turpmāk minēto.

i) Lielākajai daļai pilotu ir nepieciešams, lai apmēram 3 sekundēs virs DH tiktu izveidots vizuāls kontakts, lai gan ir novērots, kas šis rādītājs samazinās līdz apmēram 1 sekundei, ja gaisa kuģī izmanto automātiskās nosēšanās sistēmu ar kļūmes apiešanas algoritmu;

ii) Lai noteiktu sānu pozīciju un gaitas ātrumu, lielākajai daļai pilotu ir jāredz vismaz trīs nolaišanās apgaismojuma viduslīnijas gaismu segmenti vai skrejceļa viduslīnija, vai skrejceļa malu gaismas;

iii) Attiecībā uz sānsveres vadību lielākajai daļai pilotu ir jāredz perpendikulārs zemes apgaismojuma sistēmas elements, proti, nolaišanās apgaismojuma šķērsjosla vai skrejceļa slieksnis, vai zemskares zonas apgaismojuma īsjosla;

iv) Lai vertikālā plaknē precīzi pielāgotu lidojuma trajektoriju, piemēram, veiktu izlīdzināšanu pēc vienīgi vizuāliem orientieriem, lielākajai daļai pilotu ir jāredz punkts uz zemes, kuram ir zema vai nulles acīmredzamas kustības vērtība attiecībā pret gaisa kuģi;

v) Attiecībā uz miglas struktūru Apvienotajā Karalistē 20 gados apkopotie dati liecina, ka biezā stabilā miglā pastāv 90 % iespējamība, ka slīpais redzējums no augstuma, kas pārsniedz 15 pēdas virs zemes, būs mazāks nekā horizontālā redzamība uz zemes, t. i., RVR. Patlaban nav datu par attiecību starp slīpo redzamību un RVR citos sliktas redzamības apstākļos, piemēram, sniegputenī, putekļos vai stiprā lietū, tomēr pilotu ziņojumos sniegti atsevišķi pierādījumi tam, ka kontrasta trūkums starp vizuālajiem palīglīdzekļiem un situāciju šādos apstākļos var radīt attiecību, kas ir līdzīgi tai, kāda novērojama miglas laikā.

b) CAT II ekspluatācija

Izvēlētie izmēri nepieciešamajiem vizuālajiem segmentiem, ko izmanto CAT II ekspluatācijai, pamatojas uz šādiem vizuālajiem nosacījumiem:

1) lai pilots varētu uzraudzīt automātisko sistēmu, DH līmenī un zem tā jābūt redzamam vismaz 90 m augstam vizuālam segmentam,

2) jābūt redzamam vismaz 120 m augstam vizuālam segmentam, lai pilots ar rokas vadību varētu saglabāt sānsveri DH līmenī un zem tā,

3) veicot nosēšanos ar rokas vadību un izmantojot tikai ārējus vizuālus orientierus, ir jābūt redzamam vismaz 225 m augstam vizuālam segmentam tajā augstumā, kurā sāk izlīdzināšanu, lai pilots varētu saskatīt relatīvi mazkustīgu punktu uz zemes.

Pirms CAT II ILS izmantošanas nosēšanās nolūkos, posmā starp 50 pēdām un zemskari ir jāpārbauda atrašanās vietas noteicējraidītāja kvalitāte.

c) CAT III ekspluatācija ar pasīvu drošu sistēmu

1) CAT III ekspluatācija ar pasīvu drošu automātiskās nosēšanās aprīkojumu tika sākta divdesmitā gadsimta 60. gados, un būtu labi, ja zināmā mērā tiktu apskatīti tie principi, kas reglamentēja obligātās RVR vērtības noteikšanu šādai ekspluatācijai.

2) Veicot automātisko nosēšanos, pilots neuzrauga gaisa kuģu sistēmas veiktspēju, lai konstatētu kļūdu, ko sekmīgāk varētu izdarīt, uzraugot sistēmā iebūvētās ierīces, bet gan tāpēc, lai precīzi zinātu lidojuma situāciju. Beigu posmos pilotam ir jāizveido vizuāls kontakts, un līdz brīdim, kad pilots sasniedz DH, tam ir jāpārbauda gaisa kuģa atrašanās attiecībā pret nolaišanās vai skrejceļa viduslīnijas gaismām. Lai to izdarītu, pilotam ir jāredz horizontāli elementi (izskrējienam), kā arī zemskares zonas daļa. Pilotam ir jāpārbauda sānu pozīcija un gaitas ātrums, un, ja tas neatbilst iepriekš noteiktiem laterāliem kritērijiem, pilotam ir jāveic procedūra aiziešanai uz otru riņķi. Tāpat pilotam ir jāpārbauda garenvirziena attīstība; tam var noderēt skrejceļa sliekšņa redzamība, tāpat kā zemskares zonas apgaismojuma redzamība.

3) Ja automātiskā lidojuma vadības sistēma zem DH līmeņa pārstāj darboties, pastāv divi risinājumi; pirmkārt, var veikt procedūru, kas pilotam ļauj pabeigt nosēšanos ar rokas vadību, ja šā mērķa īstenošanai pilots redz pietiekami daudz vizuālo orientieru, vai var sākt procedūru aiziešanai uz otru riņķi, ja pietiekamu vizuālo orientieru nav; otrkārt, ja ir atvienojies sistēmas savienojums, pilots var veikt procedūru aiziešanai uz otru riņķi, neraugoties uz pieejamo vizuālo orientieru novērtējumu.

i) Izvēloties pirmo risinājumu, svarīgākais noteikums obligātās RVR vērtības noteikšanai ir pietiekami daudz vizuālo orientieru pieejamība DH līmenī un zem tā, lai pilots varētu veikt lidaparāta nosēšanos ar rokas vadību. Dokumentā ECAC Doc 17 sniegtie dati liecina, ka, ja minimālā vērtība ir 300 m, tad pastāvētu liela iespējamība, ka būs pieejami orientieri, kas nepieciešami, lai pilots varētu novērtēt gaisa kuģa slīpumu un sānsveri; tai jābūt RVR minimālajai vērtībai šajā procedūrā.

ii) Izvēloties otro risinājumu – pieprasīt veikt procedūru aiziešanai uz otru riņķi, ja automātiskā lidojuma vadības sistēma pārstāj darboties zem DH līmeņa, – obligātā RVR vērtība būs zemāka, jo, ja lidaparāts nav jānosēdina ar rokas vadību, redzamības nosacījumi būs brīvāki. Tomēr šo risinājumu var izvēlēties tikai tad, ja var pierādīt, ka sistēmas atteices iespējamība zem DH līmeņa ir pieņemami maza. Jāatzīst, ka pilotam, kurš saskaras ar šādu sistēmas atteici, ir tendence vēlēties turpināt nosēšanos ar rokas vadību, tomēr lidojumu izmēģinājumi faktiskos apstākļos, kā arī eksperimenti lidojuma trenažierī pierāda, ka piloti ne vienmēr apzinās vizuālo orientieru neatbilstību konkrētajā situācijā, un pašreiz reģistrētie dati liecina, ka pilotu nosēšanās veiktspēja samazinās, ja RVR nepārsniedz 300 m. Tāpat jāatzīst, ka, ļoti sliktas redzamības apstākļos ar rokas vadību veicot aiziešanu uz otru riņķi augstumā, kas nepārsniedz 50 pēdas, pastāv zināms risks, tāpēc ir jāpieņem, ka, ja apstiprināmā RVR nepārsniedz 300 m, pilotu kabīnes procedūra standarta apstākļos liedz pilotam iespēju šādos apstākļos turpināt nosēšanos ar rokas vadību, un gaisa kuģa sistēmai ir jābūt pietiekami izturīgai, lai iespējamība veikt aiziešanu uz otru riņķi būtu maza.

4) No šiem kritērijiem var atbrīvot, ja gaisa kuģa pasīvo drošo automātiskās nosēšanās sistēmu papildina priekšējais ekrāns, kas nav sistēma ar kļūmes apiešanas algoritmu, bet sniedz norādes, kuras ļauj pilotam pabeigt nosēšanos automātiskās nosēšanās sistēmas atteices gadījumā. Tādējādi, ja automātiskā nosēšanās sistēma pārstāj darboties, kad RVR nepārsniedz 300 m, procedūra aiziešanai uz otru riņķi nav obligāti jāveic.

d) CAT III ekspluatācija, izmantojot sistēmu ar kļūmes apiešanas algoritmu, – ar DH
1) Attiecībā uz CAT III ekspluatāciju, izmantojot nosēšanās sistēmu ar kļūmes apiešanas algoritmu ar DH, pilotam ir jāspēj saskatīt vismaz viena viduslīnijas gaisma.

2) Attiecībā uz CAT III ekspluatāciju, izmantojot nosēšanās hibrīdsistēmu ar kļūmes apiešanas algoritmu ar DH, pilotam ir jābūt vizuālam kontaktam, kas ietver vismaz trīs skrejceļa viduslīnijas apgaismojuma secīgus gaismas segmentus.

e) CAT III ekspluatācija, izmantojot sistēmu ar kļūmes apiešanas algoritmu, – bez DH
1) Attiecībā uz CAT III ekspluatāciju bez DH, pilotam pirms zemskares nav obligāti jāsaskata skrejceļš. Atļautā RVR ir atkarīga no gaisa kuģa aprīkojuma pakāpes.

2) Attiecībā uz CAT III skrejceļu var pieņemt, ka uz tā ir iespējams veikt ekspluatāciju bez DH, izņemot gadījumus, ja to īpaši ierobežo publikācija AIP vai NOTAM.

GM1 SPA.LVO.100. e) Ekspluatācija sliktas redzamības apstākļos
GAISA KUĢA APKALPES RĪCĪBA AUTOPILOTA DEFEKTA GADĪJUMĀ AUGSTUMA NOTEIKŠANAS LĪMENĪ VAI ZEM TĀ, JA TIEK VEIKTA CAT III EKSPLUATĀCIJA AR PASĪVU DROŠU SISTĒMU

Ja faktiskā RVR vērtība nepārsniedz 300 m tad, veicot ekspluatāciju, īsteno procedūru aiziešanai uz otru riņķi, ja DH līmenī vai zem tā autopilots pārstāj darboties. Tas nozīmē, ka procedūra aiziešanai uz otru riņķi ir standarta darbība. Tomēr, spriežot pēc formulējuma, var rasties apstākļi, kad drošākā rīcība ir turpināt nosēšanos. Tādi apstākļi ir, piemēram, augstums, kurā defekts rodas, faktiskie vizuālie kontakti, kā arī citas disfunkcijas. Parasti tas attiektos uz izlīdzināšanas vēlajiem posmiem. Visbeidzot, nav aizliegts turpināt nolaišanos un pabeigt nosēšanos, ja gaisa kuģa kapteinis/komandieris uzskata, ka tā ir drošākā rīcība. Šāda informācija jāatspoguļo arī ekspluatanta stratēģijā un ekspluatācijas norādēs.

GM1 SPA.LVO.100. f) Ekspluatācija sliktas redzamības apstākļos
EKSPLUATĀCIJA, IZMANTOJOT REDZAMĪBAS UZLABOŠANAS SISTĒMU (EVS)

a) Ievads

1) Redzamības uzlabošanas sistēmās izmanto uzrādes tehnoloģiju, lai uzlabotu pilota spēju konstatēt objektus, piemēram, skrejceļa apgaismojumu vai reljefu, ko citādi var nepamanīt. Sensora un/vai attēlu procesora radīto attēlu pilotam var atveidot vairākos veidos, tostarp izmantojot priekšējo ekrānu. Sistēmas var izmantot visos lidojuma posmos, un tās var vairot izpratni par situāciju. Īpaši infrasarkanās sistēmas var atspoguļot reljefu, veicot ekspluatāciju naktī, vairot izpratni par situāciju nakts laikā un manevrējot sliktas redzamības apstākļos, kā arī var palīdzēt laicīgāk iegūt vizuālu kontaktu instrumentālas nolaišanās laikā.

b) Pamatinformācija par EVS noteikumiem

1) EVS noteikumi tika izstrādāti pēc divu dažādu EVS sistēmu operatīvas novērtēšanas, saņemot arī FAA datus un atbalstu. Nolaišanos, izmantojot EVS, veic dažādos apstākļos, tostarp miglā, lietū un sniegputenī, kā arī nakts laikā lidlaukos, kas atrodas kalnu apgabalos. Infrasarkanās EVS sistēmas veiktspēja atšķiras atkarībā no konkrētajiem laikapstākļiem. Tāpēc noteikumu izstrādē ievērota piesardzīga pieeja, lai aptvertu plašu iespējamo apstākļu loku. Iespējams, nākotnē šie noteikumi būs jākoriģē, ņemot vērā plašāku ekspluatācijas pieredzi.

2) Noteikumi EVS izmantošanai pacelšanās laikā vēl nav izstrādāti. Izvērtētās sistēmas neuzrādīja labu veiktspēju, ja RVR nepārsniedz 300 m. Iespējams, pacelšanās laikā ir lietderīgi izmantot EVS, ja redzamība ir labāka un gaismas ir mazāk; tomēr tas būtu vēl jāvērtē.

3) Ir izstrādāti noteikumi tikai par infrasarkano sistēmu izmantojumu. Citas uzrādes tehnoloģijas nav paredzēts svītrot; tomēr to izmantojums būs jāvērtē, lai noteiktu šā vai jebkura cita noteikuma piemērotību. Noteikumu izstrādes laikā noteica obligāto gaisa kuģī uzstādāmo aprīkojumu. Ņemot vērā pašreizējo tehnoloģijas attīstību, uzskata, ka priekšējais ekrāns ir būtisks EVS iekārtas elements.

4) Lai nevajadzētu izstrādāt diagrammas, kas ir pielāgotas pieejām ar EVS izmantošanu, paredz, ka ekspluatants izmantos AMC6 SPA.LVO.110 6. tabulu „Ekspluatācija, izmantojot EVS. Samazināta RVR/CMV un normāla RVR/CMV”, lai noteiktu nolaišanās sākumā piemērojamo RVR.

c) Citi ekspluatācijas apsvērumi

1) EVS aprīkojums sastāv no

i) priekšējā ekrāna sistēmas (spēj parādīt gaisa ātrumu, vertikālo ātrumu, gaisa kuģa telpisko stāvokli, kursu, augstumu, komandas vadību, kas atbilst attiecīgajai pieejai, kursa novirzes norādes, lidojuma trajektorijas vektoru, kā arī lidojuma trajektorijas leņķa atsauces orientieri un EVS attēlus),

ii) EVS attēla, ko redz, skatoties lejup, vai citāda EVS sniegtās informācijas atveidošanas paņēmiena pilotam, kurš uzrauga nolaišanās gaitu, un

iii) līdzekļiem, ar ko nodrošina, ka pilots, kurš veic uzraudzību, paliek „sakaru līnijā” un apkalpes darba optimizācija (CRM) nesabojājas.

AMC1 SPA.LVO.105. LVO apstiprinājums
EKSPLUATĀCIJAS DEMONSTRĀCIJA – LIDMAŠĪNAS
a) Vispārējs raksturojums

1) Ekspluatācijas demonstrācijas mērķim jābūt šādam – noteikt vai validēt izmantojumu un efektivitāti attiecībā uz piemērojamo gaisa kuģu lidojumu vadības sistēmu, tostarp attiecīgā gadījumā nosēšanās vadības priekšējo ekrānu sistēmu, apmācību, gaisa kuģa apkalpes procedūrām, apkopes programmu, kā arī apstiprināmajai CAT II/III programmai piemērojamajām rokasgrāmatām.

i) Ir jāveic vismaz 30 nolaišanās un nosēšanās, izmantojot CAT II/III sistēmas, kas uzstādītas katra tipa gaisa kuģī, ja vajadzīgais DH ir 50 pēdu augstumā vai augstāk. Ja DH nepārsniedz 50 pēdas, ir jāveic vismaz 100 nolaišanās un nosēšanās.

ii) Ja ekspluatanta rīcībā ir dažādas viena gaisa kuģa modifikācijas, kurās izmanto vienas lidojuma kontroles un ekrānu pamatsistēmas vai dažādas lidojuma kontroles un ekrāna pamatsistēmas vienā gaisa kuģī, ekspluatantam ir jāpierāda, ka dažādajām modifikācijām ir pietiekama veiktspēja, bet nav jāveic pilna ekspluatācijas demonstrācija katrai modifikācijai. Nolaišanos un nosēšanās skaita pamatā var būt ticami dati, kas gūti no cita ekspluatanta pieredzes, kurš izmanto tā paša tipa vai modifikācijas gaisa kuģi un procedūras.

iii) Ja nesekmīgu nolaišanos skaits pārsniedz 5 % no kopskaita (piemēram, nesekmīga nosēšanās, sistēmas atvienošanās), novērtēšanas programmu papildina ar vismaz 10 nolaišanās un nosēšanās procedūrām, līdz kopējais nesekmīgo gadījumu skaits vairs nepārsniedz 5 %.

2) Ekspluatants izstrādā datu apkopošanas metodi, lai reģistrētu nolaišanās un nosēšanās parametrus. Iegūtie dati un demonstrācijas datu kopsavilkums ir jāiesniedz kompetentajai iestādei izvērtēšanas nolūkos.

3) Nesekmīgas nolaišanās un/vai automātiskās nosēšanās gadījumi ir jādokumentē un jāanalizē.

b) Demonstrācija

1) Demonstrāciju var veikt reisa apstākļos vai jebkurā citā lidojumā, kur īsteno ekspluatanta procedūras.

2) Atsevišķās situācijās, kad varētu būt nepieciešams ilgs laiks, lai nodrošinātu 100 veiksmīgas nosēšanās vai līdzvērtīgu izturību, katrā gadījumā atsevišķi var izvērtēt iespēju samazināt nepieciešamo nosēšanās gadījumu skaitu. Lai samazinātu demonstrējamo nosēšanās gadījumu skaitu, ir jāsniedz pamatojums šādai rīcībai. Pamatojumā ņem vērā tādus apstākļus kā, piemēram, neliela gaisa kuģu flote, ierobežotas iespējas izmantot skrejceļus, kur veic CAT II/III procedūras, vai nespēja iegūt ATS jutīgas teritorijas aizsardzību labos laikapstākļos. Tomēr ekspluatants var izvēlēties veikt demonstrāciju uz citiem skrejceļiem un iekārtām. Ir jāapkopo pietiekami plaša informācija, lai noteiktu nesekmīgas veiktspējas cēloni (piemēram, netika aizsargāta jutīga teritorija).

3) Ja ekspluatanta rīcībā ir dažādas viena gaisa kuģa modifikācijas, kurās izmanto vienas lidojuma kontroles un ekrānu pamatsistēmas vai dažādas lidojuma kontroles un ekrāna pamatsistēmas vienā gaisa kuģa tipā vai klasē, ekspluatantam ir jāpierāda, ka dažādajām modifikācijām ir pietiekama veiktspēja, bet nav jāveic pilna ekspluatācijas demonstrācija katrai modifikācijai.

4) Uz viena skrejceļa veic ne vairāk kā 30 % demonstrācijas lidojumu.

c) Datu apkopošana ekspluatācijas demonstrācijai

1) Dati ir jāapkopo ikreiz, kad, izmantojot CAT II/III sistēmu, tiek veikts nolaišanās un nosēšanās mēģinājums neatkarīgi no tā, vai nolaišanos pārtrauc, tā ir nesekmīga vai to pabeidz sekmīgi.

2) Norāda vismaz turpmāk minēto informāciju.

i) Nespēja sākt nolaišanos. Identificē ar gaisa kuģa aprīkojumu saistītās nepilnības, kuru dēļ nav iespējams sākt CAT II/III nolaišanos.

ii) Pārtraukta nolaišanās. Min iemeslus un norāda augstumu virs skrejceļa, kurā pārtrauca nolaišanos vai atslēdza automātisko nosēšanās sistēmu.

iii) Zemskares vai zemskares un izskrējiena parametri. Apraksta, vai gaisa kuģis piezemējās sekmīgi vēlamajā zemskares zonā atbilstoši laterālajam ātrumam vai gaitas kļūdai, ko pilots vai automātiskā sistēma varēja izlabot, lai saglabātu gaisa kuģi skrejceļa sānu robežās, neizmantojot neikdienišķas pilota prasmes vai metodes. Ziņojumā norāda arī faktiskā zemskares punkta aptuveno sāna un garenvirziena pozīciju attiecībā pret skrejceļa viduslīniju un pret skrejceļa slieksni. Ziņojumā var norādīt arī visas CAT II/III novirzes, kuru dēļ pilotam bija jāizmanto rokas vadība, lai garantētu drošu zemskari vai attiecīgā gadījumā zemskari un izskrējienu.

d) Datu analīze

Ja nolaišanās ir nesekmīga turpmāk minēto faktoru dēļ, to neanalizē.

1) ATS faktori. Piemēram, šādas situācijas – lidojumu veic pārāk tuvu nolaišanās beigu posma punktam, lai atbilstoši izmantotu atrašanās vietas noteicējraidītāju un uztvertu slīdējuma slīpumu; netiek aizsargāta ILS jutīgā teritorija; ATS pieprasa pārtraukt nolaišanos.

2) Kļūdaini navigācijas palīglīdzekļu signāli. Navigācijas palīglīdzekļa (piemēram, ILS atrašanās vietas noteicējraidītāja) kļūdas, piemēram, tās, ko izraisa citi gaisa kuģi, kuri manevrē vai pārlido pāri navigācijas palīglīdzeklim (antenai).

3) Citi faktori. Ziņojumā sniedz informāciju par citiem īpašiem faktoriem, kas var ietekmēt sekmīgu ekspluatāciju CAT II/III apstākļos un ko gaisa kuģa apkalpes locekļi nepārprotami saskata.

AMC2 SPA.LVO.105. LVO apstiprinājums
EKSPLUATĀCIJAS DEMONSTRĀCIJA – HELIKOPTERI

a) Ieviešot CAT II vai CAT III pakalpojumā Eiropas Savienībā jaunu helikoptera tipu, ekspluatantam ir jānodrošina atbilstība turpmāk dokumentā izklāstītajiem noteikumiem.

1) Ekspluatācijas drošums

Sekmīgas CAT II un CAT III ekspluatācijas rādītājs nedrīkst būt zemāks par CS-AWO noteikto vai tam līdzvērtīgu.

2) Sekmīgas nolaišanās kritēriji

Nolaišanos uzskata par sekmīgu, ja

i) ir izpildīti CS-AWO izklāstīti kritēriji vai tiem līdzvērtīgi, kā arī

ii) netiek konstatēta attiecīga helikoptera sistēmas kļūme.

Attiecībā uz helikopteru tipiem, kurus jau izmanto CAT II vai CAT III ekspluatācijā citā dalībvalstī, īsteno e) apakšpunktā minēto darba kārtības apstiprināšanas programmu.

b) Datu apkopošana gaisa kuģa sistēmas demonstrācijā – vispārēja informācija

1) Ekspluatants izveido ziņošanas sistēmu, lai ekspluatācijas novērtēšanas periodā pirms ekspluatanta apstiprināšanas CAT II vai CAT III ekspluatācijai varētu veikt pārbaudes un periodiskus pārskatus. Ziņošanas sistēmā jāiekļauj gan sekmīgās, gan nesekmīgās nolaišanās, minot arī nesekmīgo nolaišanos iemeslus, kā arī iekļauj informāciju par sistēmas komponentu darbības atteici. Ziņošanas sistēma ir balstīta uz gaisa kuģa apkalpes ziņojumiem un automātiskiem rādītājiem, kā minēts c) un d) apakšpunktā turpmāk dokumentā.

2) Nolaišanās ierakstus var veikt standarta reisu lidojumos vai citos lidojumos, ko veic ekspluatants.

c) Datu apkopošana gaisa kuģa sistēmas demonstrācijas laikā – ekspluatācija, ja DH ir vismaz 50 pēdas.

1) Attiecībā uz ekspluatāciju ar DH, kas ir vismaz 50 pēdas, datus reģistrē un novērtē ekspluatants, un nepieciešamības gadījumā – arī kompetentā iestāde.

2) Gaisa kuģa apkalpes locekļi var reģistrēt tikai šādus datus:

i) izmantotā FATO un skrejceļš,

ii) laikapstākļi,

iii) laiks,

iv) atteices iemesls, kā dēļ tika pārtraukta nolaišanās,

v) ātruma kontroles atbilstība,

vi) gatavība brīdī, kad atvienojās automātiskā lidojumu kontroles sistēma,

vii) automātiskās lidojumu kontroles sistēmas, liddirektora un jēldatu savietojamība,

viii) norāde par helikoptera pozīciju attiecībā pret ILS, MLS viduslīniju, ja nolaišanās notiek 30 m (100 pēdās), kā arī

ix) zemskares pozīcija.

3) Sākotnējā novērtējumā veikto nolaišanos skaits ir pietiekams rādītājs, kas apliecina, ka faktiskā lidsabiedrības pakalpojuma sistēmas veiktspēja sniedz 90 % pārliecību un nodrošina 95 % sekmīgu nolaišanos gadījumu.

d) Datu apkopošana gaisa kuģa sistēmas demonstrācijas laikā – ekspluatācija, ja DH nepārsniedz 50 pēdas vai ja DH nav.

1) Attiecībā uz ekspluatāciju ar DH, kas nepārsniedz 50 pēdas, vai ja DH nav, papildus gaisa kuģa apkalpes ziņojumiem izmanto arī lidojuma parametru reģistratoru(FDR) vai citu iekārtu, kas sniedz atbilstīgu informāciju, lai apstiprinātu, ka sistēma darbojas tā, kā paredzēts faktiskā lidsabiedrības pakalpojumā. Ir jāreģistrē šāda informācija:

i) ILS, MLS noviržu sadale pie 30 m (100 pēdām) zemskares brīdī un attiecīgā gadījumā atvienojoties izskrējiena kontroles sistēmai, kā arī maksimālās noviržu vērtības starp šiem punktiem un

ii) nosēšanās ātrums zemskares brīdī.

2) Visas nosēšanās neprecizitātes ir pilnībā jāizmeklē, izmantojot visus pieejamos datus cēloņu noteikšanai.

e) Darba kārtības apstiprināšana

Uzskata, ka ekspluatants, kurš izpilda iepriekš f) apakšpunktā minētos nosacījumus, ir izpildījis arī šajā apakšpunktā minēto darba kārtības apstiprināšanas nosacījumu.

1) Ekspluatācijas koncepcijai atbilstošu reisu apstākļos sistēmai ir jāapliecina tās izturība un veiktspēja. Reisa apstākļos ir jāveic pietiekams skaits sekmīgu nosēšanos, tostarp treniņu lidojumos, izmantojot automātisko nosēšanās vai izskrējiena sistēmu, kas ierīkota katrā helikoptera tipā.

2) Demonstrāciju veic, izmantojot CAT II vai CAT III ILS. Demonstrāciju var veikt ar citu ILS vai MLS iekārtu, ja tiek reģistrēti pietiekami dati, ar ko var noteikt neapmierinošās veiktspējas cēloni.

3) Ja ekspluatanta rīcībā ir dažādas viena helikoptera modifikācijas, kurās izmanto vienas lidojuma kontroles un ekrānu pamatsistēmas vai dažādas lidojuma kontroles un ekrāna pamatsistēmas viena tipa helikopterā, ekspluatantam ir jāpierāda, ka dažādās modifikācijas atbilst sistēmas veiktspējas pamatkritērijiem, bet nav jāveic pilna ekspluatācijas demonstrācija katrai modifikācijai.

4) Ja ekspluatants sāk izmantot helikoptera tipu, ko citas dalībvalsts kompetentā iestāde ir jau apstiprinājusi ekspluatācijai CAT II un/vai CAT III apstākļos, var izmantot samazinātu pierādīšanas programmu.

AMC3 SPA.LVO.105. LVO apstiprinājums
NEPĀRTRAUKTA UZRAUDZĪBA – VISI GAISA KUĢI

a) Pēc sākotnējā apstiprinājuma saņemšanas ekspluatantam ir pastāvīgi jāuzrauga ekspluatācija, lai atklātu visas nevēlamās tendences, pirms tās sāk radīt draudus. Šim nolūkam var izmanot gaisa kuģa apkalpes locekļu ziņojumus.

b) Divpadsmit mēnešu periodā iegūst šādu informāciju:

1) kopējais nolaišanos skaits katra tipa gaisa kuģim, ja izmantots gaisa kuģa CAT II vai CAT III aprīkojums, veicot sekmīgas, faktiskas vai prakses nolaišanās saistībā ar spēkā esošiem piemērojamiem CAT II vai CAT III nosacījumiem, kā arī

2) ziņojumi par nesekmīgām nolaišanās un/vai automātiskās nosēšanās procedūrām attiecībā uz katru lidlauku un gaisa kuģa reģistrāciju šādās kategorijās:

i) gaisa kuģa aprīkojuma kļūmes,

ii) sarežģījumi lidlauku iekārtās,

iii) atkārtotas nolaišanās ATC norāžu dēļ vai

iv) citi iemesli.

c) Ekspluatantam ir jāizstrādā procedūra, lai uzraudzītu katras lidmašīnas automātiskās nosēšanās sistēmu vai attiecīgā gadījumā HUDLS sistēmu, ko izmanto līdz zemskares brīdim.

AMC4 SPA.LVO.105. LVO apstiprinājums
PĀREJAS PERIODI ATTIECĪBĀ UZ CAT II UN CAT III EKSPLUATĀCIJU

a) Ekspluatanti bez iepriekšējas pieredzes CAT II vai CAT III ekspluatācijā

1) Ekspluatantam bez iepriekšējas pieredzes CAT II vai CAT III ekspluatācijā, kurš piesakās CAT II vai CAT IIIA ekspluatācijas apstiprinājumam, ir kompetentajai iestādei jāpierāda, ka tam ir vismaz 6 mēnešu pieredze CAT I ekspluatācijā, izmantojot attiecīga tipa gaisa kuģi.

2) Ekspluatantam, kurš piesakās CAT IIIB ekspluatācijas apstiprinājumam, ir kompetentajai iestādei jāpierāda, ka tas 6 mēnešus ir veicis CAT II vai CAT IIIA ekspluatāciju, izmantojot attiecīga tipa gaisa kuģi.

b) Ekspluatanti ar iepriekšēju pieredzi CAT II vai CAT III ekspluatācijā

1) Ekspluatantam ar iepriekšēju pieredzi CAT II vai CAT III ekspluatācijā, kurš piesakās CAT II vai CAT III ekspluatācijas apstiprinājumam ar saīsinātu pārejas periodu, kā norādīts a) apakšpunktā, ir kompetentajai iestādei jāpierāda, ka tas ir saglabājis iepriekš gūtu pieredzi, izmantojot attiecīga tipa gaisa kuģi.

2) Ekspluatantam, kurš ir apstiprināts CAT II vai CAT III ekspluatācijai, izmantojot nolaišanos procedūras ar autopilotu ar vai bez automātiskās nosēšanās, un kurš pēc tam ievieš CAT II vai CAT III ekspluatāciju ar rokas vadību, izmantojot nosēšanās vadības priekšējo ekrānu sistēmu, ir jāveic demonstrācijas, kas minētas AMC1 SPA.LVO.105. un AMC2 SPA.LVO.105. punktā, it kā tas būtu jauns pieteikuma iesniedzējs, kas vēlas saņemt CAT II vai CAT III apstiprinājumu.

AMC5 SPA.LVO.105. LVO apstiprinājums
CAT II, CAT III UN LVTO IEKĀRTU APKOPE

Ekspluatantam, sazinoties ar izgatavotāju, ir jāizstrādā gaisa kuģa vadības sistēmas apkopes norādes un jāiekļauj tās ekspluatanta gaisa kuģa tehniskās apkopes programmā saskaņā ar Regulas (EK) Nr. 2042/20032 I pielikumu (M daļa).

AMC6 SPA.LVO.105. LVO apstiprinājums
Izmantojami lidlauki un skrejceļi

a) Katrs gaisa kuģa tipa/skrejceļa apvienojums ir jāapstiprina, veiksmīgi īstenojot vismaz vienu nolaišanos un nosēšanos CAT II vai labākos apstākļos, pirms sāk CAT III ekspluatāciju.

b) Skrejceļiem ar neregulāru pirmssliekšņa reljefu vai citiem paredzamiem vai zināmiem trūkumiem katrs gaisa kuģa tipa/skrejceļa apvienojums ir jāapstiprina saskaņā ar CAT I ekspluatāciju vai ekspluatāciju labākos apstākļos, pirms sāk ekspluatāciju LTS CAT I, OTS CAT II vai CAT III apstākļos.

c) Ja ekspluatanta rīcībā ir dažādas viena gaisa kuģa modifikācijas atbilstoši d) apakšpunktam, kurās izmanto vienas lidojuma kontroles un ekrānu pamatsistēmas vai dažādas lidojuma kontroles un ekrānu pamatsistēmas vienā gaisa kuģa tipā atbilstoši d) apakšpunktam, ekspluatantam ir jāpierāda, ka dažādajām modifikācijām ir pietiekama ekspluatācijas veiktspēja, bet nav jāveic pilna ekspluatācijas demonstrācija katram modifikācijas/skrejceļa apvienojumam.

d) Šajā AMC dokumentā gaisa kuģa tips vai gaisa kuģa tipa modifikācija ir uzskatāma par vienu gaisa kuģa tipu/modifikāciju, ja turpmāk minētie aspekti tam ir tādi paši vai līdzīgi:

1) tehnoloģiju līmenis, tostarp:

i) lidojuma kontroles/vadības sistēma (FGS) un saistītie ekrāni un kontroles,

ii) FMS un tās integrācija ar FGS, kā arī

iii) nosēšanās vadības priekšējo ekrānu sistēmas (HUDLS) izmantojums;

2) ekspluatācijas procedūras, tostarp:

i) trauksmes augstums,

ii) nosēšanās ar rokas vadību/automātiska nosēšanās,

iii) nav DH ekspluatācijas, kā arī

iv) HUD/HUDLS ierīču lietojums hibrīdā ekspluatācijā;

3) vadāmības īpašības, tostarp:

i) nosēšanās ar rokas vadību no automātiski vai HUDLS vadītas nolaišanās,

ii) atkārtota nolaišanās ar rokas vadību no automātiskas nolaišanās un

iii) automātisks/ar roku vadīts izskrējiens.

e) Ekspluatanti, kas izmanto vienu gaisa kuģa tipu/klasi vai gaisa kuģa tipa modifikāciju atbilstoši iepriekš d) apakšpunktā minētajam, var, īstenojot šo punktu, ņemt vērā cits cita pieredzi un datus.

f) Piesakoties OTS CAT III apstiprinājuma saņemšanai, ir jāizpilda noteikumi, kas izklāstīti attiecībā uz CAT II.

GM1 SPA.LVO.105. LVO apstiprinājums
KRITĒRIJI SEKMĪGAI PIEEJAI UN AUTOMĀTISKĀS NOSĒŠANĀS IZPILDEI CAT II, OTS CAT II, CAT III APSTĀKĻOS

a) Šo norādījumu mērķis ir sniegt ekspluatantiem papildu informāciju par kritērijiem sekmīgai pieejai un nosēšanās izpildei, lai atvieglotu SPA.LVO.105. punktā minēto prasību izpildi.

b) Nolaišanos var uzskatīt par sekmīgu, ja

1) posmā no 500 pēdām līdz izlīdzināšanas sākumam

i) tiek saglabāts AMC-AWO 231 2. punktā „Ātruma kontrole” minētais ātrums un

ii) netiek konstatēta attiecīga sistēmas kļūme,

kā arī

2) posmā no 300 pēdām līdz lēmuma pieņemšanas augstumam (DH)

i) nav konstatēta pārmērīga novirze, un

ii) neviens centralizētais brīdinājums nedod komandu veikt atkārtotu nolaišanās procedūru (ja tāda iespēja ir paredzēta).

c) Automātisko nosēšanos var uzskatīt par sekmīgu, ja:

1) netiek konstatēta attiecīga sistēmas kļūme,

2) netiek konstatēta izlīdzināšanas kļūme,

3) netiek konstatēta atteice saistībā ar nosēšanos sānvējā (ja tāda iespēja ir paredzēta),

4) gareniskā zemskare notiek aiz skrejceļa punkta, kas atrodas 60 m pēc sliekšņa un pirms zemskares zonas apgaismojuma (900 m no sliekšņa),

5) sāniskā zemskare ar izlaistu šasiju nenotiek ārpus zemskares zonas apgaismojuma malas,

6) nosēšanās ātrums nav pārāk liels,

7) sānsveres leņķis nepārsniedz noteiktās robežas,

8) netiek konstatēta izskrējiena kļūme vai novirze (ja tāda iespēja ir paredzēta).

d) Vairāk informācijas skatīt CS-AWO 131, CS-AWO 231 un AMC-AWO 231.

GM1 SPA.LVO.110. c) 4) i) Vispārējas ekspluatācijas prasības
apstiprināts vertikālāS LIDOJUMA TRAJEKTORIJAS vadībAS REŽĪMS

Termins „apstiprināts” nozīmē to, ka aģentūra vertikālās lidojuma trajektorijas vadības režīmu ir sertificējusi kā daļu no avionikas izstrādājuma.

AMC1 SPA.LVO.120. Gaisa kuģa apkalpes mācības un kvalifikācija
VISPĀRĪGI NOTEIKUMI

a) Ekspluatantam ir jānodrošina, ka gaisa kuģa apkalpes locekļu mācību programmās par ekspluatāciju sliktas redzamības apstākļos būtu ietverti strukturēti kursi apmācībai uz zemes, lidojumu simulācijas trenažieru iekārtā (FSTD) un/vai mācību lidojumā.

1) Gaisa kuģu apkalpes locekļiem, kam nav CAT II vai CAT III pieredzes, ir jāapgūst pilna mācību programma, kas aprakstīta turpmāk b), c) un d) apakšpunktā.

2) Gaisa kuģu apkalpes locekļi, kuriem ir CAT II vai CAT III pieredze ar līdzīgu ekspluatāciju (autopilots/automātiska nosēšanās, HUDLS/hibrīda HUDLS vai EVS) vai attiecīgā gadījumā CAT II pieredze, veicot nosēšanos ar rokas vadību, pie cita ES ekspluatanta var apgūt

i) saīsinātu mācību kursu uz zemes, ekspluatējot cita tipa vai klases gaisa kuģi nekā to, ar kuru iegūta iepriekšēja CAT II vai CAT III pieredze,

ii) saīsinātu mācību kursu uz zemes, FSTD un/vai mācību lidojumā, ekspluatējot tā paša tipa vai klases gaisa kuģi vai šī tipa/klases modifikāciju, ar kuru iegūta iepriekšēja CAT II vai CAT III pieredze. Saīsinātajā kursā ir jāiekļauj vismaz tie noteikumi, kas izklāstīti d) apakšpunkta 1. punktā, d) apakšpunkta 2. punkta i) punktā vai attiecīgā gadījumā d) apakšpunkta 2. punkta ii) punktā, kā arī d) apakšpunkta 3. punkta i) punktā. Ekspluatants var samazināt d) apakšpunkta 2. punkta i) punktā noteikto nolaišanos/nosēšanos skaitu, ja attiecīgajam tipam/klasei vai tā modifikācijai turpmāk minētie aspekti ir tādi paši vai līdzīgi:

A) tehnoloģiju līmenis – lidojuma kontroles/vadības sistēma (FGS),

B) ekspluatācijas procedūras,

C) vadāmības īpašības,

D) HUDLS/hibrīdas HUDLS ierīču lietojums, kā arī

E) EVS lietojums,

kā iepriekš ekspluatētajam gaisa kuģa tipam vai klasei, pretējā gadījumā ir jāizpilda d) apakšpunkta 2. punkta i) punktā minētie noteikumi.

3) Gaisa kuģu apkalpes locekļi, kas pie ekspluatanta ir ieguvuši CAT II vai CAT III pieredzi, var apgūt saīsinātu kursu uz zemes, lidojumu simulācijas trenažieru iekārtā (FSTD) un/vai mācību lidojumā.

i) Mainot gaisa kuģa tipu vai klasi, saīsinātajā kursā jāiekļauj vismaz noteikumi, kas izklāstīti d) apakšpunkta 1. punktā, d) apakšpunkta 2. punkta i) punktā vai attiecīgā gadījumā d) apakšpunkta 2. punkta ii) punktā, kā arī d) apakšpunkta 3. punkta i) punktā.

ii) Sākot ekspluatēt citu tā paša gaisa kuģa tipa vai klases modifikāciju, kurai turpmāk minētie aspekti ir tādi paši vai līdzīgi:

A) tehnoloģiju līmenis – FGS,

B) ekspluatācijas procedūras – integritāte,

C) vadāmības īpašības,

D) HUDLS/hibrīdas HUDLS ierīču lietojums un

E) EVS lietojums,

kā iepriekš ekspluatētajam gaisa kuģa tipam vai klasei, saīsinātā kursa prasību ievērošanas nolūkos apgūst modifikācijas nomaiņai atbilstošu atšķirību vai iepazīšanās kursu.

iii) Sākot ekspluatēt citu tā paša gaisa kuģa tipa vai klases modifikāciju, kurai turpmāk minētie aspekti ir būtiski atšķirīgi:

A) tehnoloģiju līmenis – FGS,

B) ekspluatācijas procedūras – integritāte,

C) vadāmības īpašības,

D) HUDLS/hibrīdas HUDLS ierīču lietojums vai

E) EVS lietojums,

ievēro noteikumus, kas izklāstīti d) apakšpunkta 1. punktā, d) apakšpunkta 2. punkta i) punktā vai attiecīgā gadījumā d) apakšpunkta 2. punkta ii) punktā, kā arī d) apakšpunkta 3. punkta i) punktā.

4) Veicot viena gaisa kuģa tipa vai klases dažādu modifikāciju ekspluatāciju CAT II vai CAT III apstākļos, ekspluatantam ir jānodrošina, ka attiecīgā gaisa kuģa atšķirības un/vai līdzības attaisno šādu ekspluatāciju, ņemot vērā

i) tehnoloģiju līmeni, tostarp:

A) FGS un saistītos ekrānus un kontroles,

B) FMS un tās integrāciju ar FGS vai šādas integrācijas neesamību, kā arī

C) HUD/HUDLS lietojumu ar hibrīdsistēmām un/vai EVS;

ii) ekspluatācijas procedūras, tostarp:

A) ekspluatāciju, izmantojot pasīvu drošu sistēmu/sistēmu ar kļūmes apiešanas algoritmu, brīdināšanas augstumu,

B) nosēšanās procedūru ar rokas vadību/automātisko nosēšanos,

C) DH ekspluatācijas neizmantošanu un

D) HUD/HUDLS lietojumu ar hibrīdsistēmām;

iii) vadāmības īpašības, tostarp:

A) nosēšanos ar rokas vadību no automātiskās HUDLS un/vai EVS vadītas nolaišanās,

B) atkārtotu nolaišanos ar rokas vadību no automātiskās nolaišanās, kā arī

C) automātisku/ar roku vadītu izskrējienu.

MĀCĪBAS UZ ZEMES

b) Pirmajā sliktas redzamības ekspluatācijas (LVO) mācību kursā uz zemes jāietver vismaz šādi elementi:

1) ILS un/vai MLS raksturīgākās iezīmes un ierobežojumi,

2) vizuālo palīglīdzekļu raksturīgākās iezīmes,

3) miglas raksturīgākās iezīmes,

4) attiecīgā gadījumā ekspluatācijas iespējas un ierobežojumi attiecībā uz HUD simbolikas un EVS raksturīgāko iezīmju iekļaušanu konkrētā gaisa kuģa sistēmā,

5) nokrišņu, apledojuma, lēna vēja pretestības un turbulences ietekme,

6) konkrētu gaisa kuģa/sistēmas darbības traucējumu ietekme,

7) RVR aplēses sistēmu izmantojums un ierobežojumi,

8) principi, kas nosaka prasības par drošu attālumu no šķēršļiem,

9) lidostas iekārtas darbības traucējumu atpazīšana un pasākumi, kas veicami defekta gadījumā,

10) procedūras un piesardzības pasākumi, kas jāievēro attiecībā uz pārvietošanos pa zemes virsmu ekspluatācijas laikā, ja RVR ir 400 m vai mazāk, un jebkādas papildu procedūras, kas jāveic, paceļoties apstākļos, kas nepārsniedz 150 m (200 m D kategorijas lidmašīnām),

11) uz radioaltimetriem pamatojoties noteiktā lēmuma pieņemšanas augstuma nozīme, un nolaišanās zonas apvidus reljefa ietekme uz radioaltimetra rādījumiem, kā arī uz automātiskām nolaišanās/nosēšanās sistēmām,

12) trauksmes augstuma nozīmīgums, ja tāds ir, un darbības, konstatējot iepriekš minētos darbības traucējumus augstāk un zemāk par trauksmes augstumu,

13) kvalifikācijas prasības, kas pilotiem jāizpilda, lai iegūtu un saglabātu apstiprinājumu veikt pacelšanos sliktas redzamības apstākļos (LVO), kā arī

14) pareizas sēdus pozas un acu augstuma nozīme.

APMĀCĪBA AR FSTD UN/VAI MĀCĪBU LIDOJUMS

c) Apmācība ar FSTD un/vai mācību lidojums

1) Ekspluatācijai sliktas redzamības apstākļos paredzētajā apmācībā ar FSTD un/vai mācību lidojumā jāietver vismaz šādi elementi:

i) iekārtu sekmīgas darbības pārbaudes gan uz zemes, gan lidojumā,

ii) lidlauka būvju statusa izmaiņu ietekme uz minimālajām prasībām,

iii) turpmāk minēto aspektu uzraudzība:

A) automātiskās lidojumu kontroles sistēmas un automātiskās nosēšanās statusa signalizatori, pievēršot uzmanību pasākumiem, kas veicami, ja šīs sistēmas pārstāj darboties, kā arī

B) attiecīgi HUD/HUDLS/EVS palīgierīču un signalizatoru statuss, iekļaujot uz leju vērstus ekrānus;

iv) pasākumi, kas veicami, konstatējot darbības traucējumu, piemēram, dzinējos, elektrosistēmās, hidraulikā vai lidojuma kontroles sistēmās;

v) zināmo bojājumu ietekme un obligāto iekārtu sarakstu (MEL) izmantojums;

vi) ekspluatācijas ierobežojumi, ko nosaka gaisa kuģa lidojumderīguma sertifikācija;

vii) norādes par vizuāliem orientieriem, kas vajadzīgi lēmuma pieņemšanas augstumā (DH), kā arī informācija par maksimāli pieļaujamo novirzi no nolaišanās trajektorijas vai atrašanās vietas noteicējraidītāja, kā arī

viii) trauksmes augstuma nozīmīgums, ja tāds ir, un darbības, konstatējot iepriekš minētos darbības traucējumus augstāk un zemāk par trauksmes augstumu.

2) Gaisa kuģu apkalpes locekļi jāsagatavo tā, lai tie varētu pildīt savus pienākumus un būtu instruēti par darba koordinēšanu ar citiem apkalpes locekļiem. Pēc iespējas vairāk šā mērķa īstenošanai jāizmanto piemēroti aprīkotas FSTD.

3) Mācības ir jāsadala posmos, paredzot ekspluatāciju standarta apstākļos, kad gaisa kuģa vai tā iekārtu darbība nav traucēta, un paredzot ekspluatāciju visos iespējamajos laikapstākļos un atbilstoši sīki izstrādātiem scenārijiem, ja gaisa kuģa vai tā iekārtu darbībā rodas traucējums, kas var ietekmēt CAT II vai CAT III ekspluatāciju. Ja gaisa kuģa sistēmā ietilpst hibrīdas vai citas īpašas sistēmas (piemēram, HUD/HUDLS vai iekārtas, kas uzlabo redzamību), gaisa kuģa apkalpes locekļiem šo sistēmu izmantošana ir jāapgūst apmācībā ar lidojumu simulācijas iekārtu gan standarta darbības, gan nestandarta darbības režīmos.

4) Apgūst arī darbnespējas procedūras, kas atbilst pacelšanās procedūrām sliktas redzamības apstākļos un ekspluatācijai CAT II un CAT III apstākļos.

5) Ja konkrētajam gaisa kuģim atbilstoša lidojumu simulācijas iekārta nav pieejama, ekspluatantiem ir jānodrošina, ka mācību lidojumu, kurš atbilst CAT II ekspluatācijas vizuāliem scenārijiem, veic īpaši apstiprinātā lidojumu simulācijas iekārtā. Šāda mācību lidojuma laikā ir jāveic vismaz četras nolaišanās. Pēc tam konkrētam tipam paredzētā apmācība notiek gaisa kuģī, kur tiek apgūtas arī attiecīgās procedūras.

6) Pirmajā CAT II un CAT III apmācībā jāiekļauj vismaz šādi uzdevumi:

i) nolaišanās, izmantojot atbilstošas lidojuma vadības sistēmas, autopilotu un kontroles sistēmas, kas uzstādītas gaisa kuģī, līdz atbilstošam lēmuma pieņemšanas augstumam un pārejai uz vizuālu lidojumu un nosēšanos,

ii) nolaišanās, izmantojot visus dzinējus un attiecīgas lidojuma vadības sistēmas, autopilotu HUDLS un/vai EVS un vadības sistēmas, kas ir uzstādītas gaisa kuģī, līdz attiecīgam lēmuma pieņemšanas augstumam, kam seko atkārtota nolaišanās; visu veic bez ārēja vizuāla kontakta;

iii) vajadzības gadījumā nolaišanās, izmantojot automātiskas lidojuma sistēmas, lai nodrošinātu automātisku izlīdzināšanu, karāšanos gaisā, nosēšanos un izskrējienu, kā arī

iv) piemērojamās sistēmas standarta darbība gan ar, gan bez vizuāliem orientieriem lēmuma pieņemšana augstumā.

7) Nākamajos apmācības posmos jāietver vismaz

i) nolaišanās ar dzinēja atteici dažādos nolaišanās posmos,

ii) nolaišanās ar svarīgāko iekārtu atteici (piemēram, elektrisko sistēmu, automātisko lidojuma sistēmu, zemes un/vai gaisa kuģa ILS/MLS sistēmu un statusa monitoru atteici),

iii) nolaišanās, kur automātiskā lidojuma iekārtas un/vai HUD/HUDLS/EVS iekārtu darbības traucējumu dēļ zemā augstumā ir jāveic

A) pāreja uz rokas vadību, lai veiktu izlīdzināšanu, karāšanos gaisā, nosēšanos un izskrējienu vai atkārtotu nolaišanos, vai

B) pāreja uz rokas vadību vai nepilnu automātisko režīmu, lai kontrolētu atkārtotu nolaišanos lēmuma pieņemšanas augstumā vai zemāk, tostarp nolaišanos, pēc kuras var notikt zemskare uz skrejceļa;

iv) sistēmu darbību traucējumi, kas radīsies, pārmērīgi novirzoties no kursa un/vai nolaišanās trajektorijas, gan augstāk, gan zemāk par lēmuma pieņemšanas augstumu, vissliktākos pieļaujamos vizuālas redzamības apstākļos, kas ir atļauti attiecīgai ekspluatācijai. Turklāt ir jāapgūst prasmes lidojuma turpināšanai ar rokas vadību līdz pat nosēšanās brīdim, ja priekšējais ekrāns darbojas vājākā automātiskās sistēmas režīmā vai priekšējais ekrāns darbojas vienīgi izlīdzināšanas režīmā, kā arī

v) darbības traucējumi un procedūras, kas raksturīgas konkrētam gaisa kuģa tipam vai modifikācijai.

8) Mācību programmai ir jānodrošina prakse defektu novēršanā, kam nepieciešama pāreja uz stingrākiem obligātiem nosacījumiem.

9) Mācību programmā ir jāparedz lidmašīnas vadīšana, ja CAT III nolaišanās laikā, izmantojot pasīvu drošu sistēmu, defekta dēļ lēmuma pieņemšanas augstumā vai zem tā izslēdzas autopilots un pēdējā paziņotā RVR vērtība ir 300 m vai mazāka.

10) Ja pacelšanos veic, kad RVR vērtība ir 400 m un mazāka, paredz apmācību, kurā apskata sistēmas defektus un dzinēja darbības traucējumus, pēc kuriem turpina vai pārtrauc pacelšanos.

11) Attiecīgos gadījumos mācību programmā paredz nolaišanās, kur HUDLS un/vai EVS iekārtas darbības traucējumu dēļ zemā augstumā ir jāveic

i) pāreja uz apakšējiem ekrāniem, lai kontrolētu atkārtotu nolaišanos, vai

ii) pāreja uz lidošanu bez HUDLS vadības vai ar nepilnu vadības funkcionalitāti, lai kontrolētu atkārtotu nolaišanos lēmuma pieņemšanas augstumā vai zemāk, tostarp tādu nolaišanos, pēc kuras var notikt zemskare uz skrejceļa;

12) Veicot ekspluatāciju LVTO, LTS CAT I, OTS CAT II, CAT II un CAT III apstākļos, kā arī izmantojot HUD/HUDLS, hibrīdo HUD/HUDLS vai EVS sistēmu, mācību un pārbaudes programmā attiecīgā gadījumā paredz HUD/HUDLS izmantošanu standarta apstākļos visa lidojuma laikā.

PĀRKVALIFIKĀCIJAS APMĀCĪBA
d) Gaisa kuģu apkalpes locekļiem ir jāapgūst turpmāk minētās sliktas redzamības procedūras (LVP), ja pārkvalificējas uz jauna tipa vai klases, vai modifikācijas gaisa kuģi, ar kuru veiks pacelšanos sliktas redzamības apstākļos (LVTO) un LTS CAT I, OTS CAT II apstākļos, nolaišanos ar EVS, ja RVR ir 800 m vai mazāk, kā arī ekspluatāciju CAT II un CAT III apstākļos. Saīsināto kursu noteikumi izklāstīti a) apakšpunkta 2. punktā, a) apakšpunkta 3. punktā un a) apakšpunkta 4. punktā.

1) Mācību kurss uz zemes

Attiecīgās prasības ir izklāstītas b) apakšpunktā, ņemot vērā gaisa kuģa apkalpes locekļa CAT II un CAT III mācības un pieredzi.

2) Apmācība lidojumu simulācijas iekārtā un/vai mācību lidojums

i) Lidojumu simulācijas iekārtā jāveic vismaz sešas nolaišanās un/vai nosēšanās vai astoņas, ja izmanto HUDLS ar EVS sistēmu vai bez tās. Noteikumus par astoņām HUDLS pieejām var samazināt līdz sešām, ja tiek veikta hibrīdā HUDLS ekspluatācija.

ii) Ja nav iespējams izmantot lidojumu simulācijas iekārtu, kas atbilst attiecīgam gaisa kuģim, ir jāveic vismaz trīs nolaišanās gaisa kuģī (piecas nolaišanās ar HUDLS un/vai EVS), tostarp vismaz viena atkārtotas nolaišanās procedūra. Attiecībā uz hibrīdās HUDLS ekspluatāciju ir jāveic vismaz trīs nolaišanās, tostarp vismaz viena atkārtotas nolaišanās procedūra.

iii) Attiecīgas papildu mācības, ja ir vajadzīga īpaša iekārta, piemēram, priekšējie ekrāni vai iekārtas, kas uzlabo redzamību. Attiecībā uz nolaišanos, izmantojot EVS, ja RVR nepārsniedz 800 m, ir jāveic vismaz piecas nolaišanās gaisa kuģī, tostarp vismaz viena atkārtotas nolaišanās procedūra.

3) Gaisa kuģa apkalpes kvalifikācija

Prasības gaisa kuģa apkalpes kvalifikācijai ir saistītas ar konkrēto ekspluatantu un ekspluatētā gaisa kuģa tipu.

i) Ekspluatantam ir jānodrošina, ka pirms CAT II vai CAT III ekspluatācijas katrs gaisa kuģa apkalpes loceklis iztur pārbaudi.

ii) Iepriekš d) apakšpunkta 3. punkta i) punktā minēto pārbaudi var aizstāt ar sekmīgām mācībām lidojumu simulācijas iekārtā un/vai mācību lidojumā, kā norādīts d) apakšpunkta 2. punktā.

4) Uzraudzīti lidojumi reisa apstākļos

Gaisa kuģa apkalpes loceklim ir jāveic turpmāk minētie uzraudzītie lidojumi reisa apstākļos (LIFUS).

i) Attiecībā uz CAT II, ja ir nepieciešama nosēšanās ar rokas vadību vai HUDLS nolaišanās līdz zemskares brīdim, ir jāveic vismaz:

A) trīs nosēšanās, atvienojoties autopilotam, un

B) četras nosēšanās, izmantojot HUDLS līdz zemskares brīdim,

ar izņēmumu, ka jāveic tikai viena nosēšanās ar rokas vadību (divas nosēšanās, izmantojot HUDLS līdz zemskares brīdim), ja d) apakšpunkta 2. punktā minētās mācības ir notikušas lidojumu simulācijas iekārtā, kas paredzēta nulles lidojuma laika konversijai.

ii) Attiecībā uz CAT III ir jāveic vismaz divas automātiskas nosēšanās, izņemot šādos gadījumos:

A) viena automātiskā nosēšanās ir jāveic, ja d) apakšpunkta 2. punktā minētās mācības ir notikušas lidojumu simulācijas iekārtā, ko izmanto nulles lidojuma laika konversijai,

B) automātiskā nosēšanās LIFUS laikā nav jāveic, ja d) apakšpunkta 2. punktā minētās mācības ir notikušas lidojumu simulācijas iekārtā, ko izmanto nulles lidojuma laika (ZFT) konversijai, un gaisa kuģa apkalpes loceklis ir sekmīgi pabeidzis ZFT tipa konversijas kursu, un

C) gaisa kuģa apkalpes loceklis, kas ir apmācīts un kvalificēts saskaņā ar iepriekš minēto B) punktu, LIFUS laikā ir kvalificēts vadīt gaisa kuģi līdz mazākajai apstiprinātajai DA/H un RVR vērtībai, kā noteikts ekspluatācijas rokasgrāmatā.

iii) Attiecībā uz CAT III nolaišanos, izmantojot HUDLS līdz zemskares brīdim, ir jāveic vismaz četras nolaišanās.

PIEREDZE SAISTĪBĀ AR TIPU UN VADĪBU

e) Pieredze saistībā ar tipu un vadību

1) Gaisa kuģa kapteiņiem/komandieriem vai pilotiem, kuriem var uzticēt lidojumu veikšanu, bet kuriem nav iepriekšējas pieredzes saistībā ar attiecīgo lidmašīnas tipu vai klasi, pirms CAT II ekspluatācijas sākuma piemēro šādas papildu prasības:

i) nolidotas 50 stundas vai 20 sektori ar attiecīgo gaisa kuģa tipu, tostarp uzraudzītos lidojumos reisa apstākļos, un

ii) spēkā esošiem CAT II RVR obligātiem nosacījumiem pieskaita vēl 100 m, ja, veicot ekspluatāciju, CAT II nosēšanos vada manuāli vai izmantojot HUDLS līdz zemskares brīdim, kamēr:

A) kopumā nav nolidotas 100 stundas vai 40 sektori ar attiecīgo gaisa kuģa tipu, tostarp uzraudzīti lidojumi reisa apstākļos, vai

B) ar attiecīgo gaisa kuģa tipu kopā ir nolidotas 50 stundas vai 20 sektori, tostarp uzraudzītos lidojumos reisa apstākļos, ja Kopienas ekspluatants gaisa kuģa apkalpes locekli ir iepriekš kvalificējis CAT II ekspluatācijai, lai tas veiktu nosēšanos ar rokas vadību;

C) ja ekspluatācijai izmanto HUDLS, vienmēr piemēro e) apakšpunkta 1. punkta un e) apakšpunkta 2. punkta i) punkta prasības sektoriem; stundas katram tipam/klasei neatbilst prasībām.

2) Gaisa kuģa kapteiņiem/komandieriem vai pilotiem, kuriem var uzticēt lidojumu veikšanu, bet kuriem nav iepriekšējas pieredzes saistībā ar attiecīgo lidmašīnas tipu, pirms CAT III ekspluatācijas sākuma piemēro šādas papildu prasības:

i) nolidotas 50 stundas vai 20 sektori ar attiecīgo gaisa kuģa tipu, tostarp uzraudzīti lidojumi reisa apstākļos, un

ii) spēkā esošiem CAT II vai CAT III RVR obligātiem nosacījumiem pieskaita vēl 100 m, izņemot, ja Kopienas ekspluatants gaisa kuģa kapteini/pilotu ir iepriekš kvalificējis CAT II vai CAT III ekspluatācijai, līdz kopumā ir nolidotas 100 stundas vai 40 sektori ar attiecīgo gaisa kuģa tipu, tostarp uzraudzītos lidojumos reisa apstākļos.

PERIODISKĀS MĀCĪBAS UN PĀRBAUDES

f) Periodiskās mācības un pārbaudes – LVO
1) Ekspluatantam ir jānodrošina, ka vienlaikus ar standarta periodiskām mācībām un ekspluatanta zināšanu pārbaudi tiek pārbaudītas arī pilota zināšanas un spēja pildīt uzdevumus, kas saistīti ar to ekspluatācijas kategoriju, kādai pilotu pilnvarojis ekspluatants. Ekspluatanta zināšanu pārbaudes derīguma termiņā lidojumu simulācijas iekārtā ir jāveic vismaz divas nolaišanās (četras, ja līdz zemskares brīdim izmanto HUDLS un/vai EVS ierīci), no kurām viena ir nosēšanās pie zemākās apstiprinātās RVR vērtības. Papildus tam vienu (divas, ja ekspluatācijā izmanto HUDLS un/vai EVS ierīci) no šīm pieejām var aizstāt ar nolaišanos un nosēšanos gaisa kuģī, izmantojot apstiprinātas CAT II vai CAT III procedūras. Ekspluatanta zināšanu pārbaudes laikā veic vienu atkārtotu nolaišanos. Ja ekspluatants ir pilnvarots veikt pacelšanos, kad RVR nepārsniedz 150 m, ekspluatanta zināšanu pārbaudes laikā veic vismaz vienu LVTO līdz zemākiem piemērojamiem obligātiem nosacījumiem.

2) Attiecībā uz CAT III ekspluatāciju ekspluatantam ir jāizmanto šim mērķim apstiprināta lidojumu simulācijas iekārta.

3) Attiecībā uz CAT III ekspluatāciju gaisa kuģī, izmantojot pasīvu drošu lidojuma kontroles sistēmu, tostarp HUDLS, katram gaisa kuģa apkalpes loceklim vismaz vienu reizi triju secīgu ekspluatanta zināšanu pārbaužu laikā ir jāveic atkārtota nolaišanās, kas notiek autopilota defekta dēļ lēmuma pieņemšanas augstumā vai zemāk par to, ja pēdējā ziņotā RVR vērtība ir 300 m vai mazāk.

Ekspluatācija LVTO apstākļos

g) Pacelšanās sliktas redzamības apstākļos (LVTO), ja redzamība uz skrejceļa (RVR) nepārsniedz 400 m

1) Pirms sāk pacelšanos apstākļos, kad RVR nepārsniedz 400 m, gaisa kuģa apkalpes loceklim ir jāiziet šāda apmācība:

i) standarta pacelšanās obligātos apstiprinātos RVR apstākļos,

ii) pacelšanās obligātos apstiprinātos RVR apstākļos dzinēja atteices gadījumā:

A) lidmašīnām – starp V1 un V2 (pacelšanās drošības ātrums) vai tiklīdz to ļauj drošības apsvērumi;

B) helikopteriem – pacelšanās lēmuma pieņemšanas punktā (TDP) vai pēc tā, kā arī

iii) pacelšanās obligātos apstiprinātos RVR apstākļos dzinēja atteices gadījumā:

A) lidmašīnām – pirms V1, kā dēļ pārtrauc pacelšanos, un

b) helikopteriem – pirms TDP.

2) Ekspluatants, kas apstiprināts LVTO ekspluatācijai, ja RVR nepārsniedz 150 m, nodrošina, ka g) apakšpunkta 1. punktā minēto apmācību veic lidojumu simulācijas iekārtā. Šajā apmācībā iekļauj visu īpašo procedūru un iekārtu izmantošanu.

3) Ekspluatantam ir jānodrošina, ka gaisa kuģa apkalpes loceklis ir izturējis pārbaudi, pirms veic pacelšanos sliktas redzamības apstākļos, kad RVR nepārsniedz 150 m. Pārbaudi var aizstāt ar sekmīgu mācību kursa beigšanu lidojumu simulācijas iekārtā un/vai mācību lidojumā, kas minēts g) apakšpunkta 1. punktā par konversiju uz gaisa kuģa tipu.

EKSPLUATĀCIJA LTS CAT I, OTS CAT II APSTĀKĻOS, IZMANTOJOT EVS

h) Papildu noteikumi par mācībām

1) Vispārējs raksturojums

Ekspluatantiem, kuri veic ekspluatāciju LTS CAT I, OTS CAT II apstākļos un izmanto EVS, kad RVR vērtība ir 800 m vai mazāka, ir jāievēro prasības, ko piemēro ekspluatācijai CAT II apstākļos, tostarp prasības, kas attiecināmas uz HUDLS (ja nepieciešams). Ekspluatants var pēc vajadzības apvienot šīs papildu prasības, ja vien ekspluatācijas procedūras ir saderīgas.

2) LTS CAT I
Pārejas apmācības laikā kopējais veicamo nolaišanos skaits nedrīkst papildināt III pielikuma (ORO.FC) FC apakšiedaļā minētās prasības, ja vien apmācībā izmanto zemāko iespējamo RVR vērtību. Periodisko mācību un pārbaužu laikā ekspluatants var apvienot arī atsevišķās prasības, ja vien tiek izpildīts iepriekš minētais noteikums par ekspluatācijas procedūru un ja vismaz reizi 18 mēnešos veic vismaz vienu nolaišanos, izmantojot obligātās prasības LTS CAT I ekspluatācijai.

3) OTS CAT II
Pārkvalifikācijas apmācības laikā kopējais veicamo nosēšanos skaits nedrīkst būt mazāks par to, kas vajadzīgs, lai sekmīgi pabeigtu CAT II apmācību, izmantojot HUD/HUDLS ierīci. Periodisko mācību un pārbaužu laikā ekspluatants var apvienot arī atsevišķos noteikumus, ja vien tiek izpildīts iepriekš minētais noteikums par ekspluatācijas procedūru un ja vismaz reizi 18 mēnešos veic vismaz vienu nolaišanos, izmantojot obligātās prasības OTS CAT II ekspluatācijai.

4) Ekspluatācija, izmantojot EVS, ja redzamība uz skrejceļa (RVR) ir 800 m vai sliktāka

Pārkvalifikācijas apmācības laikā kopējais veicamo nolaišanos skaits nedrīkst būt mazāks par to, kas vajadzīgs, lai pabeigtu CAT II mācības, izmantojot HUD ierīci. Periodisko mācību un pārbaužu laikā ekspluatants var apvienot arī atsevišķos noteikumus, ja vien tiek izpildīts iepriekš minētais noteikums par ekspluatācijas procedūru un ja vismaz reizi 12 mēnešos veic vismaz vienu nolaišanos, izmantojot EVS.

GM1 SPA.LVO.120. Gaisa kuģa apkalpes mācības un kvalifikācija
GAISA KUĢA APKALPES MĀCĪBAS

AMC1 SPA.LVO.120. punkta g) apakšpunkta 1. punktā norādītais nolaišanos skaits ietver vienu nolaišanos un nosēšanos, ko var veikt gaisa kuģī, īstenojot apstiprinātas CAT II/III procedūras. Šo nolaišanos un nosēšanos var veikt standarta reisa apstākļos vai mācību lidojumā.

AMC1 SPA.LVO.125. Ekspluatācijas procedūras
VISPĀRĒJS RAKSTUROJUMS

a) Attiecībā uz ekspluatāciju sliktas redzamības apstākļos (LVO) iekļauj turpmāk minēto:

1) pacelšanās ar rokas vadību (ar vai bez elektroniskām vadības sistēmām vai HUDLS/hibrīdo HUD/HUDLS),

2) nolaišanās, ko veic, izmantojot HUDLS/hibrīdo HUD/HUDLS un/vai EVS,

3) automātiska nolaišanās līdz augstumam, kas ir zemāks par DH, ar rokas vadību veicot izlīdzināšanu, karāšanos gaisā, nosēšanos un izskrējienu,

4) automātiska nolaišanās, kam seko automātiska izlīdzināšana, karāšanās gaisā, automātiska nosēšanās un automātisks izskrējiens, un

5) automātiska nolaišanās, kam seko automātiska izlīdzināšana, karāšanās gaisā, automātiska nosēšanās un automātisks izskrējiens, ja piemērojamā RVR nepārsniedz 400 m.

PROCEDŪRAS UN INSTRUKCIJAS

b) Ekspluatantam ekspluatācijas rokasgrāmatā vai procedūru rokasgrāmatā ir sīki jāprecizē ekspluatācijas procedūras un instrukcijas.

1) Precīzs doto procedūru un instrukciju raksturojums un apmērs ir atkarīgs no izmantotā gaisa kuģa aprīkojuma un ievērotām pilotu kabīnes procedūrām. Ekspluatantam ekspluatācijas rokasgrāmatā vai procedūru rokasgrāmatā ir skaidri jādefinē gaisa kuģa apkalpes locekļu pienākumi, kas veicami pacelšanās, nolaišanās, izlīdzināšanas, karāšanās gaisā, izskrējiena un atkārtotas nolaišanās laikā. Īpaša uzmanība pievēršama gan gaisa kuģa apkalpes pienākumiem pārejas laikā no nevizuāliem apstākļiem uz vizuāliem apstākļiem, gan arī procedūrām, kas izmantojamas, pasliktinoties redzamībai vai konstatējot defektus. Īpaša uzmanība pievēršama pienākumu sadalei pilota kabīnē, lai nodrošinātu, ka pilots, kurš pieņem lēmumu nolaisties vai veikt atkārtotu nolaišanos, var pilnībā pievērsties uzraudzībai un lēmumu pieņemšanai.

2) Instrukcijām ir jābūt saderīgām ar ierobežojumiem un obligātajām procedūrām, kas minētas gaisa kuģu lidojumu rokasgrāmatā, un instrukcijās jo īpaši skata šādus jautājumus:

i) gaisa kuģa iekārtu sekmīgas funkcionēšanas pārbaudes gan pirms izlidošanas, gan lidojuma laikā,

ii) lidlauka būvju statusa izmaiņu un gaisa kuģa aprīkojuma ietekme uz obligātajām prasībām,

iii) procedūras attiecībā uz pacelšanos, nolaišanos, izlīdzināšanu, karāšanos gaisā, nosēšanos, izskrējienu un atkārtotu nolaišanos,

iv) procedūras, kas jāievēro, ja iekārtas pārstāj darboties, ja tiek saņemti brīdinājumi, tostarp HUD/HUDLS/EVS sistēmās, kā arī citās neierastās situācijās,

v) obligāti vajadzīgais vizuālais kontakts,

vi) pareizas sēdus pozas un acu augstuma nozīme,

vii) pasākumi, kas, iespējams, jāveic, jo pasliktinās vizuālais kontakts,

viii) apkalpes pienākumu sadalījums, veicot procedūras atbilstoši b) apakšpunkta 2. punkta i)–iv) punktā un vi) punktā minētajam, ļaujot gaisa kuģa kapteinim/komandierim pievērsties galvenokārt uzraudzībai un lēmumu pieņemšanai,

ix) noteikums, ka visi augstuma rādītāji zem 200 pēdām ir jāpamato ar radioaltimetra rādījumiem, un vienam pilotam ir jāturpina gaisa kuģa instrumentu uzraudzība, kamēr nav pabeigta nosēšanās,

x) noteikums, ka ir jāaizsargā atrašanās vietas noteicējraidītāja jutīgā zona,

xi) tās informācijas izmantojums, kas saistīta ar vēja ātrumu, vēja pretestību, turbulenci, skrejceļa piesārņojumu un daudzkārtēju RVR novērtējumu izmantošanu,

xii) procedūras, kas izmantojamas attiecībā uz

A) LTS CAT I,

B) OTS CAT II,

C) nolaišanos, izmantojot EVS, kā arī

D) nolaišanos un nosēšanos uz skrejceļiem, attiecībā uz kuriem nav jāievēro visas CAT II vai CAT III lidlauka procedūras,

xiii) ekspluatācijas ierobežojumi, ko nosaka gaisa kuģa lidojumderīguma sertifikācija, kā arī

xiv) informācija par maksimāli pieļaujamo novirzi no ILS nolaišanās trajektorijas un/vai atrašanās vietas noteicējraidītāja datiem.

F apakšiedaļa – Īpaši tāli lidojumi ar divdzinēju lidmašīnām (ETOPS)
GM1 SPA.ETOPS.105. ETOPS ekspluatācijas apstiprinājums
AMC 20-6

AMC 20-6 sniegti papildu kritēriji attiecībā uz ETOPS ekspluatācijas apstiprinājumu.

G apakšiedaļa – Bīstamu izstrādājumu pārvadājumi
AMC1 SPA.DG.105. a) Apstiprinājums bīstamu izstrādājumu pārvadāšanai
MĀCĪBU PROGRAMMA

a) Mācību programmas apstiprināšanas nolūkos ekspluatantam ir jānorāda, kādā veidā mācības notiks. Jānorāda oficiālie mācību kursi, kursu mērķi, mācību programmas apraksts, kā arī rakstiskā pārbaudījuma piemēri.

b) Instruktoriem ir jābūt zināšanām par mācību paņēmieniem un par bīstamu izstrādājumu pārvadāšanu pa gaisu, lai šis temats tiktu pilnībā apskatīts un tiktu sniegtas attiecīgas atbildes uz jautājumiem.

c) Mācībās, kurās paredzēts sniegt vispārīgu informāciju un norādes, var jebkurā veidā izmantot izsniedzamus materiālus, brošūras un apkārtrakstus, sniegt diapozitīvu prezentācijas, rādīt video, nodrošināt ar datoru veiktu apmācību utt., turklāt šādas mācības var notikt darba vidē vai ārpus tās. Apmācāmajai personai ir jāgūst vispārēja izpratne par šo jautājumu. Šajās mācībās ir jāparedz rakstisks, mutisks vai datorizēti kārtojams pārbaudījums, kurā ietverti visi mācību programmā apskatītie jautājumi, parādot, ka ir sasniegts nepieciešamais obligātais zināšanu līmenis.

d) Mācībās, kurās paredzēts sniegt padziļinātu un detalizētu visa jautājuma vai atsevišķu tā elementu apskatu, jāparedz oficiāli mācību kursi ar rakstisku pārbaudījumu, kuru sekmīgi nokārtojot, apmācāmais saņem kvalifikācijas apliecinājumu. Šāds kurss var būt apmācība, pašmācību programma vai abu šo veidu apvienojums. Personai, kura tiek apmācīta, ir jāgūst pietiekamas zināšanas, lai tā varētu piemērot tehnisko instrukciju sīki izstrādātos noteikumus.

e) Mācībās par ārkārtas procedūrām iekļauj vismaz turpmāk minētos jautājumus.

1) Personālam, kas nav gaisa kuģa apkalpes locekļi:

i) apiešanās ar bojātiem iepakojumiem vai tādiem, no kuriem līst ārā saturs, un

ii) citas darbības, ja saistībā ar bīstamajiem izstrādājumiem rodas ārkārtas situācija uz zemes;

2) Gaisa kuģa apkalpes locekļiem:

i) darbības, kas veicamas, ja lidojuma laikā pasažieru vai kravas nodalījumā rodas ārkārtas situācija, un

ii) paziņojums ATS, ja lidojuma laikā rodas ārkārtas situācija;

3) Apkalpes locekļiem, kas nav gaisa kuģa apkalpes locekļi:

i) problēmu risināšana, kas radušās saistībā ar bīstamiem izstrādājumiem, kurus pārvadā pasažieri, vai

ii) darbības ar bojātiem iepakojumiem vai tādiem, no kuriem lidojuma laikā līst ārā saturs.

f) Mācības ir jārīko vismaz ik pēc 2 gadiem.

AMC1 SPA.DG.105. b) Apstiprinājums bīstamu izstrādājumu pārvadāšanai
INFORMĀCIJAS SNIEGŠANA, JA LIDOJUMA LAIKĀ RODAS ĀRKĀRTAS SITUĀCIJA

Ja lidojuma laikā rodas ārkārtas situācija, gaisa kuģa kapteinis/komandieris pēc iespējas ātrāk un tiklīdz to ļauj situācija informē attiecīgo gaisa satiksmes dienestu par bīstamiem izstrādājumiem, ko pārvadā gaisa kuģa kravas nodalījumā, kā noteikts tehniskajās instrukcijās.

GM1 SPA.DG.105. b) 6) Apstiprinājums bīstamu izstrādājumu pārvadāšanai
PERSONĀLS

Par personālu uzskata visas bīstamu izstrādājumu pārvadāšanā iesaistītās personas – gan ekspluatanta darbiniekus, gan citas šādas personas.

AMC1 SPA.DG.110. a) Informācija par bīstamiem izstrādājumiem un dokumentācija
INFORMĀCIJA GAISA KUĢA KAPTEINIM/KOMANDIERIM

Ja ekspluatanta sniegtās informācijas apjoms gaisa kuģa kapteinim/komandierim ir tāds, ko nevar pārraidīt, kad lidojuma laikā rodas ārkārtas situācija, papildus jānodrošina arī informācijas kopsavilkums, kurā norādīts vismaz bīstamo izstrādājumu apjoms un klase vai sadalījums katrā kravas nodalījumā.

AMC1 SPA.DG.110. b) Informācija par bīstamiem izstrādājumiem un dokumentācija
BĪSTAMO IZSTRĀDĀJUMU PIEŅEMŠANA PĀRVADĀŠANAI

a) Ekspluatants nepieņem bīstamus izstrādājumus, izņemot, ja

1) paka, kopējā tara vai kravas konteiners ir pārbaudīts saskaņā ar tehniskajās instrukcijās izklāstītajām pieņemšanas procedūrām,

2) kravai pievieno bīstamu izstrādājumu pārvadāšanas dokumenta divas kopijas vai sūtījumam piemērojamā informācija ir sniegta elektroniskā formātā, ja vien tehniskajās instrukcijās nav norādīts citādi, un

3) angļu valoda izmantota

i) iepakojuma marķējumā un uz etiķetes, un

ii) bīstamu izstrādājumu pārvadāšanas dokumentā, papildus jebkuram citam noteikumam par valodu.

b) Ekspluatantam vai tā apkalpošanas aģentam ir jāizmanto pieņemšanas kontrollapa, lai

1) pārbaudītu attiecīgo informāciju un

2) ar roku, mehāniski vai datorizēti reģistrētu pieņemšanas pārbaudē gūtos rezultātus.
H apakšiedaļa – Helikopteru ekspluatācija, izmantojot nakts redzamības attēlveides sistēmas
AMC1 SPA.NVIS.110. b) Prasības attiecībā uz iekārtām ekspluatācijai ar nakts redzamības attēlveides sistēmu (NVIS)
RADIOALTIMETRS

a) Radioaltimetram ir

1) jābūt analoga tipa ekrāna atveidojumam, kam nepieciešama minimāla interpretācija gan tūlītējam absolūtā augstuma atspoguļojumam, gan augstuma maiņas ātrumam,

2) jābūt novietotam tā, lai to nekavējoties varētu redzēt un saskatīt no katras pilota kabīnes,

3) jābūt iebūvētam audio un vizuālam zema augstuma brīdinājumam, kas darbojas augstumā, kuru pilots var izvēlēties, un

4) jābūt tādam, kas nepārprotami brīdina gaisa kuģa apkalpi par radioaltimetra darbības traucējumu.

b) Vizuālajam brīdinājumam ir jādod

1) skaidrs vizuālais brīdinājums katrā pilota kabīnē par augstumu, kas ir zemāks par pilota izvēlēto augstumu, un

2) atbilstoša uzmanības pievēršanas spēja, kas paredzēta tipiskai ekspluatācijai ar NVIS.

c) Audio brīdinājumam jābūt

1) nepārprotamam un viegli apturamam,

2) tādam, kuru apturot, vizuāli zema augstuma brīdinājumi netiek izdzēsti, un

3) tādam, kas darbojas tajā pašā pilota izvēlētajā augstumā, kurā darbojas vizuālais brīdinājums.

GM1 SPA.NVIS.110. b) Prasības attiecībā uz iekārtām ekspluatācijai ar NVIS
RADIOALTIMETRS

Analoga tipa ekrāna atveidojums ir, piemēram, skalas, lentes vai tāfeles atveidojums, tomēr tas nevar būt ekrāns, kas rāda tikai skaitļus. Analoga tipa ekrānu var integrēt elektroniskajā lidojumu instrumentu sistēmā (EFIS).

GM1 SPA.NVIS.110. f) Prasības attiecībā uz iekārtām ekspluatācijai ar NVIS
HELIKOPTERA MODIFIKĀCIJAS VAI APKOPE

Svarīgi, ka ekspluatants pārskata un izvērtē visas helikoptera modifikācijas vai apkopi saistībā ar NVIS lidojumderīguma apstiprinājumu. Īpaša uzmanība jāpievērš iekārtu modifikācijai un apkopei (piemēram, gaismu izstarojošām vai atstarojošām iekārtām, diapozitīvu un avionikas iekārtai), jo šādas iekārtas funkcija var radīt traucējumus nakts redzamības briļļu (NVG) funkcijai.

GM1 SPA.NVIS.130. e) Prasības NVIS lidojuma apkalpei
PAMATDARBĪBA

Pamatdarbība, piemēram, ir

a) komerciālais gaisa transports,

b) neatliekamās medicīniskās palīdzības dienestu lidojumi ar helikopteru (HEMS) un

c) helikoptera ekspluatācija ar vinču (HHO).

GM1 SPA.NVIS.130. e) Prasības NVIS lidojuma apkalpei
EKSPLUATĀCIJAS APSTIPRINĀJUMS

a) Nosakot obligātās apkalpes sastāvu, kompetentajai iestādei ir jāņem vērā veicamās darbības tips. Obligātā apkalpe ir daļa no ekspluatācijas apstiprinājuma.

b) Ja NVIS ekspluatāciju ierobežo un veic komerciālā gaisa transporta lidojuma maršruta fāzē, var apstiprināt ekspluatāciju ar vienu pilotu.

c) Ja paredzēts veikt ekspluatāciju uz/no HEMS ekspluatācijas vietas, apkalpē ir jābūt vismaz vienam pilotam un vienam NVIS tehniskās apkalpes loceklim (tas var būt atbilstoši kvalificēts HEMS tehniskās apkalpes loceklis).

d) Līdzīgu novērtējumu var veikt attiecībā uz helikoptera ekspluatāciju ar vinču (HHO) naktī, ja ekspluatāciju veic uz nesagatavotām vietām.

AMC1 SPA.NVIS.130. f) Prasības NVIS lidojuma apkalpei
MĀCĪBU UN PĀRBAUDES PROGRAMMA

a) Gaisa kuģa apkalpes mācību programmā ir jāiekļauj šādi elementi:

1) NVIS darbības principi, acs fizioloģija, redzamība naktī, ierobežojumi, kā arī paņēmieni šo ierobežojumu pārvarēšanai,

2) NVIS aprīkojuma sagatavošana un pārbaude,

3) helikoptera sagatavošana ekspluatācijai ar NVIS,

4) standarta un ārkārtas situāciju procedūras, tostarp visi NVIS atteices režīmi,

5) nakts lidojums bez palīglīdzekļiem,

6) apkalpes koordinēšanas koncepcija, kas ir īpaši noteikta NVIS lidojumiem,

7) treniņš pārejai uz un no NVG procedūrām,

8) izpratne par īpašiem apdraudējumiem, kas saistīti ar ekspluatācijas vidi, un

9) risku analīze, mazināšana un pārvaldība.

b) Gaisa kuģa apkalpes pārbaudes programmā ir jāiekļauj šādi elementi:

1) zināšanu par nakti pārbaude, ieskaitot tās ārkārtas procedūras, kas veicamas NVIS lidojumā, un

2) pārbaudes reisa apstākļos, īpašu uzmanību pievēršot

i) vietējās teritorijas meteoroloģiskajiem apstākļiem,

ii) NVIS lidojumu plānošanai,

iii) NVIS lidojuma procedūrām,

iv) pārejai uz/no nakts redzamības briļļu (NVG) izmantošanas,

v) standarta NVIS procedūrām un

vi) apkalpes koordinēšanai, kas ir īpaši noteikta NVIS lidojumiem.

c) Ja gaisa kuģa apkalpē ir jāiekļauj arī NVIS tehniskās apkalpes loceklis, to apmāca un pārbauda šādos jautājumos;

1) NVIS darbības principi, acs fizioloģija, redzamība naktī, ierobežojumi, kā arī paņēmieni šo ierobežojumu pārvarēšanai,

2) pienākumi attiecībā uz NVIS ar NVG un bez tām,

3) NVIS uzstādīšana,

4) NVIS aprīkojuma darbība un izmantojums,

5) helikoptera un īpašās iekārtas sagatavošana ekspluatācijai ar NVIS,

6) standarta un ārkārtas situāciju procedūras,

7) apkalpes koordinēšanas koncepcija, kas ir īpaši noteikta NVIS lidojumiem,

8) izpratne par īpašiem apdraudējumiem, kas saistīti ar ekspluatācijas vidi, kā arī

9) risku analīze, mazināšana un pārvaldība.

AMC1 SPA.NVIS.130. f) Prasības apkalpei
NVIS APKALPES LOCEKĻU PĀRBAUDE

SPA.NVIS.130. f) apakšpunktā noteiktās pārbaudes var apvienot ar tām, kas noteiktas attiecībā uz pamatdarbību.

GM1 SPA.NVIS.130. f) Prasības apkalpei
APMĀCĪBAS VADLĪNIJAS UN APSVĒRUMI

a) Mērķis

Šo norāžu mērķis ir ierosināt obligātās apmācības vadlīnijas un visus saistītos apsvērumus, kas jāņem vērā attiecībā uz drošu helikoptera ekspluatāciju, izmantojot nakts redzamības attēlveides sistēmas (NVIS).

Lai nodrošinātu atbilstošu drošumu, apmācības procedūrās norāda NVIS iespējas un ierobežojumus, kā arī saistītās sistēmas un ekspluatācijas vides ierobežojumus.

b) Pieņēmumi

Sagatavojot šo materiālu, tika izvirzīti turpmāk minētie pieņēmumi.

1) Lielākā daļa civilo ekspluatantu, iespējams, nesaņem oficiālu NVIS apmācību, kas līdzinās militārajos spēkos piedāvātajām mācībām. Tāpēc šie apsvērumi pamatoti ar to, ka personai nav iepriekšēju zināšanu par NVIS vai par to, kā šādu sistēmu izmantot lidojumā. Citus pieteicējus, kuri ir izgājuši oficiālu apmācību, var atbrīvot no šīs apmācības, ņemot vērā to iepriekšējo pieredzi ar NVIS.

2) Lai gan NVIS būtībā ir palīglīdzeklis lidošanai atbilstoši vizuālo lidojumu noteikumiem nakts apstākļos, NVG rada divdimensionālu attēlu, tāpēc ir bieži jāvēro lidojumu instrumenti, lai iegūtu informāciju telpiskajai un situācijas izpratnei. Perifērās redzes samazinājums un aizvien lielāka paļaušanās uz fokusa redzi veicina prasību uzraudzīt lidojumu instrumentus. Tāpēc visās pamata NVIS mācību programmās ir jāiekļauj instrukcijas par pamata instrumentālo lidojumu.

c) Divu līmeņu pieeja – pamatapmācība un tālākapmācība

Efektivitātes nodrošināšanas nolūkos NVIS apmācības principu pamatā ir divu līmeņu pieeja – NVIS pamatapmācība un NVIS tālākapmācība. NVIS pamatapmācība būtu standarta pamatapmācība personām, kuras vēlas iegūt NVIS apstiprinājumu. Ekspluatācijas prasības nenoteiktu šīs pirmās apmācības saturu. Katram atsevišķajam pilotam nepieciešamajā apmācībā būtu jāņem vērā iepriekšēja NVIS lidojumu pieredze. Tālākapmācības pamatā būtu pamatapmācība, galveno uzmanību pievēršot speciālo prasmju izkopšanai, kas nepieciešamas, lai vadītu helikopteru NVIS lidojumā konkrētā ekspluatācijas vidē. Turklāt, lai gan NVIS apstiprinājuma saņemšanai ir jānosaka obligāto lidojumu stundu skaits, apmācības pamatā ir jābūt arī notikumiem. Tas nozīmē, ka papildus obligāto lidojumu stundu skaita iegūšanai ekspluatantus pakļauj visiem attiecīgajiem aspektiem vai notikumiem, kas saistīti ar NVIS lidojumu naktī. NVIS mācības veic arī dažādos faktiskās apkārtējās gaismas un laika apstākļos.

d) Mācību prasības

1) Gaisa kuģa apkalpes mācības uz zemes

Mācībās uz zemes, kas nepieciešamas, lai pilotu kvalificētu tāda helikoptera vadīšanai, kurā izmanto NVG, iekļauj vismaz šādus elementus:

i) piemērojamais regulējums aviācijas jomā, kas saistīts ar NVIS ierobežojumiem un lidojumu ekspluatāciju,

ii) aeromedicīniskie faktori, kas saistīti ar NVG lietošanu, tostarp tas, kā pasargāt redzi naktī, kā acīm adaptēties darbībai nakts apstākļos, pašradīts stress, kas ietekmē redzamību naktī, zibens (iekšēja un ārēja) ietekme uz redzamību naktī, orientieri, ko izmanto attāluma noteikšanai un dziļuma uztverei naktī, kā arī vizuālās ilūzijas,

iii) NVG veiktspēja un vietas interpretācija,

iv) NVG ekspluatācija standarta, nestandarta un ārkārtas apstākļos, kā arī

v) lidojuma plānošana ekspluatācijai ar NVIS, tostarp reljefa skaidrošana naktī un faktori, kas ietekmē reljefa skaidrošanu.

Mācības uz zemes ir vienādas gan gaisa kuģa apkalpei, gan apkalpes locekļiem, kuri nav gaisa kuģa apkalpe. GM2 SPA.NVIS.130. f) apakšpunkta 1. tabulā sniegts piemērs apmācības uz zemes mācību programmai.

2) Mācību lidojums gaisa kuģa apkalpei

Mācību lidojumu, kas nepieciešams, lai pilotu sākotnēji kvalificētu par helikoptera pilotu ar nakts redzamības brillēm, var veikt helikopterā vai lidojumu simulācijas iekārtā, kas apstiprināta šim mērķim, un mācībās iekļauj vismaz šādus elementus:

i) helikoptera iekšējo un ārējo apgaismojuma sistēmu sagatavošana un izmantošana ekspluatācijai ar NVIS,

ii) nakts redzamības briļļu sagatavošana pirms lidojuma ar NVIS,

iii) pareizas pilotēšanas tehnikas (helikoptera ekspluatācija standarta, nestandarta un ārkārtas apstākļos), ja nakts redzamības brilles izmanto pacelšanās, augstuma uzņemšanas, maršruta, augstuma samazināšanas un nosēšanās fāzēs, tostarp lidojumā ar palīglīdzekļiem un bez tiem, un

iv) NVIS izmantošana standarta, nestandarta un ārkārtas apstākļos lidojuma laikā.

Apkalpes locekļus, kuri nav gaisa kuģa apkalpes locekļi, iesaista attiecīgās daļās mācību lidojumā. GM3 SPA.NVIS.130. f) apakšpunkta 1. tabulā sniegts piemērs mācību lidojuma mācību programmai.

3) Mācības apkalpes locekļiem, kas nav gaisa kuģa apkalpe

Apkalpes locekļi, kas nav gaisa kuģa apkalpe (tostarp tehniskās apkalpes locekļi), ir jāapmāca darbam helikopterā ar NVIS. Šīm personām ir jāpabeidz visi NVIS mācību posmi uz zemes, ko nodrošina gaisa kuģa apkalpei. Tā kā apkalpes darba koordinēšana ir svarīgs priekšnoteikums, ir būtiski, ka visi apkalpes locekļi pārzina visus NVIS lidojuma aspektus. Turklāt apkalpes locekļi var būt kvalificēti veikt uzdevumus, kas ir īpaši noteikti to pozīcijai helikopterā vai atbildības jomai. Tāpēc viņiem ir jāparāda zināšanas šajā jomā gan uz zemes, gan lidojumā.

4) Mācības personālam uz zemes

Personāls, kurš neveic lidojumus, bet palīdz ekspluatācijā ar NVIS, ir atbilstoši jāapmāca savas kompetences jomās. Šīs prasības mērķis ir nodrošināt, ka, piemēram, lai helikopteru nosēdinātu attālā teritorijā, tiek izmantota pareiza apgaismojuma disciplīna.

5) Instruktoru kvalifikācija

NVIS lidojumu instruktoram ir jābūt vismaz šādām licencēm un kvalifikācijai:

i) lidojuma instruktors (FI(H)) vai tipa kvalifikācijas instruktors (TRI(H)) ar atbilstošu tā tipa kvalifikāciju, kurā NVIS apmācība tiks nodrošināta, un

ii) instruktors gaisa kuģa kapteiņa/komandiera postenī ir veicis vismaz 100 lidojumus ar NVIS vai nolidojis 30 stundas, izmantojot NVIS.

6) Obligātās prasības NVIS aprīkojumam (mācības)

Lai gan obligāto iekārtu saraksti un standarta prasības NVIS iekārtai ir, iespējams, izklāstītas citviet, jāņem vērā arī turpmāk minētās procedūras un minimālās prasības iekārtai.

i) NVIS: NVIS aprīkojuma un procedūru minimālās prasības ir šādas:

A) rezerves strāvas avots,

B) NVIS pielāgošanas komplekts vai skatiena josla,

C) ķivere ar atbilstošu NVG piestiprinājumu un

D) viena tipa, paaudzes un modeļa nakts redzamības brilles gan instruktoram, gan studentam.

ii) Helikopters, kura apgaismojums, lidojumu instrumenti un iekārtas ir saderīgas ar NVIS. Ņemot vērā ierobežoto perifērās redzes vizuālo orientieru redzamību un nepieciešamību uzlabot situācijas pārzināšanu, ierosina šādas minimālās prasības attiecībā uz saderīgu apgaismojumu:

A) ar NVIS saderīgs instrumentu paneļa lokāls apgaismojums, kas var apgaismot visus lidojumam svarīgos instrumentus;

B) ar NVIS saderīgs rokā turams vispārējais apgaismojums;

C) ar NVIS saderīgs pārnēsājams lukturītis;

D) līdzeklis, kas ļauj noņemt vai izslēgt ar NVIS nesaderīgu iekšējo apgaismojumu;

E) NVIS pirms lidojuma instruktāža/kontrollapa (GM4-SPA.NVIS.130. f) apakšpunkta 1. tabulā sniegts NVIS pirms lidojuma instruktāžas/kontrollapas piemērs);

F) apmācības norādes:

ir pieejamas vairākas apmācības norādes, tostarp:

- DO 295 US CONOPS Vadlīnijas civilo ekspluatantu apmācībai attiecībā uz integrētu NVIS aprīkojumu;

- Amerikas Savienoto Valstu jūras korpusa MAWTS-1 nakts redzamības iekārtas (NVD) rokasgrāmata;

- ASV Militārie lidojumi naktī (TC 1-204);

- ASV Militārā ekspluatācija ar NVIS, eksportējama mācību pakete;

- ASV Army TM 11-5855-263-10;

- Gaisa spēku TO 12S10-2AVS6-1;

- Jūras kara flotes NAVAIR 16-35AVS-7 un

- ASV Robežpatruļa, helikopteru NVIS mācību programma apmācībai uz zemes un mācību lidojumā.

Iespējams, ir pieejami papildu dokumenti no Eiropas civilajiem un militārajiem avotiem.

GM2 SPA.NVIS.130. f) Prasības apkalpei
INSTRUKCIJAS – INSTRUKCIJAS ATTIECĪBĀ UZ MĀCĪBĀM UZ ZEMES

Turpmāk sniegts to iespējamo priekšmetu saraksts, par kuriem norādījumi dodami NVIS instrukcijās uz zemes. (Ne visos gadījumos var piemērot tieši šādu informāciju, jo, piemēram, briļļu konfigurācija var būt dažāda.)

1. tabula. Instrukcijas attiecībā uz mācībām uz zemes

	Punkts
	Priekšmets
	Priekšmeta apraksts
	Ieteicamais laiks



	1
	Vispārēja acs anatomija un raksturīgās iezīmes
	Anatomija:

• Vispārēja acs uzbūve

• Vālītes

• Nūjiņas

Redzes traucējumi:

• tuvredzība

• tālredzība

• astigmātisms

• vecuma tālredzība

Gaismas ietekme uz redzamību tumsā un fizioloģija, lai aizsargātu redzamību tumsā:

• Gaismas līmenis

- apgaismojums

- spilgtums

- atstarojums

- kontrasts

• Redzes tips:

- fotooptiskā redze

- mezopiskā redze

- skotopiskā redze

• Dienas un nakts redzamība

• Process, lai adaptētos tumsas apstākļiem:

- adaptēšanās tumsā

- pirmsadaptācijas posms

• Purkinjē efekts

• Okulāra hromatiska aberācija

• Fotohromatisks intervāls
	1 stunda

	2
	Redzamības naktī cilvēciskie faktori
	• Aklā zona naktī (salīdzinājumā ar aklo zonu dienā)

• Redzamības un perifērās redzes lauks

• Attāluma noteikšana un dziļuma uztvere:

- monokulāri orientieri

- kustības paralakse

- ģeometriskā perspektīva

- lieluma nemainīgums

- kontūras, kuras pārklājas, vai objektu iestarpinājums

• Gaisa perspektīva:

- krāsu vai nokrāsu variācijas

- detaļu vai tekstūras zudums

- gaismas avota novietojums

- ēnas virziens

• Binokulāri orientieri

• Redzamības naktī paņēmieni:

- ārpuscentra redze

- skenēšana

- kontūras un silueti
	1 stunda

	
	
	• Vestibulārās ilūzijas

• Somatogirālas ilūzijas:

- sasvēršanās

- sagriešanās

- Koriolosa ilūzija

• Somatogrāviskas ilūzijas:

- okulogrāfiskas ilūzijas

- pacelšanās ilūzija

- okuloagrāviskas ilūzijas

• Proprioceptīvas ilūzijas

• Telpiskās dezorientācijas novēršana

• Vizuālas ilūzijas:

- autokinētiska ilūzija

- sajaukšana ar zemes apgaismojumu

- relatīva kustība

- apgriežamas perspektīvas ilūzija

- nepareizi vertikāli un horizontāli orientieri

- izmainītas norāžu plaknes

- augstuma/dziļuma uztveres ilūzija

- ņirbēšanas vertigo

- pārsteigums (koncentrēšanās uz vienu objektu)

- strukturālas ilūzijas

- izmēra – attāluma ilūzija

• Helikoptera konstrukcijas ierobežojumi:

- vējstikla stāvoklis

- helikoptera instrumentu dizains

- helikoptera strukturālais traucēklis

- iekšējais apgaismojums

- ārējais apgaismojums

• Pašradīts stress:

- narkotikas

- nespēks

- alkohols

- tabaka

- hipoglikēmija

- ievainojumi

- fiziskā sagatavotība

• Stress un nogurums:

- akūts vai hronisks

- profilakse

• Hipoksijas problēmas un redzamība naktī

• Laikapstākļi/vides apstākļi:
	

	
	
	- sniegs (viscaur balts)

- putekļi (viscaur brūns)

- dūmaka

- migla

- lietus

- gaismas daudzums

• Astronomiskās gaismas parādības (mēness, zvaigznes, ziemeļblāzma)

• Mākoņu segas ietekme
	

	3
	NVIS vispārējās iezīmes
	• NVIS definīcijas un tipi:

- gaismas spektrs

- NVIS tipi

• Termiskās attēlveides ierīces

•Attēla pastiprinātājierīces

• Teorija par attēla pastiprinātājierīces ekspluatāciju

• Attēla pastiprinātājsistēmu tipi:

- 1. paaudze

- 2. paaudze

- 3. paaudze

- 4. paaudze

- I / II tips

- A un B klase bez zilā filtra

• NVIS iekārta

- piegādes un uzglabāšanas apvalks

- pārnēsāšanas apvalks

- binokulārā ierīce

- lēcu vāciņi

- lēcu papīrs

- ekspluatanta rokasgrāmata

- barošanas bloks (duāla baterija)

- akumulatori

• NVIS raksturīgās iezīmes:

- gaismas paplašināšana

- gaismas pastiprināšana

- frekvences jutīgums

- redzes asums tālumā

- perifērā redze bez palīglīdzekļiem

- svars

- atlokāma ierīce

- izkustēšanās iezīme

- kakla siksniņa

- apkopes problēmas

- cilvēciskā faktora problēmas

• NVIS komponentu apraksts un funkcijas
	1 stunda

	
	
	- aizsargķiveres aizsargstikla aizsegs un pagarinājuma lente

- aizsargķiveres NVIS iestiprinājuma un savienojuma vietas

- dažādas iestiprināšanas iespējas dažādām aizsargķiverēm

- aiztaisīšanas/attaisīšanas poga

- vertikāla pielāgošanas poga

- vāja akumulatora indikators

- binokulārā ierīce

- monokulāras lampas

- priekšas un aizmugures pielāgošanas poga

- poga attālumam starp acīm

- slīpuma pielāgošanas svira

- objektīva fokusa riņķi

- okulāri fokusa riņķi

- bateriju pakete
	

	4
	NVIS kopšana un tīrīšana
	• Manipulācijas procedūras

• NVIS ekspluatācijas instrukcijas:

- pārbaude pirms uzstādīšanas

- uzstādīšanas metodes

- fokusēšanas metodes

- kļūdas

• Procedūras pēc lidojuma

• Trūkumi: kļūdu tips un atpazīšana:

- pieņemamas kļūdas

- melnie punkti

- valcēts metāla siets

- noteikta rakstura troksnis (šūnains efekts)

- izlaides spilgtuma modifikācija

- spilgti plankumi

- attēla neatbilstība

- kropļots attēls

- emisijas punkti

- nepieņemamas kļūdas:

- ēnojums

- malu spīdēšana

- apžilbināšana, ņirbēšana vai saraustīta darbība

• Tīrīšanas metodes

• Akumulatoru apkope

• Apsvērumi par bīstamiem materiāliem
	1 stunda

	5
	Procedūras pirms un pēc lidojuma
	• NVIS pārbaude

• Nešanas apvalka stāvoklis

• Slāpekļa atbrīvošanas termiņš

• Kolimācijas testa termiņš

• Visu kļūdu filtru diagramma(-s)

• NVIS komplekts: pilns

• NVIS binokulārās ierīces stāvoklis

• Bateriju pakete un ātrā atvienojuma stāvoklis

• Līdz šim pagarinātais bateriju dzīves cikls

• Uz aizsargķiveres ierīkota bateriju pakete:

- pārbauda, vai nav LED zīmes (pilna baterija)

- baterijas atteice pārsegvāka dēļ, LED signāli (abos nodalījumos)

• NVIS ierīkošana uz aizsargķiveres

• Pielāgo un fokusē NVIS
• Attālums starp acīm līdz zināmam attālumam starp acu zīlītēm

• Okulārs fokusa riņķis līdz nullei

• Pielāgojumi:

- vertikāli

- priekšā un aizmugurē

- slīpi

- attālums starp acīm (precizēšana)

• Fokuss (viena acs vienā reizē 20 pēdu augstumā, tad 30 pēdu augstumā no acu diagrammas)

- objektīva fokusa riņķis

- okulārs fokusa riņķis

- pārbauda, vai abi attēli ir saskaņoti

- sarkano acu diagramma 20/40 līnijā no 20 pēdu augstuma

• NVIS misijas plānošana

• NVIS apgaismojuma pakāpes plānošana

• NVIS risku novērtēšana
	1 stunda

	6
	NVIS radīts reljefa skaidrojums un

vides faktori
	• Reljefa skaidrojums naktī

• Gaismas avoti:

- dabiskā gaisma

- mēness gaisma

- saules gaisma

- zvaigžņu gaisma

- ziemeļblāzma

- mākslīgā gaisma

- kultūrvides apgaismojums

- infrasarkano staru gaisma

• Meteoroloģiskie apstākļi:

- mākoņi/migla

- norādes par ierobežotu redzamību

- debess gaismekļu zudums
	1 stunda

	
	
	- zemes apgaismojuma zudums

- samazināts apkārtējās vides apgaismojums

- samazināts redzes asums

- video trokšņa palielinājums

- oreola ietekmes palielinājums

• Vizuālas atpazīstamības orientieri:

- objekta lielums

- objekta forma

- kontrasts

- apkārtējā gaisma

- krāsa

- struktūra

- fons

- atstarošanas spēja

• Faktori, kas ietekmē reljefa skaidrojumu:

- apkārtējā gaisma

- lidojuma augstumi

- reljefa tips

• Gadalaiki

• Orientieri navigācijai naktī:

- apvidus reljefs

- augu valsts

- hidrogrāfiskās iezīmes

- kultūrvides iezīmes
	

	7
	Prasības NVIS apmācībai un iekārtām
	Ietver attiecīgo regulējumu un vadlīnijas, kas attiecas uz nakts lidojumiem un NVIS lidojumiem, tostarp ietver vismaz turpmāk minēto:

• Gaisa kuģa apkalpes pieredzes prasības

• Prasības gaisa kuģa apkalpes apmācībai

• Prasības attiecībā uz gaisa telpu

• Nakts / NVIS obligāto iekārtu saraksts

• NVIS / nakts laikapstākļu ierobežojumi

• Obligātās standarta prasības attiecībā uz NVIS iekārtu
	1 stunda

	8
	NVIS ārkārtas procedūras
	Ietver attiecīgās ārkārtas procedūras:

• Netīšas instrumentālo meteoroloģisko apstākļu (IMC) procedūras

• NVIS briļļu kļūme

• Ārkārtas situācijas helikopterā:

- ar brillēm

- pāreja no brillēm
	1 stunda

	9
	NVIS lidojuma metodes
	Lidojuma metodes katrā lidojuma fāzē attiecīgajam NVIS apmācībā izmantotajam helikoptera tipam un klasei.
	1 stunda

	10
	Instrumentālās pamatmetodes
	Nāk klajā ar instrumentālo lidojumu pamatmetodēm un apstiprina to izpratni.

• Instrumentu pārbaude

• Instrumentu nozīme NVIS lidojumā

• Neierastas stāvokļa atgūšanas metodes
	1 stunda

	11
	Pārbaude pilotu kabīnē bez redzes kontroles 
	Pilotu kabīnē bez redzes kontroles pārbauda:

• Slēdžus

• Slēgiekārtas

• Izejas mehānismus

• Ārējo/iekšējo apgaismojumu

• Aviācijas elektroniku
	1 stunda


GM3 SPA.NVIS.130. f) Prasības apkalpei
MĀCĪBU LIDOJUMS – INSTRUKCIJAS

Turpmāk sniegts to iespējamo jautājumu saraksts, par kuriem norādījumi dodami, instruējot par NVIS lidojumu.

1. tabula. Instrukcijas attiecībā uz mācību lidojumu
	Punkts
	Priekšmets
	Priekšmeta apraksts
	Ieteicamais laiks



	1
	Ekspluatācija uz zemes
	• NVIS iekārtas montāža

• NVIS iekārtu pārbaude pirms lidojuma

• Helikopters pirms lidojuma

• NVIS lidojuma plānošana:

- gaismas daudzuma plānošana

- meteoroloģija

- šķēršļi un zināmie riski

- risku analīzes matrica

- apkalpes darba optimizācijas (CRM) problēmas

- NVIS ārkārtas procedūru pārskats

• Ieslēgšana / izslēgšana

• Briļļu izmantošana un noņemšana
	1 stunda

	2
	Vispārēja rīcība
	• Līdzena pagriešanās, augstuma uzņemšana un augstuma samazināšana

• Helikopteriem paredzētas iežogotas teritorijas un nosēšanās slīpumā

• Ekspluatācijai specifiski lidojuma uzdevumi

• Pāreja no lidojuma ar palīglīdzekļiem uz lidojumu bez palīglīdzekļiem

• Ar NVIS saistītās apkārtējās vides un kultūras ietekmes demonstrācija
	1 stunda

	3
	Pacelšanās un nosēšanās
	• Gan uzlabotās apgaismotās teritorijās (piemēram, lidostās/lidlaukos), gan neuzlabotās neapgaismotās teritorijās (piemēram, atklātā laukā)

• Satiksmes modelis

• Helikopteru manevri, lidojot ar mazu ātrumu

	1 stunda

	4
	Navigācija
	• Navigācija dažādu reljefu un dažādu kultūrvides apgaismojumu apstākļos
	1 stunda

	5
	Ārkārtas procedūras
	• Briļļu darbības atteice

• Ārkārtas situācijas helikopterā

• Netīši IMC
• Neierasta stāvokļa atgūšana
	1 stunda


GM4 SPA.NVIS.130. f) Prasības apkalpei
pirms lidojuma instruktāŽa / KONTROLLAPA

Tabulā sniegts sīki izstrādāts pirms lidojuma instruktāžas/kontrollapas piemērs.

1. tabula. NVIS pirms lidojuma instruktāža / kontrollapa
	Punkts


	Priekšmets

	1
	Laikapstākļi:

• METAR/prognoze

• Mākoņu sega/rasas izplatība/nokrišņi

	2
	OPS aspekti:

• Paziņojumi lidotājiem (NOTAM)

• Instrumentālo lidojumu noteikumu (IFR) publikācijas kopija/kartes

• Brilles, kas ir pielāgotas, izmantojot testa komplektu (RTCA Dokumenta DO-275 [NVIS MOPS], G un H pielikumos ierosinātas NVG pirms lidojuma veicamās un pielāgojuma procedūras, kā arī kontrollapa testam uz zemes)

	3
	Apkārtējā gaisma:

• Mēness parādīšanās/pazušana/fāze/novietojums/pacēlums

• % apgaismojums un mililukss (MLX) lidojuma laikā

• Ieteicamā mazākā MLX vērtība: 1,5

	4
	Uzdevums:

• Uzdevuma īss izklāsts

• Reljefa novērtēšana

• Detalizēti manevri

• Lidojuma hronometrāža

• Sākums/gaisa kuģī/informācijas iegūšana pēc uzdevuma

• Gaisa telpas koordinātes NVIS
• Šķēršļi / minimālais drošais augstums

• NVIS briļļu izmantošana/atrašanās vietas noteikšana bez brillēm/procedūra

• Instrumentālās IFR pārbaudes

	5
	Apkalpe:

• Apkalpes diena/pieredze

• Apkalpes novietojums

• Aprīkojums: NVIS, apvalks, video, signālugunis

• Novērošanas pienākumi: sēžot kreisās puses krēslā (LHS) – no 90° pa kreisi līdz 45° pa labi; sēžot labās puses krēslā (RHS) – no 90° pa labi līdz 45° pa kreisi

• Apdraudējumu/kustības nosēšanās apgaismojuma izsaukšana

• Vadības terminoloģijas nodošana

• Zemāk par 100 pēdām virs zemes – kontroli var pārņemt pilots, kurš veic uzraudzību

	6
	Helikopters:

• Helikoptera konfigurācija

• Degviela un smaguma centrs

	7
	Ārkārtēji gadījumi:

• NVIS kļūme: kreisēšana un lidošana zemā līmenī

• Netīša IMC/IFR atgūšana

• Ārkārtas situācijas helikopterā: kritiskas un citas, kas nav kritiskas


AMC1 SPA.NVIS.140. Informācija un dokumentācija
EKSPLUATĀCIJAS ROKASGRĀMATA

Ekspluatācijas rokasgrāmatā sniedz šādu informāciju:

a) pārvadājamais aprīkojums un tā ierobežojumi,

b) obligāto iekārtu saraksta (MEL) ievade, aptverot konkrēto aprīkojumu,

c) risku analīze, mazināšana un pārvaldība,

d) procedūras pirms un pēc lidojuma, kā arī dokumentēšana,

e) apkalpes atlase un izveide,

f) apkalpes darba koordinēšanas procedūras, tostarp:

1) lidojuma instruktāža;

2) procedūras, kas veicamas, ja viens apkalpes loceklis izmanto NVG, un/vai procedūras, kas veicamas, ja divi vai vairāki apkalpes locekļi izmanto NVG;

3) procedūras pārejai uz un no NVIS lidojuma;

4) radioaltimetra izmantošana NVIS lidojumā un

5) netīši instrumentālie meteoroloģiskie apstākļi (IMC), un helikoptera atgūšanas procedūras, tostarp neparastas stāvokļa atgūšanas procedūras;

g) NVIS mācību programma;

h) procedūras redzamības novērtēšanai lidojuma laikā, lai nodrošinātu, ka ekspluatāciju neveic, neievērojot obligātos nosacījumus VFR ekspluatācijai nakts apstākļos bez palīglīdzekļiem,

i) obligātie laikapstākļu nosacījumi, ņemot vērā pamatdarbību, un

j) minimālais augstums pārejai uz/no NVIS lidojuma.

GM1 SPA.NVIS.140. Informācija un dokumentācija
EKSPLUATĀCIJU KONCEPCIJA

Nakts redzamības attēlveides sistēma, ko izmanto civilie ekspluatanti

Priekšvārds

Šis dokuments „Nakts redzamības attēlveides sistēmu (NVIS) standartizācija”, kuru sākotnēji iestrādāja JAA TGL-34 un ko sagatavoja EUROCAE 57. darba grupas apakšgrupa, ir saīsināta un grozīta versija dokumentam RTCA Report DO-28 „Ekspluatācijas koncepcija – nakts redzamības attēlveides sistēma, ko izmanto civilie ekspluatanti”, kuru savukārt RTCA Īpašā komiteja Nr. 196 (SC-196) sagatavoja Amerikas Savienotajās Valstīs un 2001. gada martā apstiprināja RTCA Tehniskās pārvaldības komiteja.

EUROCAE 57. darba grupa (WG-57) savos statūtos iekļāva uzdevumu sagatavot Ekspluatācijas koncepcijas (CONOPS) dokumentu, ar ko nosaka NVIS lietojumu Eiropā. Lai veiktu šo uzdevumu, WG-57 apakšgrupa pārskatīja RTCA SC-196 CONOPS (DO-268), lai novērtētu tā piemērojamību izmantošanai Eiropā. Kopumā RTCA dokumentu uzskatīja par piemērojamu, tomēr attiecībā uz atsevišķām tā daļām (piemēram, par apkalpes tiesībām un kvalifikāciju, kā arī par sīki izstrādātām prasībām apmācībai) uzskatīja, ka Eiropas vajadzībām tās atbilstošāk skatītas citos toreizējos dokumentos vienoto prasību aviācijai (JAR), piemēram, JAR-OPS un JAR-FCL. Attiecīgi WG-57 apkopoja RTCA CONOPS dokumentu, izņemot šo materiālu, kas jau bija skatīts citos JAR dokumentos vai tiks skatīts nākamajos aģentūras dokumentos.

Turklāt šajā Eiropas CONOPS ir svītrota liela daļa tehnisko standartu, kuri skatīti jau Ekspluatācijas raksturojumu minimālajās prasībās (MOPS) integrētai nakts redzamības attēlveides sistēmas iekārtai (DO-275).

Kopsavilkums
Tumšās diennakts stundas palielina pilota darba slodzi, jo samazinās vizuālie orientieri, ko parasti izmanto ekspluatācijā dienas laikā. Jautājums par ierobežotu pilota spēju ieraudzīt un izvairīties no šķēršļiem naktī ir skatīts jau kopš laikiem, kad lidotāji pirmo reizi mēģināja lidot nakts apstākļos. Divdesmitā gadsimta 60. gadu beigās un 70. gadu sākumā tehnoloģiskā attīstība nodrošināja lidotājiem militārajā jomā ierobežotas spējas redzēt tumsā, tādējādi mainot militāro nakts operāciju apjomu. Turpmākie tehnoloģiskie uzlabojumi ir sekmējuši nakts redzamības attēlveides sistēmu iespējas un izturību, un tās tiek rūpīgi pārbaudītas un būtībā sabiedrībā ir pieņemtas, un daudzi tās uzskata par palīglīdzekli nakts lidojumos.

Vienkāršāk sakot, nakts redzamības attēlveides sistēma ir palīglīdzeklis, ko izmanto, veicot VFR lidojumus nakts apstākļos. Patlaban sistēmā ietilpst nakts redzamības briļļu komplekts un parasti arī vairāki pilota kabīnes apgaismojumu pārveidojumi. Abu šo apakšsistēmas elementu specifikācijas ir savstarpēji atkarīgas, un, tehnoloģijai attīstoties, ir paredzams, ka visu elementu raksturīgās iezīmes vēl tiks pilnveidotas. Civilajai aviācijai atbilstošu nakts redzamības briļļu un pilota kabīnes apgaismojuma modifikāciju pilns apraksts un parametru standarti ir izklāstīti Ekspluatācijas raksturojumu minimālajās prasībās integrētai nakts redzamības sistēmas iekārtai.
Ir palielinājusies civilo ekspluatantu interese veikt lidojumus naktī, tāpēc ir attiecīgi pieaugusi interese izmantot nakts redzamības sistēmas. Tomēr nakts redzamības sistēmu veiktspēja ir ierobežota. Tāpēc ekspluatantam ir jāizmanto atbilstošas mācību metodes un ekspluatācijas procedūras, lai pēc iespējas mazinātu šos ierobežojumus un garantētu drošu ekspluatāciju. Savukārt, lai droši apmācītu sistēmu izmantošanā un izmantotu tās, reglamentējošām aģentūrām ir jāsniedz atbalsts un norādes ekspluatantiem, kuri izmanto nakts redzamības sistēmas.

Šajā jautājumā reglamentējošās aģentūras uzdevums ir sagatavot tehnisko standartu rīkojumus aparatūrai, kā arī palīgmateriālu un inspektora rokasgrāmatas materiālus gan ekspluatācijai, gan apmācībai. Turklāt aģentūrām, kuru uzdevums ir sniegt informāciju par laikapstākļiem lidojuma laikā, ir jāpārveido savs piedāvājums, iekļaujot tajā patlaban nesniegtos lidojuma datu elementus, ko nodrošina nakts redzamības sistēmas.

Pētījumā, ko veikusi Federālā aviācijas administrācija (FAA) (DOT/FAA/RD-94/21, 1994. gads), veiksmīgi rezumēta nepieciešamība pēc nakts redzamības sistēmām; pētījumā norādīts: „Pareiza nakts redzamības briļļu izmantošana uzlabo drošību un vairo izpratni par situāciju, kā arī samazina pilota darba slodzi un stresu, kas parasti rodas, veicot ekspluatāciju naktī”.

Saturs
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2. Terminoloģija
2.1. Nakts redzamības brilles (NVG)

NVG ir binokulāra ierīce, kas paplašina apkārtējo gaismu un ko izmanto pilots. NVG uzlabo spēju uzturēt vizuālu virsmas kontaktu naktī.

2.1.1. Tips

Par tipu dēvē NVG konstrukciju, ko iedala atbilstoši veidam, kādā attēlu atveido pilotam. 1. tipa NVG ir ierīce, kurā attēlu redz tieši vienlaikus ar attēla pastiprināšanas procesu. 1. tipa NVG dēvē arī par „tiešā skata” brillēm. 2. tipa NVG ir ierīce, kurā attēla pastiprināšana nenotiek vienlaikus ar brīdi, kad attēlu redz pilots. Šajā konstrukcijā attēlu var vairākkārtīgi atstarot, pirms to projicē uz indikatora, kas atrodas pilota acu priekšā. 2. tipa NVG dēvē arī par „netiešā skata” brillēm.

2.1.2. Klase

Norādot klasi, apraksta filtru, kas ierīkots NVG objektīva lēcā. Filtrs ierobežo gaismas caurlaidi zem noteiktas frekvences. Tas ļauj pilota kabīnes apgaismojumu projektēt un ierīkot tā, lai tas nekaitētu NVG veiktspējai.

2.1.2.1. A klase

A klases vai „mīnuss zils” nakts redzamības brillēs (NVG) ir iestrādāts filtrs, kura robežšķirtne parasti ir 625 nanometri. Tādējādi var ierobežot pilota kabīnē izmantotās krāsas (piemēram, krāsu ekrānus, krāsainas brīdinājumu gaismas utt.). Filtrs laiž cauri zili zaļo krāsu spektru.

2.1.2.2. B klase

B klases nakts redzamības brillēs ir iestrādāts filtrs, kura robežšķirtne parasti ir 665 nanometri. Tādā veidā pilota kabīnes apgaismojumā var izmantot vairāk krāsu, jo filtrs samazina atsevišķus dzeltenos un oranžos toņus, neļaujot tiem iekļūt pastiprināšanās procesā.

2.1.2.3. Modificēta B klase

Modificētā B klases NVG ir iestrādāta B klases filtra modifikācija, kā arī zaļā spektra iegriezuma filtrs, kas ļauj nelielai gaismas daļai iekļūt attēla pastiprināšanas procesā. Tāpēc modificētas B klases NVG ļauj pilotiem caur NVG skatīt fiksēta priekšējā ekrāna (HUD) simboliku, neļaujot HUD enerģijai negatīvi ietekmēt NVG parametrus.

2.1.3. Paaudze

Jēdziens „paaudze” attiecas uz attēla pastiprinātāja tehnoloģisko noformējumu. Pirmo reizi sistēmas ar šādiem iestrādātiem gaismas paplašināšanas attēla pastiprinātājiem izmantotas Otrajā pasaules karā, galvenokārt ASV armija lauka operācijās Vjetnamas kara laikā. Šīs sistēmas bija lielas, smagas ierīces ar sliktu veiktspēju, turklāt tās nebija piemērotas lietošanai aviācijā; tās nodēvēja par I paaudzi (GEN I). Gen II ierīces bija ievērojams tehnoloģijas sasniegums un nodrošināja sistēmu, ko varēja uzstādīt lietošanai zemes transportlīdzekļos. Gen III ierīces bija vēl viens ievērojams tehnoloģijas sasniegums attēlu pastiprināšanā; šī paaudze nodrošināja sistēmu, kas bija paredzēta lietošanai aviācijā. Lai gan nākamās paaudzes NVG vēl netiek izmantots, tomēr ir prototipa NVG, kurās tehnoloģiju sasniegums ir tāds, kas varētu kļūt par GEN IV, ja tās sāks ražot. Tā kā pastāv vairākas paaudzes interpretācijas, norādes uz NVG netiks iedalītas atbilstoši paaudzei.

2.1.4. OMNIBUSS

Jēdzienu „OMNIBUSS” attiecina uz ASV armijas līguma transportlīdzekli, ko gadu gaitā izmantoja, lai piegādātu nakts redzamības brilles. Katrs nākamais OMNIBUSS līgums attiecās uz NVG ar uzlabotiem parametriem. Kopš 20. gadsimta 80. gadiem kopumā noslēgti pieci šādi līgumi; pašreiz spēkā esošais līgums ir OMNIBUSS V. Vienā OMNIBUSS iepirkumā var būt vairākas NVG modifikācijas, un atsevišķi iepriekšējo OMNIBUSS līgumu NVG parametri ir uzlaboti, lai tie būtu saderīgi ar to briļļu parametriem, kuras iekļautas vēlākos līgumos. Tā kā pastāv vairākas modifikācijas, norādes uz NVG netiks iedalītas atbilstoši OMNIBUSS iedalījumam.

2.1.5. Izšķirtspēja un redzes asums

Izšķirtspēja ir NVG spēja parādīt attēlu, kas ļauj skaidri saskatīt un atšķirt atsevišķos ainavas vai objekta komponentus.

Redzes asums ir cilvēka acs relatīvā spēja atšķirt detaļas un izskaidrot attēlu.

2.2. Nakts redzamības attēlveides sistēma (NVIS) aviācijā

Nakts redzamības attēlveides sistēmā ir apvienoti visi elementi, kas nodrošina veiksmīgu un drošu nakts redzamības briļļu izmantošanu gaisa kuģa vadīšanas laikā. Sistēmā ir vismaz: nakts redzamības brilles, NVIS apgaismojums, citi gaisa kuģa komponenti, mācības un nepārtraukta lidojumderīguma uzturēšana.

2.2.1. Skats no apakšas (apakšskats)

Skats no apakšas ir pilotu spēja paskatīties zem NVG vai ap tām, lai spētu redzēt gaisa kuģa iekšpusē un ārpusē.

2.3. NVIS apgaismojums

Par NVIS apgaismojumu dēvē gaisa kuģa apgaismojuma sistēmu, kas ir pārveidota vai projektēta tā, lai to varētu izmantot, lietojot nakts redzamības brilles, un kura nepasliktina nakts redzamības briļļu parametrus pretrunā pieņemamajiem standartiem. Tas var attiekties gan uz iekšējo, gan ārējo apgaismojumu.

2.3.1. Konstrukcijas apsvērumi

Tā kā NVG filtra izvēle nosaka to, kāds būs pilota kabīnes apgaismojums, ir svarīgi zināt, kuras brilles tiks izmantotas konkrētajā pilota kabīnē. Tā kā A klases NVG ļauj pastiprināšanas procesā ieplūst viļņu garumam, kas pārsniedz 625 nanometrus, šādas brilles nevajadzētu izmantot pilota kabīnē, kas paredzēta B klases vai modificētas B klases nakts redzamības brillēm. Tomēr, tā kā B klases vai modificētas B klases nakts redzamības briļļu filtrs ierobežo vairāk nekā A klases NVG, tad B klases vai modificētas B klases NVG var izmantot gan A klases, gan B klases pilota kabīņu apgaismojuma apstākļos.

2.3.2. Saderība

NVIS sistēmas saderība ietver vairākus atšķirīgus faktorus: iekšējā un ārējā apgaismojuma saderība ar NVG; NVG saderība ar pilota kabīnes konstrukciju (piemēram, ar stikla pārsegu vai logu tuvumu, virs galvas esošo paneļu tuvumu, kontrolierīču darbinātspēju utt.), apkalpes aprīkojuma saderība ar NVG un saderība attiecībā uz spēju atšķirt un atpazīt krāsas (piemēram, uzmanības un brīdinājuma gaismas ir dzintara un sarkanā krāsā). Šā punkta mērķis ir aplūkot gaisa kuģa apgaismojuma saderību. Uzskata, ka NVIS apgaismojuma sistēma – iekšējā un ārējā – ir saderīga, ja tā atbilst šādām prasībām:

1) iekšējais un ārējais apgaismojums negatīvi neietekmē NVG darbību nevienā posmā, kad notiek ekspluatācija ar NVIS,

2) iekšējais apgaismojums attiecīgi apgaismo gaisa kuģa pilota kabīnes instrumentus, ekrānus un kontrolierīces, ja ekspluatāciju veic bez palīglīdzekļiem un ja ir paredzēts izmantot „zemskatu”, veicot ekspluatāciju ar palīglīdzekļiem, un

3) ārējais apgaismojums palīdz citam gaisa kuģim konstatēt un nošķirt attiecīgo gaisa kuģi.

NVIS apgaismojuma saderību var nodrošināt dažādos veidos, tostarp, bet ne tikai, izmainot gaismas avotu, gaismas filtru vai atrašanās vietu. Tiklīdz nakts redzamības briļļu izmantošanas nolūkā gaisa kuģa apgaismojums ir mainīts, svarīgi atcerēties, ka ir jānovērtē pilota kabīnē veikto izmaiņu (piemēram, jauna ekrāna ierīkošana) ietekme uz NVIS saderību.

2.4. Ekspluatācija ar NVIS
Lidojums naktī, kura laikā NVG izmantošanai apstiprinātā gaisa kuģī pilots uztur vizuālu kontaktu ar virsmu, izmantojot NVG.

2.4.1. Palīglīdzekļi

Lidojums ar palīglīdzekļiem ir lidojums, kura laikā nakts redzamības brilles ir ekspluatācijas stāvoklī.

2.4.2. Bez palīglīdzekļiem

Lidojums bez palīglīdzekļiem ir lidojums, kura laikā nakts redzamības brilles nav paredzēts izmantot vai kura laikā nakts redzamības brilles nav ekspluatācijas stāvoklī.

3. Sistēmas apraksts
3.1. NVIS funkcijas

Būtībā NVIS sistēma pilotam nodrošina pastiprinātu ārā redzamā lauka attēlu, pretēji tam, ko redz bez palīglīdzekļiem, bet ar acīm, kas ir adaptējušās redzamībai tumsā. Tomēr NVIS sistēma lietotājam var nenodrošināt tādu attēlu, kas ir līdzvērtīgs dienasgaismā redzamam attēlam. Tā kā lietotāja vizuālās spējas ir pastiprinātas, uzlabojas izpratne par situāciju.

3.1.1. Izšķiroši svarīgi elementi

Turpmāk minētie izšķiroši svarīgie elementi ir NVIS sistēmas apraksta pamatā.

1) Gaisa kuģa iekšējo apgaismojumu pārveido vai jau sākotnēji projektē tā, lai tas būtu saderīgs;

2) Vides apstākļi ir atbilstoši NVIS izmantošanai (piemēram, pietiekams apgaismojums, labvēlīgi laikapstākļi utt.);

3) NVIS sistēma ir atbilstoši uzturēta saskaņā ar obligātajiem ekspluatācijas parametru standartiem;

4) NVIS apstiprināšanas ekspluatācijā ir veikts attiecīgs pirmslidojuma process atbilstoši nepārtraukta lidojumderīguma standartiem un apmācības vadlīnijām; kā arī

5) Pilots(-i) ir saņēmis atbilstošu apmācību, un tam (tie) ir nepieciešamā nesenā pieredze.

Pat nodrošinot, ka šie nosacījumi tiek izpildīti, joprojām pastāv daudzi mainīgie, kas var negatīvi ietekmēt drošu un efektīvu NVIS izmantojumu (piemēram, lidojot pretī mēnesim, kurš atrodas zemā leņķī, lidojot noēnotā teritorijā, lidojot plaša kultūrvides apgaismojuma tuvumā, lidojot pāri reljefam ar mazu kontrastu utt.). Pārrunājot NVIS izmantojuma nodrošinātās iespējas, šie pieņēmumi un ierobežojumi ir jāizprot.

3.1.2. Situācijas izpratne

Ja, veicot ekspluatāciju ar NVIS, tiek izmantotas nakts redzamības brilles, naktī uzlabojas situācijas izpratne, ko definē kā uztveramo precizitāti, kuru sasniedz, uztverot visus faktorus, kas konkrētā laikā ietekmē gaisa kuģi un apkalpi. To nodrošina tas, ka pilota rīcībā ir vairāk vizuālo orientieru, nekā iespējams lielākajā daļā apstākļu, ja gaisa kuģi ekspluatē naktī, neizmantojot palīglīdzekļus. Tomēr tas ir tikai viens to faktoru avots, kas nepieciešami, lai uzturētu pieņemamu situācijas izpratnes līmeni.

3.1.2.1. Vides noteikšana un identifikācija

Viena no NVIS izmantošanas priekšrocībām ir uzlabota spēja noteikt, identificēt un izvairīties no reljefa un/vai šķēršļiem, kas apdraud lidojumus naktī. Attiecīgi NVIS sekmē gaisa kuģa vadību naktī, palīdzot apkalpei saskatīt maršruta punktus un iezīmes.

Ekspluatācijas efektivitāti uzlabo arī tas, ka pastāv iespēja vizuāli noteikt un tad (atsevišķos gadījumos) identificēt objektus vai teritorijas, kas ir izšķiroši svarīgi sekmīgai ekspluatācijai. Visbeidzot, izmantojot NVIS, piloti var vieglāk konstatēt citus gaisa kuģus.

3.1.3. Ārkārtas situācijas

Būtībā NVIS uzlabo situācijas izpratni, mazinot pilota darba slodzi ārkārtas situācijās. Ja rodas ārkārtas situācija, kad ir nepieciešama tūlītēja nosēšanās, NVIS sistēma var palīdzēt pilotam noteikt piemērotu nosēšanās vietu un veikt nosēšanos. Pilotam ir jāizlemj, vai NVIS izmantošana ārkārtas situācijā ir atbilstošs pasākums. Atsevišķos gadījumos, kad pilots veic ārkārtas procedūru, veiksmīgāks risinājums var izrādīties nakts redzamības briļļu noņemšana.

3.2.1. Nakts redzamības briļļu (NVG) konstrukcijas raksturīgās iezīmes

Pašreizējai NVG konstrukcijai ir ierobežojumi.

3.2.1.1. Redzes asums

Pilota redzes asums, izmantojot nakts redzamības brilles, ir mazāks par redzes asumu normālos dienas apstākļos.

3.2.1.2. Redzamības lauks

Redzamības lauks (FOV) bez palīglīdzekļiem ir eliptiska apmēram 120° plaša un 80° vertikāla teritorija, turpretī pašreizējās I tipa NVG sistēmas nodrošinātas redzamības lauks ir nomināli 40° un cirkulārs. Gan samazinātais attēla redzamības lauks, gan izrietošā perifērās redzes vājināšanās var vairot pilota pieļauto kļūdu un ilūzijas iespējamību. Lai samazinātu kļūdu un ilūziju iespējamību, ir jāizmanto atbilstošas skenēšanas metodes.

3.2.1.3. Redzes lauks

Nakts redzamības brillēm ir ierobežots redzamības lauks, tomēr, tā kā tās liek uz galvas, redzamības lauku, skatoties uz apkārtējo vidi, var skenēt. Kopējo teritoriju, ko redzamības laukā var skenēt, dēvē par redzes lauku (FOR). FOR atšķiras vairāku faktoru dēļ: piemēram, galvas kustību fizioloģiskā ierobežojuma dēļ, NVG konstrukcijas dēļ (binokulārās ierīces izvirzījums utt.) un saistībā ar pilota kabīnes uzbūvi (piemēram, stikla pārsega vai loga tuvums, sēdekļa novietojums, stikla pārsega izliekums utt.).

3.2.1.4. NVG svars un smaguma centrs

Palielinātais uz galvas balstītas ierīces svars un uz priekš izvirzītais smaguma centrs negatīvi ietekmē pilota veiktspēju, jo tiek sasprindzināta kakla muskulatūra, un tā nogurst. Turklāt var pieaugt kakla savainojuma risks aviokatastrofu gadījumā.

3.2.1.5. Vienkrāsains attēls

Patlaban attēls ar nakts redzamības brillēm ir zaļos toņos. Tā kā redzama ir tikai viena krāsa, šo attēlu dēvē par „vienkrāsainu”. Šī krāsa tika izvēlēta tāpēc, ka mazā apgaismojumā cilvēka acs lielākoties spēj saskatīt vairāk detaļu tad, ja skatās uz zaļajiem toņiem. Ainā redzamo komponenšu krāsu atšķirības palīdz izšķirt objektus, kā arī uzlabo objektu atpazīšanu, dziļuma uztveri un attāluma novērtēšanas spēju. Krāsu daudzveidības trūkums NVG attēlā pazeminās šīs spējas līdz dažādai robežai.

3.2.1.6. Apkārtējā vai mākslīgā gaisma

Lai varētu izmantot nakts redzamības brilles, ir jānosaka gaismas (enerģijas) daudzums. Maza gaisma, nesaderīgs gaisa kuģa apgaismojums un vāja vējstiklu/logu gaismas caurlaidība vājina NVG funkciju parametrus. Pilotam ir jāizlemj, kad palīglīdzekļi ir izmantojami un kad to izmantojums ir jāpārtrauc nepieņemamas NVG veiktspējas dēļ.

3.2.2. Fizioloģiskie un citi apstākļi

3.2.2.1. Apkalpes darba optimizācija

Tā kā ekspluatācijai ar NVIS ir ierobežojumi, uzmanība jāpievērš ar NVIS saistītās apkalpes darba optimizācijai (CRM). Tas attiecas gan uz viena pilota, gan vairāku pilotu kabīnēm. Attiecīgi NVIS lidojumā ir jānodrošina efektīva CRM starp pilotu(-tiem), kontroles aģentūrām un citu atbalsta personālu. Atbilstoša vide šā jautājuma atrisināšanai ir NVIS pirms lidojuma uzdevuma instruktāžas sniegšana.

3.2.2.2. Nogurums

Fizioloģiskie ierobežojumi tumšajās diennakts stundās un ar nakts redzamības brillēm saistītie ierobežojumi var būtiski ietekmēt ekspluatāciju ar NVIS. Dažus no minētajiem ierobežojumiem rada nogurums (gan akūts, gan hronisks), stress, acu piepūle, darbs ārpus pilota normālā diennakts ritma režīma, palielināts aizsargķiveres svars, agresīvas skenēšanas metodes, kas saistītas ar NVIS, kā arī vairāki cilvēciskie faktori, kuri rada bažas, kas var netieši ietekmēt pilota darbu gaisa kuģī, izmantojot nakts redzamības brilles. Šos ierobežojumus var mazināt, nodrošinot atbilstošu apmācību un atzīšanu, kā arī pieredzi, pielāgošanos, atpūtu, risku pārvaldību un pareizu apkalpes atpūtas/darba ciklu.

3.2.2.3. Pārmērīga pārliecinātība

Salīdzinājumā ar citiem lidojumu ekspluatācijas tipiem, var pastāvēt tendence, ka pilots pārvērtē NVIS iespējas.

3.2.2.4. Orientēšanās telpā

Lai orientētos telpā, izmanto divu veidu redzi: centrālo (fokusa) un perifēro (apkārtējo) redzi. Fokusa redzei nepieciešama apzināta informācijas apstrāde, un tā ir lēna, turpretī perifērā informācija tiek apstrādāta zemapziņā, turklāt ļoti lielā ātrumā. Dienas laikā orientāciju telpā uztur gan fokusa, gan perifērās redze, turklāt perifērā redze nodrošina lielāko daļu informācijas. Izmantojot nakts redzamības brilles, perifērā redze var kļūt ievērojami vājāka, ja ne pilnībā pazust. Tādā gadījumā pilotam ir jāpaļaujas uz fokusa redzi, lai izskaidrotu NVG nodrošināto attēlu un informāciju no lidojuma instrumentiem nolūkā saglabāt orientāciju telpā un izpratni par situāciju. Par spīti tam, ka, izmantojot NVG, orientēties telpā ir grūtāk nekā dienas laikā, nakts redzamības briļļu izmantošana ievērojami uzlabo orientēšanos naktī, salīdzinot ar ekspluatāciju bez palīglīdzekļiem, kad informāciju nodrošina vienīgi lidojumu instrumenti. Tomēr, ja NVG nodrošinātais attēls pasliktinās tiktāl, ka nav iespējams vizualizēt horizontu un/vai pazūd vizuālais kontakts ar zemi vai tas tiek būtiski vājināts, ir jāatsāk lidojumu instrumentu izmantošana, līdz atjaunojas atbilstošs ārējais vizuālais kontakts. Šī pāreja ir jāveic ātri un efektīvi, lai tādējādi novērstu dezorientēšanos telpā. Turklāt galvenā uzdevuma papildu slodze ekspluatācijas laikā (piemēram, sakaru uzturēšana, ekrānu vērošana, navigācijas informācijas apstrāde utt.) pastāvēs vienlaikus ar galveno prasību attiecībā uz NVG attēla un lidojumu instrumentu interpretāciju. Dezorientācija telpā var rasties, ja darba slodze palielinās tiktāl, ka ārā redzamo lauku un/vai lidojumu instrumentus nevar pareizi noskenēt. Šo risku līdz zināmai robežai var mazināt ar efektīvu mācību un pieredzes palīdzību.

3.2.2.5. Dziļuma uztvere un attāluma noteikšana

Lidojuma laikā pilotam ir precīzi jāizmanto dziļuma uztveres un attāluma noteikšanas paņēmieni. Lai to izdarītu, piloti izmanto gan binokulāro, gan monokulāro redzi. Binokulārās redzes stāvoklī abas acis darbojas kopā, un praktiski šī redze ir lietderīga tikai līdz 100 pēdu augstumam.

Binokulārā redze ir īpaši lietderīga, ja lidojumu veic tuvu pie zemes un/vai objektiem (piemēram, helikoptera nosēšanās mazā nosēšanās zonā). Monokulārā redze ir skatīšanās tikai ar vienu aci, un šo redzes tipu izmanto dziļuma uztverei un attāluma noteikšanai, ja skatīšanās attālums pārsniedz aptuveni 100 pēdas. Monokulārā redze ir galvenais redzes tips, ko izmanto, lidojot ar fiksētu spārnu gaisa kuģi, kā arī lidojot ar helikopteru un ņemot vērā orientierus tālāk par 100 pēdu attālumu. Skatoties uz NVG attēlu, abas acis vairs nespēj nodrošināt precīzu binokulāru informāciju, par spīti tam, ka lidojuma laikā izmantotā NVG sistēma ir binokulāra. Tas saistīts ar acs fizioloģisko darbību (piemēram, pielāgošanās, stereopse) un NVG konstrukciju (t. i. binokulāra sistēma ar noteiktu kanālu katrai acij). Tāpēc binokulāra dziļuma uztvere un attāluma noteikšana ievērojami pasliktinās, ja reljefu vai objektus 100 pēdu diapazonā vēro ar nakts redzamības brillēm. Tā kā monukulārā redzē abas acis netiek nodarbinātas kopīgi, ievērojami samazinās negatīvā ietekme uz dziļuma uztveri un attāluma noteikšanu, un tā galvenokārt ir atkarīga no NVG attēla kvalitātes. Ja attēls ir ļoti labs un redzamajā laukumā atrodas objekti, kas izmantojami monokulāram kontaktam (īpaši objekti, kurus pilots pazīst), attāluma noteikšanas un dziļuma uztveres process ir precīzs. Tomēr, ja attēla kvalitāte ir vāja (piemēram, slikts apgaismojums, traucēkļi gaisā utt.) un/vai redzamajā laukā atrodas daži vai nepazīstami objekti, dziļuma uztveres un attāluma noteikšanas process zināmā mērā būs sliktāks. Būtībā piloti, kas izmanto NVG, saglabā spēju precīzi uztvert dziļumu un noteikt attālumus, tomēr šis process ir atkarīgs no attiecīgajiem attālumiem un NVG attēla kvalitātes.

Zināmā mērā piloti spēj uztvert dziļumu un attālumu, izmantojot nakts redzamības brilles un vērojot monokulārus orientierus. Tomēr šīs spējas var pasliktināties atšķirīgā pakāpē.

3.2.2.6. Apsvērumi saistībā ar instrumentu apgaismojuma spilgtumu

Vērojot NVG attēlu, tā spilgtums ietekmēs to, cik ilgs laiks būs nepieciešams, lai pielāgotos instrumenta apgaismojuma intensitātei, tādējādi ietekmējot to laiku, kas nepieciešams instrumenta sniegtās informācijas izskaidrošanai. Piemēram, ja instrumenta apgaismojums ir diezgan spilgts, instrumenta sniegto informāciju var izskaidrot acumirklī. Tomēr, ja apgaismojuma spilgtuma intensitāte ir ļoti zema, informācijas izskaidrošanai var būt nepieciešamas vairākas sekundes, tādējādi ilgāks laiks tiek pavadīts ar noliektu galvu, kas savukārt palielina telpiskās dezorientācijas risku. Ir svarīgi nodrošināt spilgtu instrumentu apgaismojumu, tādējādi sekmējot ātru informācijas interpretāciju. Visticamāk, šis apgaismojums būs spilgtāks par to, ko izmanto ekspluatācijā bez palīglīdzekļiem.

3.2.2.7. Adaptēšanās laiks tumsā, noņemot nakts redzamības brilles un turpinot ekspluatāciju bez palīglīdzekļiem

Vērojot NVG attēlu, acs tīklenē tiek stimulētas gan nūjiņas, gan vālītes (t. i., mezopiskā redze), tomēr attēla spilgtums samazina nūjiņu efektivitāti. Ja ārā redzamais lauks ir pietiekami gaišs (piemēram, pilsētvide, gaišs nosēšanās laukums utt.), turpinās gan nūjiņu, gan vālīšu stimulācija. Tādā gadījumā redzes asums neuzlabojas laika gaitā, bet labākais iespējamais redzes asums iestājas acumirklī. Atsevišķos gadījumos (piemēram, pilsētvidē ar izkliedētu kultūrvides apgaismojumu) ārā redzamais lauks nebūs pietiekami gaišs, lai stimulētu acs tīklenes vālītes, tāpēc vajadzēs paiet laikam, lai arī nūjiņas pilnībā adaptētos apstākļiem. Tādā gadījumā var paiet viena līdz divas minūtes, līdz nūjiņas ir pilnībā adaptējušās un ir iestājies labākais iespējamais asums. Ja ārā redzamais lauks ir ļoti tumšs (piemēram, nav kultūrvides apgaismojuma, nespīd mēness), var paiet pat piecas minūtes, līdz acs pēc NVG noņemšanas ir pilnībā adaptējusies āra apstākļiem. Šīs ir vispārējas norādes, un laiks, kas nepieciešams, lai pilnībā adaptētos ārā redzamajam laukam pēc nakts redzamības briļļu noņemšanas, ir atkarīgs no daudziem apstākļiem: NVG izmantošanas ilguma; no tā, vai pilots pirms lidojuma ir pielāgojies tumsai; ārā redzamā lauka spilgtuma, pilota kabīnes apgaismojuma spilgtuma, kā arī cilvēku redzes atšķirībām. Svarīgi ir izprast šo jēdzienu un ņemt vērā laika norādes konkrētajai ekspluatācijai.

3.2.2.8. Pašapmierinātība

NVG lidojumu laikā pilotiem ir jāizvairās no pašapmierinātības. Tāpat kā citos speciālos lidojumos pašapmierinātība var radīt situāciju, kad tiek pieņemti apstākļi, kas parasti netiktu pieļauti. Vājinās uzmanība un piesardzība, vērība netiek veltīta nozīmīgiem uzdevuma elementiem, turklāt sabrūk skenēšanas modeļi, kas ir būtiski situācijas izpratnei (parasti tāpēc, ka uzmanība tiek pievērsta vienam instrumentam, objektam vai uzdevumam). Bieži vien tiek izlaisti kritiski izšķiroši, lai gan ierasti uzdevumi.

3.2.2.9. Pieredze

Augsta līmeņa NVIS prasmes, kā arī līdzsvarota NVIS pieredzes bāze palīdzēs novērst vizuālās veiktspējas pasliktināšanos saistībā ar ekspluatāciju naktī. NVIS pieredzi iegūst, izejot atbilstošu apmācību un vairākas reizes papildus veicot ekspluatāciju ar NVIS. Pieredzējis NVIS pilots pārzina NVIS ekspluatācijas režīmu un apzinās tā saistību ar dažādām ekspluatācijas sekām, vizuālajām ilūzijām un parametru ierobežojumiem. Šo pieredzes bāzi iegūst (un uztur) laika gaitā, apgūstot nepārtrauktu, holistisku NVIS mācību programmu, kuras ietvaros pilots veic ekspluatāciju ar NVIS dažādos apstākļos (dažādi mēness leņķi, atšķirīgi pieejamā apgaismojuma, kontrastu un redzamības līmeņi, kā arī dažāda blīvuma mākoņu segas). Pilotam ir jāveic ekspluatācija pēc iespējas dažādākos minētajos apstākļos, kas ir iespējami sākotnējā NVIS kvalifikācijas programmā. Periodiskās mācībās nepārtraukti apgūstot zināšanas par NVIS, nostiprināsies pieredzes bāze.

4. Ekspluatācija
Ekspluatācijas procedūrās ir jānosaka šo norāžu (GM) 3. sadaļā aprakstītās sistēmas funkcijas un ierobežojumi, kā arī ekspluatācijas vides ierobežojumi.

Visiem nakts redzamības briļļu ekspluatācijas gadījumiem ir jāatbilst piemērojamajām prasībām saskaņā ar Regulu (EK) Nr. 216/2008.

4.1. Pilota atbilstība

Aptuveni 54 % civilās aviācijas pilotu izmanto kāda veida optisko ierīci redzes labošanai, lai veiktu drošu gaisa kuģa ekspluatāciju. Neatbilstošu optisko ierīču izmantošana ar nakts redzamības brillēm var pasliktināt redzi, radīt nogurumu, kā arī izraisīt citas cilvēciskā faktora problēmas, kas var palielināt aviācijas negadījumu un incidentu risku.

4.2. Apsvērumi par ekspluatācijas vidi

4.2.1. Laikapstākļi un atmosfēras traucēkļi

Visi atmosfēras apstākļi, kas absorbē, kliedē vai lauž apgaismojumu pirms vai pēc tam, kad tie saskaras ar reljefu, var samazināt NVG izmantojamo enerģiju.

4.2.1.1. Laikapstākļi

Veicot ekspluatāciju ar NVIS, piloti var saskatīt ļoti blīvas mitruma zonas (piemēram, mākoņus, biezu miglu utt.), bet nesaskatīt retāka blīvuma zonas (piemēram, nelielu miglu, nelielu lietusgāzi utt.). Nespējot saskatīt atsevišķas mitruma zonas, var rasties bīstami lidojuma apstākļi ekspluatācijā ar NVIS, un šis jautājums tiks skatīts atsevišķi nākamajā sadaļā.

Mitruma ietekme ir atšķirīga, un ir svarīgi izprast gan šo ietekmi, gan to, kādā veidā tā ietekmē ekspluatāciju ar NVIS. Piemēram,

1) ir jāzina, kad un kur lidojuma zonā var veidoties migla. Parasti tas notiek piekrastes zonās, pie neliela augstuma upēm, kā arī kalnu teritorijās;

2) izmantojot NVIS, iespējams, nevar saskatīt nelielu lietu vai dūmaku ar smidzinošu lietu, tomēr šie apstākļi ietekmē kontrastu un attāluma noteikšanu, kā arī dziļuma uztveres spēju. Stipru lietu ir vieglāk pamanīt, jo krīt lielas lāses un samazinās enerģija;

3) arī sniega daļiņu lielums, forma un blīvums ir atšķirīgs. Tāpat kā mākoņu, lietus un miglas gadījumā, jo blīvāks sniegs ir gaisā, jo vairāk tas ietekmē NVG parametrus. Uz zemes sniega ietekme ir jaukta, atkarībā no reljefa tipa un apgaismojuma līmeņa. Kalnainos reljefos sniegam var būt arī kontrasts, īpaši ja cauri tam izvirzās koki un klintis. Līdzenākos reljefos sniegs var apklāt lielas kontrasta zonas, radot maza kontrasta zonas. Naktīs, kad ir mazs apgaismojums, sniegs iespējamo enerģiju var atspoguļot labāk nekā reljefs, ko tas apklāj, un tādā veidā var palielināties apgaismojuma līmenis.

Visi atmosfēras apstākļi zināmā mērā samazina apgaismojuma līmeni, un šī samazinājuma atpazīšana ar NVG var būt apgrūtināta. Tāpēc, lai NVIS lidojums būtu sekmīgs, ir lietderīgi saņemt kvalitatīvu laika prognozi, zināt vietējos klimatiskos apstākļus un izprast to ietekmi uz NVG parametriem.

4.2.1.2. Laikapstākļu pasliktināšanās

Veicot ekspluatāciju ar NVG, ir svarīgi saņemt informāciju par laikapstākļu izmaiņām. Izmantojot NVG, ir iespējams „redzēt cauri” neliela mitruma zonām, tādējādi palielinot risku netieši iekļūt instrumentālos meteoroloģiskos apstākļos. Lai samazinātu šo risku, var rīkoties atbilstoši turpmāk minētajam.

1) Vērīgi jāizturas pret izmaiņām NVG attēlā. Saistībā ar gaismas difrakciju mitrumā, pastāv iespēja, ka oreoli kļūst lielāki un izkliedētāki. Var palielināties attēla mirgošana, jo pieaugošā atmosfēras mitruma dēļ samazinās apgaismojuma līmenis. Papildus tam, ka mitruma izmaiņu ietekmē samazinās apgaismojums, var pazust redzamā lauka detaļas.

2) Jāiegūst vispusīga informācija par laikapstākļiem, īpašu uzmanību pievēršot NVG ietekmei pirms lidojuma.

3) Jāiepazīstas ar klimatiskajiem apstākļiem lidojuma zonā.

4) Ik palaikam jāpārskata ārā redzamais lauks. Neapbruņota acs var pamanīt tādus laikapstākļus, kādus nevar konstatēt ar NVG.

Par spīti daudzajām metodēm, ko var izmantot netīšo instrumentālo meteoroloģisko apstākļu (IMC) novēršanai, ir jāizstrādā IMC atgūšanas procedūras un jāpārzina tās.

4.2.1.3. Traucēkļi gaisā

Papildus laikapstākļiem atmosfērā var atrasties arī citi traucēkļi (piemēram, dūmaka, putekļi, smiltis vai dūmi), kas var apgrūtināt enerģijas pieplūdi NVG. Tāpat kā attiecībā uz mitrumu, daļiņu lielums un koncentrācija nosaka to ietekmes pakāpi. Šī ietekme ir šāda:

1) stiprs vējš dienas laikā var radīt daudz putekļu gaisā, kuru daudzums nebūs mazinājies arī naktī, lai gan vējš, iespējams, būs mazinājies;

2) meža ugunsgrēks var radīt biezus dūmus, kuri, iespējams, apklāj zonas plašā teritorijā ap ugunsgrēku;

3) atkarībā no apstākļiem (piemēram, smiltis, sniegs, putekļi utt.), izmantojot NVG, var labāk just rotoru radītās gaisa strāvas ietekmi, kā arī

4) piesārņojums galvenajās kultūrvides teritorijās un ap tām var negatīvi ietekmēt NVG veiktspēju.

4.2.1.4. Ekspluatācija ziemā

NVG izmantošana ziemas apstākļos ir īpaši apgrūtinoša.

4.2.1.4.1. Sniegs

Tā kā sniegs atstaro gaismu, tas pilotiem rada nozīmīgu vizuālu problēmu gan maršrutā, gan termināļa zonā. Ja kāds no ārējā apgaismojuma elementiem (piemēram, pretsadursmes gaismas signāls, pozīcijas gaismas, nosēšanās gaismas utt.) nav saderīgs ar NVG, tad maršruta lidojuma laikā sniegs var novērst tā pilota uzmanību, kurš veic lidojumu. Termināļa zonā vislielāko risku nakts ekspluatācijai bez palīglīdzekļiem var radīt viscaur balta nosēšanās zona. Risks nemazinās, arī izmantojot NVG, turklāt orientēšanās var būt vēl apgrūtinošāka saistībā ar gaismām, kuras atstaro sniegs, kas nosēšanās posmā virpuļo ap gaisa kuģi. Avārijas transportlīdzekļu apgaismojums vai cits lidostas apgaismojums termināļa zonā var pastiprināt minēto ietekmi.

4.2.1.4.2. Ledus migla

Papildus problēmām, kas saistītas ar ekspluatāciju sniegā, ledus migla rada risku, ko parasti saista ar IMC. Ledus migla ļoti spēcīgi atstaro gaismu, tāpēc tā vēl vairāk saasina apgaismojuma problēmas. Ledus miglas apstākļi var rasties, kad gaisa kuģi ekspluatē ļoti zemā temperatūrā un attiecīgos klimatiskajos apstākļos.

4.2.1.4.3. Apledojums

Skatoties caur nakts redzamības brillēm, gaisa kuģa korpusa apledojumu ir grūti konstatēt. Pilotam ir jāizstrādā pareiza kontrolpārbaude, lai nodrošinātu, ka gaisa kuģa korpusa apledojums nepārsniedz gaisa kuģa ekspluatācijas ierobežojumus. Pilotam vajadzētu zināt tās vietas uz gaisa kuģa, pēc kurām var konstatēt apledojumu. Šīs vietas ir konsekventi jāpārrauga, lai pareizi noteiktu klimatiskos apstākļus.

4.2.1.4.4. Zema apkārtējās vides temperatūra

Atkarībā no pilota kabīnes apsildes sistēmas NVG aizmiglošanās var radīt problēmas, kas ievērojami samazinās briļļu efektivitāti. Cita ar pilota kabīnes temperatūru saistīta problēma ir samazinātais akumulatora kalpošanas laiks. Lai veiktu ekspluatāciju aukstumā, iespējams, ir nepieciešami papildu akumulatori.

4.2.2. Apgaismojums

Lai NVG varētu atveidot attēlu, tām ir nepieciešams dabisks vai mākslīgs apgaismojums. Lai gan pašreizējā NVG tehnoloģija ir ievērojami uzlabojusi zema gaismas līmeņa parametrus, pēc iespējas labāka attēla izveidošanai tomēr ir nepieciešams zināms dabisks vai mākslīgs apgaismojums.

4.2.2.1. Dabisks apgaismojums

Galvenie dabiska apgaismojuma avoti ir mēness un zvaigznes. Citi gaismas avoti var būt atblāzma, ziemeļblāzma, kā arī jonizācijas process atmosfēras augšējā daļā.

4.2.2.1.1. Mēness fāzes

Nakts laikā galvenais dabiskā apgaismojuma avots ir mēness. Mēness fāze un augstums nosaka to, cik gaiša būs mēnessgaisma, savukārt mēness lēkta un rieta laiks nosaka to, kad mēnessgaisma būs redzama. Mēness apgaismojumu izsaka procentos, un pilns mēness rada 100 % apgaismojumu. Jāpiebilst, ka apgaismojums atšķiras no mēness fāzes (piemēram, 25 % apgaismojums nenozīmē to, ka mēness ir ceturtdaļā). Patlaban mēness apgaismojuma procentuālo daļu var iegūt tikai no avotiem tīmeklī, militārajām laikapstākļu noteikšanas ierīcēm un atsevišķām publikācijām (piemēram, Farmers Almanac).

4.2.2.1.2. Mēness azimuts un augstums

Atkarībā no leņķa pret lidojuma trajektoriju mēness var ļoti negatīvi ietekmēt ekspluatāciju naktī. Ja mēness atrodas vienā azimutā ar lidojuma trajektoriju un ir pietiekami zemu, lai būtu NVG redzamības laukā vai tā tuvumā, ietekme uz NVG veiktspēju būs līdzīgai tai, kuru saule izraisa attiecībā uz neapbruņotu aci dienas laikā. Mēness spilgtums vājina NVG devumu, tādējādi samazinot attēla detalizējumu. Tā var notikt arī tad, ja mēness atrodas salīdzinoši augstu. Piemēram, pat ja mēness ir salīdzinoši augstu, to var pietuvināt NVG redzamības laukam, paceļoties augstāk un šķērsojot kalnu grēdu vai kādu citu šķērsli. Plānošanas fāzē pirms lidojuma ir noteikti jāņem vērā mēness azimuts un augstums. Ēnošana – vēl viena mēness azimuta un augstuma radītā ietekme – tiks apskatīta atsevišķi.

4.2.2.1.3. Ēnošana

Mēness gaisma naktī rada ēnas tieši tāpat, ka saules gaisma dienā. Tomēr nakts ēnām ir ļoti maza enerģija, ko NVG varētu izmantot attēlu veidošanai. Tāpēc ēnā attēla kvalitāte būs sliktāka nekā tad, ja attēls būtu iegūts ārpus noēnotās zonas. Atkarībā no situācijas ekspluatācijas laikā ēnas var palīdzēt un var traucēt.

4.2.2.1.3.1. Ēnu sniegtās priekšrocības

Ēnas brīdina gaisa kuģa apkalpi par slēptām reljefa iezīmēm, kuras citādi var nepamanīt, jo NVG attēla izšķirtspēja ir maza. Tas jo īpaši var būt svarīgi teritorijās ar nelielām kontrastu atšķirībām; piemēram, līdzenos tuksnešos bez īpašām iezīmēm, kur var nepamanīt plašus izžuvušus izskalojumus un augstas smilšu kāpas, ja par to esamību neliecina nekāds kontrasts. Ēnu radītais kontrasts palīdz uztvert NVG attēlu kā dabiskāku ainu.

4.2.2.1.3.2. Ēnu radītie trūkumi

Ēnā reljefa detalizējuma kvalitāte var būt ievērojami sliktāka, un ar lidojumu saistītie objekti var atrasties noēnotajā zonā vai ap to; svarīga ir pilota reakcija reljefa detalizējuma zuduma gadījumā. Ja apgaismojums ir labs, pilots gaida, ka redzēs konkrēta līmeņa detaļas. Ja ielidošana ēnā notiek brīdī, kad pilots ir aizņemts ar citu darbību (piemēram, sakariem, radaru utt.), pastāv iespēja, ka reljefa detalizējuma zudumu uzreiz nepamana. Paskatoties vēlreiz ārā, pilotam var šķist, ka detalizējuma pasliktināšanās ir saistīta ar lidojuma augstuma palielināšanos, tāpēc viņš var samazināt augstumu, lai gan patiesībā jau atrodas zemu. Uzdevumu plānošanas laikā ir jāpievērš uzmanība tādiem faktoriem kā mēness azimuts un augstums, reljefa tips (piemēram, kalnains, līdzens utt.) un to objektu atrašanās vieta, kam ir nozīme sekmīgai ekspluatācijai (piemēram, kalnu grēdas, piloni, mērķi, maršruta punkti utt.) Ja šos faktorus ņem vērā, var sekmīgāk paredzēt ēnu atrašanās vietas un to iespējamo negatīvo ietekmi.

4.2.2.1.4. Atblāzma

Atblāzma ir saules radītās gaismas atspīdums, un tā ilgst, līdz saule noriet aptuveni 18° zem horizonta. Veroties atblāzmas virzienā, var rasties pietiekama enerģija, lai negatīvi ietekmētu NVG attēlu (proti, samazinātu tā kvalitāti). Vidējos platuma grādos ietekme uz NVG veiktspēju var ilgt līdz pat vienai stundai pēc oficiālā saulrieta. Tālāk uz ziemeļiem un dienvidiem gadalaikos, kad saule nenoriet tālu aiz horizonta, ietekme var būt ilgāka (piemēram, no dienām līdz nedēļām). To ir svarīgi atcerēties, ja NVG ekspluatācija tiek plānota šajās teritorijās. Pretēji atblāzmai pēc saulrieta, ar saullēktu saistītā atblāzma nerada tik acīmredzamu ietekmi uz NVG veiktspēju, līdz pat drīzam oficiālā saullēkta brīdim. Šī atšķirība ir saistīta ar ilgumu, kurā atmosfēru ietekmē saules radiācija, kas izraisa jonizācijas procesu, kurš izdala tuvo infrasarkano enerģiju. Šī atšķirīgā ietekme ir jāzina, lai veiktu plānošanu.

4.2.2.2. Mākslīgais apgaismojums

NVG ir jutīgas pret jebkuru enerģijas avotu redzamajā un tuvajā infrasarkanajā spektrā, tāpēc pastāv ļoti daudz mākslīgā apgaismojuma avotu veidu (piemēram, signālraķetes, IR prožektori, kultūrvides apgaismojums utt.). Kā jebkurš apgaismojuma avots, arī mākslīgais apgaismojums NVG izmantojumu var ietekmēt gan pozitīvi, gan negatīvi. Piemēram, veroties ainā, ko netieši izgaismo prožektors, pilots visu redz skaidrāk; pretēji iepriekš minētajam, vērojot šo pašu prožektora izgaismoto ainu NVG redzamības laukā vai tā tuvumā, pasliktinās pieejamo vizuālo orientieru redzamība. Ir svarīgi zināt par kultūrvides apgaismojuma ietekmi lidojuma zonā, lai varētu izvairīties no problēmām, kas ar to saistītas, un izmantot tā sniegtās priekšrocības. Tāpat ir svarīgi zināt, kā pareizi izmantot mākslīgā apgaismojuma avotus (piemēram, gaisa kuģa IR prožektoru). Jāpiebilst, ka mākslīgā apgaismojuma avoti ne vienmēr ir izmantojami vai uzticami; tas jāņem vērā, plānojot lidojumu.

4.2.3. Reljefa kontrasts

Kontrasts visvairāk ietekmē spēju pareizi izskaidrot NVG attēlu, īpaši teritorijās, kurās ir maz kultūrvides iezīmju. Jebkurā reljefā ar dažādiem albedo (piemēram, ar mežiem, apstrādātiem laukiem utt.) NVG attēlā redzamais kontrasts, visticamāk, būs lielāks, kas uzlabos arī attēla detalizāciju. Jo detalizētāks attēls, jo vizuālāku informāciju gaisa kuģa apkalpe iegūs manevrēšanai un navigēšanai. Reljefā ar mazu kontrastu (piemēram, līdzeni tuksneši bez īpašām iezīmēm, ar sniegu apklāti lauki, ūdens utt.) nav daudz dažādu albedo, tādējādi NVG attēlā būs mazāks kontrastu līmenis un mazāk detaļu.

4.3. Gaisa kuģa apsvērumi

4.3.1. Apgaismojums

Gaisa kuģa iekšējais un ārējais apgaismojums var negatīvi ietekmēt NVG pastiprinājumu un tātad arī attēla kvalitāti. Attēla kvalitāti ietekmē arī tas, cik labi tuvo infrasarkano enerģiju pārraida vējstikls, stikla pārsegs vai loga paneļi. Tiešā veidā to ietekmē vējstikla tīrība.

4.3.2. Ergonomika pilota kabīnē

Izmantojot NVG, pilotam ir ierobežotas iespējas kustināt galvu gaisa kuģī. Piemēram, ar nakts redzamības brillēm var būt grūti saskatīt slēdžus vadības pultī virs galvas. Parasti viegli aizsniedzamie instrumenti, kontroles un slēdži var būt grūtāk aizsniedzami, jo NVG dēļ palielinās svars (gan priekšā, gan aizmugurē).

Turklāt ierobežotā redzamības lauka dēļ vairāk jākoncentrējas arī pārbaudes veikšanai. Sānskata kustību var kavēt šķēršļi pilota kabīnē (proti, durvju stabs vai krēsla atzveltnes konstrukcija).

4.3.3. Vējstikla atstarošanas spēja

Pilota kabīnē un gaisa kuģa salonā uzmanība jāpievērš pie vējstikla esošo materiālu un iekārtu atstarošanas spējai. Atstarotā gaisma var traucēt skaidram redzējumam bez šķēršļiem. Piemēram, lidošanas tērpi, aizsargķiveres, kā arī kartes gaišā krāsā – baltā, dzeltenā vai oranžā – var radīt ievērojamu atspīdumu. Vismazāko atspīdumu rada melna, violeta un zila krāsa. Tas attiecas ne tikai uz vējstikliem, bet arī uz sānu stikliem, helikoptera priekšējo pārsegu, stikla pārsegu utt.

4.4. Vispārēji apsvērumi par ekspluatāciju

Šajā sadaļā izklāstīti jautājumi par ekspluatāciju, kā arī procedūrām, kas ir jāņem vērā, izmantojot NVIS. Sniegtais saraksts, kā arī pievienotie komentāri nav pilnīgs materiāls. Ekspluatācija ar NVIS norit dažādi, un šīs sadaļas mērķis nav sniegt instrukcijas potenciālam ekspluatantam par to, kā ieviest NVIS programmu.

4.4.1. Standarta procedūras

4.4.1.1. Skenēšana

Izmantojot NVG, pastāv trīs dažādi vērā ņemami skenēšanas veidi, un katru no tiem lieto citiem mērķiem – instrumentāla skenēšana, skenēšana ar palīglīdzekļiem no ārpuses un skenēšana no ārpuses, neizmantojot palīglīdzekļus. Parasti visi trīs minētie veidi ir integrēti, un notiek nepārtraukta pāreja no viena uz otru, atkarībā no veicamā uzdevuma, klimatiskajiem apstākļiem, tūlīt veicamiem uzdevumiem, lidojuma augstuma un daudziem citiem faktoriem. Piemēram, veicot skenēšanu ar NVG, var laikus noteikt ārējo apgaismojumu. Tomēr gaismu uzplaiksnījums nomaskē gaisa kuģi līdz salīdzinoši tuvam brīdim vai līdz brīdim, kad apgaismojums ir mainījies. Tiklīdz objekts pietuvojas gaisa kuģim (piemēram, aptuveni pusjūdzi attiecībā uz mazākiem gaisa kuģiem), vizuālo apguvi var veikt bez palīglīdzekļiem vai ar NVG. Tas, vai izmantot NVG vai atteikties no palīglīdzekļiem, ir atkarīgs no daudziem faktoriem (piemēram, ārējā apgaismojuma konfigurācijas, attāluma līdz gaisa kuģim, gaisa kuģa lieluma, klimatiskajiem apstākļiem utt.). Jāņem vērā, ka pareiza skenēšana ir atkarīga no situācijas un konkrētajiem faktoriem, turklāt ārā redzamā lauka skenēšana ir ļoti būtisks faktors, esot cita gaisa kuģa tuvumā. Papildus iepriekš minētajam, ja gaisa kuģa apkalpe ir liela, ļoti būtisks aspekts ir skenēšanas pienākumu koordinēšana.

4.4.1.1.1. Instrumentāla kontroles skenēšana

Lai pareizi un efektīvi veiktu instrumentālu skenēšanu, svarīgi ir prognozēt laiku, kad tās veikšanai būs nozīme. Pirmo skenēšanu var veikt pirmslidojuma plānošanas posmā, kad var identificēt lidojumam būtiski izšķirošus posmus un sagatavoties tiem. Piemēram, pastāv iespēja, ka labu instrumentālu pārbaudi var veikt, arī lidojot pāri ūdenim vai reljefam bez īpašām iezīmēm. Tomēr svarīgākais ir pieņemt pareizu lēmumu lidojuma laikā, jo tad var mainīties apstākļi un notikumi. Šajā gadījumā, lai pilots varētu novērtēt situāciju, būtiska nozīme ir pieredzei, apmācībai un pastāvīgai uzmanībai.

4.4.1.1.2. Skenēšana ar NVG
Lai neitralizētu redzamības lauka ierobežojumu, pilotiem ir pastāvīgi jāskenē viss redzes lauks. Tas palīdz gaisa kuģa apkalpei vizualizēt apkārtējo vidi. To, cik ātri ārā redzamais lauks tiek skenēts, lai atjauninātu vizualizēto ainu, nosaka daudzi faktori. Piemēram, lidojot pāri līdzenam reljefam, kurā augstākais šķērslis ir zemāks par lidojuma trajektoriju, skenēšanu var veikt salīdzinoši lēni. Savukārt, lidojot zemāk kalnainā apvidū, skenēšana veicama cītīgāk un ātrāk, jo ir pieejama plašāka informācija un iespējams lielāks risks. Daudzi faktori nosaka arī to, cik lielā mērā ir jāskenē redzes lauks. Piemēram, ja pilots gatavojas pagriezt gaisa kuģi, vairāk uzmanības jāpievērš laukam ap pagrieziena punktu vai jaunās trajektorijas virzienā. Šajā gadījumā skenēšanu veiks tikai nelielā redzes lauka daļā.

Tāpat kā attiecībā uz instrumentālo skenēšanu, arī šajā gadījumā svarīga ir plānošana. Piemēram, iespējams, var noteikt brīdi, kad skenēšanu var pārtraukt citu uzdevumu dēļ, kad, iespējams, ir jāpievēršas konkrētam uzdevumam vai kad ir svarīgi pēc iespējas cītīgāk veikt ārā redzamā lauka skenēšanu. Saistībā ar NVG ir jāzina brīdis, kad nedrīkst paļauties uz vizuālo informāciju. Personas ļoti viegli pārvērtē savas spējas redzēt ar NVG, īpaši ļoti gaišās naktīs, un ir ļoti svarīgi nemitīgi apzināties NVG ierobežojumus. Apmācības laikā tas jo īpaši bieži norādāms, un kā atgādinājums būtu jānorāda arī instruktāžā pirms NVG lidojuma.

4.4.1.1.3. Skenēšana, neizmantojot palīglīdzekļus

Konkrētos apstākļos šāda veida skenēšanai var būt tikpat liela nozīme kā citām. Piemēram, ar neapbruņotu aci var vieglāk saskatīt attālumu un/vai tuvumu līdz citam gaisa kuģim, īpaši, ja NVG attēlā ārējā apgaismojuma izveidotais oreols nomaskē gaisa kuģa detaļas. Papildus tam ir citas reizes, kad bez palīglīdzekļiem iegūtu informāciju var izmantot NVG vietā vai tā var uzlabot NVG un instrumentu nodrošināto informāciju.

4.4.1.1.4. Skenēšanas modeļi

Vides faktori ietekmē skenēšanu, ierobežojot to, ko var saskatīt konkrētā virzienā vai pasliktinot vispārējo attēlu. Ja attēla kvalitāte ir sliktāka, gaisa kuģa apkalpe var veikt skenēšanu cītīgāk, zemapziņā cenšoties iegūt vairāk informācijas vai ar mērķi mazināt iespēju palaist garām informāciju, kas negaidīti parādās un/vai pazūd. Arī ekspluatācijas veids var ietekmēt skenēšanas modeli. Piemēram, lai ieraudzītu citu gaisa kuģi, nosēšanās zonu vai lidostu, uzmanība, iespējams, ir jākoncentrē vienā konkrētā virzienā. Dažkārt ekspluatācija var būt tāda, ka daudzu nodalījumu gaisa kuģī konkrētiem pilotiem ir jādod uzdevums veikt konkrētu sektoru skenēšanu.

Skenēšanas ierobežojumi un faktori, kas ietekmē skenēšanas modeli, nav raksturīgi tikai nakts ekspluatācijai vai NVG izmantojumam, tomēr tad ietekme ir lielāka, jo NVG ir ierobežots redzamības lauks.

4.4.1.2. Plānošana pirms lidojuma

4.4.1.2.1. Apgaismojuma kritēriji

Pilotam ir jānodrošina līdzeklis, ar ko prognozēt apgaismojuma līmeni ekspluatācijas zonā. Papildus informācijai, ko parasti lūdz par vizuālo lidojumu noteikumiem nakts ekspluatācijā, pilotam ir jālūdz vismaz šādas ziņas – par mākoņu segu un redzamību visos lidojuma posmos, par saulrietu, civilo un jūras krēslu, mēness fāzi, mēness lēktu un rietu, mēness un/vai luksa apgaismojuma līmeni, kā arī paziņojumiem lidotājiem par neapgaismotu torni.

4.4.1.2.2. Ekspluatācija ar NVIS
Saskaņā ar ekspluatācijas rokasgrāmatu ir jāpārbauda barošanas bloks, aizsargstikls, apdare, elektrokabelis, kā arī binokulārā ierīce.

Lai nodrošinātu maksimālu NVG veiktspēju, ir jāpārbauda iekārta, tādējādi garantējot pareizu tās pielāgošanu un fokusu. Nepareiza iekārtas pielāgošana un fokuss var vājināt NVIS veiktspēju.

4.4.1.2.3. Gaisa kuģis pirms lidojuma

Pirms NVIS lidojuma ir jāveic normāla pirmslidojuma pārbaude, īpašu uzmanību pievēršot pareizai NVIS apgaismojuma ekspluatācijai. Gaisa kuģa vējstiklam ir jābūt tīram un bez būtiskiem defektiem, kas var pasliktināt NVIS veiktspēju.

4.4.1.2.4. Aprīkojums

Veicot ekspluatāciju ar NVIS, nepieciešamais pamata aprīkojums ir instrumenti un iekārtas, kas precizētas pašreiz spēkā esošajos noteikumos par vizuālo lidojumu noteikumiem nakts ekspluatācijā. Tāpat ir jāuzstāda un darba kārtībā ir jābūt papildu aprīkojumam, kas nepieciešams ekspluatācijā ar NVIS, piemēram, NVIS apgaismojuma sistēmai un radioaltimetram. Visas NVIS iekārtas, tostarp to vēlākās modifikācijas, ir jāapstiprina.

4.4.1.2.5. Riska novērtējums

Pirms sāk ekspluatāciju ar NVIS, ieteicams sagatavot riska novērtējumu. Tajā jāiekļauj vismaz šāda informācija:

1) apgaismojuma līmenis,

2) laikapstākļi,

3) pilota nesenā pieredze,

4) pilota pieredze saistībā ar ekspluatāciju, izmantojot NVG,

5) pilota redze,

6) pilota atpūtas apstākļi un veselības stāvoklis,

7) vējstikla/logu stāvoklis,

8) NVG lampu parametri,

9) NVG akumulatora stāvoklis,

10) pieļaujamie ekspluatācijas veidi,

11) ārējā apgaismojuma vide.

4.4.1.3. Ekspluatācija lidojumā

4.4.1.3.1. Augsts reljefs

Izmantojot nakts redzamības brilles, nakts apstākļos var uzlaboties drošība augsta reljefa tuvumā. Izmantojot NVG, var labāk pamanīt gaismas spožuma izmaiņas augstā reljefā, un tādējādi pilots var pieņemt dažādus lēmumus par lidojuma trajektoriju.

4.4.1.3.2. Virs ūdens

Plašai teritorijai ar ūdeni nav reljefa iezīmju maiņas, tāpēc lidot ar NVG var būt grūti. Mēness vai zvaigžņu gaismas atspīdums var dezorientēt un apgrūtināt dabiskā horizonta uztveri. Augstuma noturēšanai jāņem vērā radioaltimetra rādījumi.

4.4.1.4. Apsvērumi par attālām teritorijām

Attāla teritorija ir vieta, ko nevar kvalificēt kā lidlauku, kurš atbilst piemērojamajiem noteikumiem. Nosēšanās zonām attālās vietās nav lidlaukam raksturīgo iezīmju, tāpēc īpaša uzmanība jāpievērš to šķēršļu atpazīšanai, kuri var atrasties nolaišanās/izlidošanas ceļā.

Pirms nosēšanās neapgaismotā attālā teritorijā ir jāveic teritorijas izpēte. Dažas iezīmes vai objektus var viegli pamanīt un interpretēt ar neapbruņotu aci. Savukārt citus bez palīglīdzekļiem var nepamanīt, bet, izmantojot NVG, viegli konstatēt un novērtēt.

4.4.1.5. Teritorijas izpēte

Teritorijas izpētes posmā jāparedz koordinēts NVG un balto gaismu izmantojums. Šajā lidojuma posmā ir jāizmanto gaisa kuģa ārējās baltās gaismas, piemēram, nosēšanās gaismas, starmeši un prožektori. Pilotam ir jāizvēlas un jānovērtē nolaišanās un izlidošanas ceļš uz ekspluatācijas vietu, novērtējot vēja ātrumu un virzienu, kā arī šķēršļus vai to pazīmes.

4.4.1.6. Spilgta apgaismojuma avoti

Tieša spilgta apgaismojuma avoti var vājināt NVG veiktspēju. Turklāt atsevišķas krāsas, piemēram, sarkana, būs košāka, šķitīs tuvāk un var veidot plašu oreolu.

4.4.2. Ārkārtas procedūras

Attiecībā uz NVG ekspluatāciju nav jāveic nekādas izmaiņas gaisa kuģa ārkārtas procedūrās, kas apstiprinātas ekspluatācijas rokasgrāmatā vai apstiprinātā kontrollapā. Iespējams, lai īstenotu attiecīgas procedūras, ir nepieciešama īpaša apmācība.

4.4.3. Netīši instrumentālie meteoroloģiskie apstākļi (IMC)

Samazināt risku par iespējamu netīšu ielidošanu instrumentālos meteoroloģiskos apstākļos var:

1) iegūstot precīzu informāciju par laikapstākļiem (tostarp pilotu ziņojumus),

2) pārzinot klimatiskos apstākļus lidojuma zonā un

3) paskatoties zem NVG ārā redzamajā laukā.

Tomēr risks pastāv pat tad, ja plānošana ir veikta ļoti rūpīgi. Lai mazinātu šo risku, ir svarīgi zināt, kā atpazīt smalkas izmaiņas NVG attēlā, kas rodas, ielidojot instrumentālajos meteoroloģiskajos apstākļos. Šādas izmaiņas var būt, piemēram, mirgošanās sākums, ainavas detalizācijas zudums, kā arī izmaiņas oreola atspīdumā.

5. Apmācība
Lai nodrošinātu atbilstošu drošumu, mācību procedūrās ietver šo GM 3. sadaļā aprakstīto sistēmu iespējas un ierobežojumus, kā arī ekspluatācijas vides ierobežojumus.

Efektivitātes nodrošināšanas nolūkos NVIS apmācības principu pamatā būtu divu līmeņu pieeja – NVIS pamatapmācība un NVIS tālākapmācība. NVIS pamatapmācība būtu standarta pamatapmācība personām, kas vēlas iegūt NVIS apstiprinājumu. Šīs pirmās apmācības saturs nebūtu saistīts ar ekspluatācijas prasībām. Tālākapmācības pamatā būtu pamatapmācība, galveno uzmanību pievēršot speciālo prasmju izkopšanai, kas nepieciešamas, lai vadītu gaisa kuģi ekspluatācijā ar NVIS konkrētā ekspluatācijas vidē.

Turklāt, lai gan ir jāizvirza prasības par obligāto lidojumu stundu skaitu NVIS apstiprinājuma saņemšanai, apmācības pamatā ir jābūt arī notikumiem. Tas nozīmē, ka pilotiem ir ne tikai jāiegūst nepieciešamais obligāto lidojumu stundu skaits, bet arī jāizbauda visi attiecīgie ar NVIS ekspluatāciju naktī saistītie aspekti vai notikumi.

6. Lidojumderīguma uzturēšana
NVIS uzticamība un ekspluatācijas drošums ir atkarīgs no tā, vai pilots ievēro lidojumderīguma uzturēšanas instrukcijas. Personālam, kurš veic apkopi un pārbauda NVIS, ir jābūt kvalificētam, un tā rīcībā ir jābūt atbilstošiem instrumentiem un iekārtām apkopes veikšanai.

Šajās norādēs (GM) izmantotie akronīmi
	AC
	konsultatīvais apkārtraksts

	AGL
	virs zemes

	ATC
	gaisa satiksmes kontrole

	CONOPs
	ekspluatācijas koncepcija

	CG
	smaguma centrs

	CRM
	apkalpes darba optimizācija

	DOD
	Aizsardzības ministrija

	DOT
	Transporta ministrija

	EFIS
	elektroniskā lidojumu instrumentu sistēma

	EMS
	ārkārtas medicīniskie pakalpojumi

	FAA
	Federālā aviācijas administrācija

	FLIR
	uz priekšu vērsts infrasarkano staru radars

	FOR
	redzes lauks

	FOV
	redzamības lauks

	GEN
	paaudze

	HUD
	priekšējais ekrāns

	IFR
	instrumentālo lidojumu noteikumi

	IMC
	instrumentālie meteoroloģiskie apstākļi

	IR
	infrasarkans

	JAA
	Apvienotās aviācijas institūcijas

	MOPS
	ekspluatācijas parametru minimālās prasības

	NAS
	valsts gaisa telpas sistēma

	NOTAMS
	paziņojumi lidotājiem

	NVD
	nakts redzamības ierīce

	NVED
	nakts redzamības uzlabošanas ierīce

	NVG
	nakts redzamības brilles

	NVIS
	nakts redzamības sistēma

	SC
	īpašā komiteja

	TFR
	pagaidu lidojuma ierobežojumi

	VA
	redzes asums

	VFR
	vizuālo lidojumu noteikumi

	VMC
	vizuālie meteoroloģiskie apstākļi


Šajās norādēs izmantoto terminu skaidrojošā vārdnīca
1) „Absorbcijas koeficients” – tās izstarotās enerģijas koeficients, ko ķermenis absorbē attiecīgajā incidentā.

2) „Albedo” – tās gaismas daudzuma koeficients, kas epizodiski atspīd no virsmas.

3) „Automātiskā spilgtuma kontrole (ABC)” – viens no automātiskās kontroles cikliem, kas iebūvēts otrās un trešās paaudzes NVG ierīcēs. Kontroles uzdevums ir nodrošināt iegūtā attēla vienmērīgu spilgtumu, automātiski kontrolējot mikrokanālu plates spriegumu.

4) „Automātiska pastiprinājuma regulēšana (AGC)” – to veido automātiskā spilgtuma kontrole un spilgta avota aizsardzības ķēdes. Paredzēta attēla spilgtuma uzturēšanai un lietotāja un attēla lampas aizsardzībai pret pārmērīgi spilgtu gaismu. To nodrošina, kontrolējot pastiprinātāja lampas pastiprinājumu.

5) „Melns ķermenis” – ideāla virsma, kas pilnībā absorbē uz tās krītošo izstaroto enerģiju, neradot atspīdumu.

6) „Izplūšana” – termins, ko izmanto, lai apzīmētu visa NVG attēla vai tā daļas „izplūšanu” saistībā ar attēla pastiprinātāja lampas efekta zudumu, ja NVG redzamības laukā vai tā tuvumā atrodas spilgtas gaismas avots.

7) „Aizsardzība pret spilgtu gaismu (BSP)” – aizsargfunkcija, kas saistīta ar otrās un trešās paaudzes NVG, kas pasargā pastiprinātāja lampu un lietotāju, kontrolējot fotokatoda spriegumu.

8) „Viscaur brūns”: stāvoklis, kādu rada vēja nestas smiltis, putekļi utt., kā dēļ pilots var zaudēt vizuālu kontaktu ar zemi. Šāds stāvoklis visbiežāk rodas, nosēžoties tuksnesī vai putekļainās nosēšanās zonās.

9) „Civilā jūras krēsla” – laiks, kad faktiskais saules centra augstums ir sešus grādus zem horizonta. Izgaismojuma līmenis ir apmēram 3,40 luksi, un tas ir augstāks par NVG ekspluatācijā izmantojamo līmeni.

10) „Dioptrija” – lēcas refrakcijas (starus lauzošā) spēka mērvienība.

11) „Elektrooptika (EO)” – termins, kuru izmanto, lai aprakstītu optikas un elektronikas mijiedarbību, kas pārvērš elektrisko enerģiju gaismā vai otrādi.

12) „Elektroluminiscence (EL)” – gaismas emisija, ko rada maiņstrāvas vadīšana uz luminofora virsmas.

13) „Pēdas svece” – apgaismojuma mērvienība; īpaši tās virsmas apgaismojums, uz kuras krīt viens lūmens uz kvadrātpēdu.

14) „Pēdas lambērs” – apgaismojuma mērvienība; īpaši tās virsmas apgaismojums, uz kuras krīt vienas pēdas sveces apgaismojums.

15) „Pastiprinājums” – attiecībā uz attēla pastiprinātāja lampu – iegūtā attēla spilgtuma koeficients, kas izteikts pēdas lambēra vienībās, salīdzinājumā ar ievadītās informācijas apgaismojumu, kas izteikts pēdas svecēs. GEN II lampai šāda vērtība parasti ir 25 000–30 000 Fl/fc. „Lampas pastiprinājums” 30 000 Fl/fc vērtībā nodrošina aptuveni 3000 lielu „sistēmas pastiprinājumu”. Tas nozīmē, ka pastiprinātais NVG attēls, raugoties ar apbruņotu aci, ir 3000 reizes spožāks, nekā raugoties ar neapbruņotu aci.

16) „Apgaismojums” – sauc arī par apgaismi. Gaismas daudzums, koeficients vai blīvums, kas jebkurā norādītā punktā skar virsmu.

17) „Attēla pastiprinātājs” – elektrooptiska ierīce, ko izmanto, lai redzamā un tuvā elektromagnētiskā spektra infrasarkanajā apgabalā uztvertu un pastiprinātu optisko attēlu, kā arī radītu redzamus attēlus. Faktiski pastiprināšanas procesu veic nakts redzamības brilles. Tās sastāv no fotokatoda, MCP, optiskā ekrāna un barošanas avota. Nakts redzamības brillēm nav objektīva un okulāra lēcu.

18) „Nokaitēts līdz baltkvēlei” – šo jēdzienu lieto, lai aprakstītu avotu, kas izdala uz termisku ierosmi balstītu gaismu, t. i., karsēšana ar elektrisko strāvu, kas rada ļoti plašu enerģijas spektru, kurš galvenokārt ir atkarīgs no diega temperatūras.

19) „Infrasarkans” – elektromagnētiskā spektra daļa, kurā viļņu garums ir no 0,7 mikroniem līdz 1 mm. Pēc tam šo segmentu iedala tuvā infrasarkanā (0,73,0 mikroni), vidējā infrasarkanā (3,0–6,0 mikroni), tālā infrasarkanā (6,0–15 mikroni) un ļoti tālā infrasarkanā (15 mikroni–1 mm). NVG ir jutīgas pret tuvo infrasarkano viļņu garumu, kas ir līdz 0,9 mikroniem.

20) „Starojums” – siltuma plūsmas blīvums uz virsmu. Šajā dokumentā jēdzieni „starojums” un „apgaismojums” aizstāj viens otru.

21) „Lūmens” – gaismas plūsmas mērvienība, kas ir vienāda ar gaismu, kuru vienā telpiskā leņķī izdala vienots punktveida avots, kam ir vienas sveces intensitāte.

22. „Spilgtums” – virsmas gaismas intensitāte (atstarotā gaisma) konkrētā virzienā uz vienu projicētās telpas vienību. Šo enerģiju izmanto nakts redzamības brilles.

23) „Lukss” – apgaismojuma mērvienība. Uz viena kvadrātmetra platas virsmas vienota punktveida avota radītais apgaismojums, kura intensitāte ir viena svece vai viens lūmens uz kvadrātmetru.

24) „Mikrokanālu plate” – plātne, ko veido 3–6 miljoni īpaši apstrādātu mikroskopisku stikla lampu, kas paredzētas, lai pavairotu elektronus, kuri otrās un trešās paaudzes pastiprinātāju lampās virzās no fotokatoda uz fosfora ekrānu.

25) „Mikrons” – mērvienība, ko parasti izmanto, lai izteiktu viļņu garumu infrasarkano staru apgabalā; vienāds ar vienu metra miljondaļu.

26) „Nanometrs (nm)” – mērvienība, ko parasti izmanto, lai izteiktu viļņu garumu redzamā un tuvā infrasarkano staru apgabalā; vienāds ar vienu metra miljarddaļu.

27) „Nakts redzamības ierīce (NVD)” – elektrooptiska ierīce redzama attēla iegūšanai, izmantojot naktī pieejamo elektromagnētisko enerģiju.

28) „Fotons” – izstarotās enerģijas (gaismas) kvants (pamatvienība).

29) “Fotooptiskā redzamība” – redzamība, kas rodas, reaģējot tīklenes vālītēm, kad acs adaptējas gaismas stāvoklī (parasti dēvē par dienas redzi).

30) „Izstarojums” – izstarotās enerģijas plūsmas blīvums, ko atstaro virsma. Šajā rokasgrāmata jēdzieni „izstarojums” un „spilgtums” aizstāj viens otru.

31) „Atstarošanas spēja” – no virsmas atstarotā enerģijas daļa.

32) “Skotopiskā redzamība” – redzamība, kas rodas, reaģējot tīklenes nūjiņām, kad acs adaptējas tumsā (parasti dēvē par nakts redzi).

33) „Situācijas izpratne (SA)” – perceptuālās precizitātes pakāpe, ko iegūst, izprotot visus faktorus, kas konkrētā laikā ietekmē gaisa kuģi un apkalpi.

34) „Zvaigžņu gaisma” – apgaismojums, ko rada attiecīgajā puslodē iespējamās (redzamās) zvaigznes. Zvaigznes nodrošina aptuveni 0,00022 luksus no zemes apgaismojuma skaidrā naktī. Šāds apgaismojums ir līdzvērtīgs aptuveni vienai ceturtdaļai no faktiskās gaismas, ko nodrošina bezmēness nakts debesis.

35) „Stereopse” – vizuālas sistēmas binokulāri orientieri, ko izmanto attāluma noteikšanai un dziļuma uztverei. Trīsdimensionāla vizuāla objektu uztvere. NVG izmantošana būtiski pasliktina šo tuvā dziļuma uztveres aspektu.

36) „Caurlaide” – izstarotās enerģijas daļa, kas tiek laista caur absorbējoša materiāla slāni, kurš atrodas gaismas stara ceļā.

37) „Ultraviolets” – elektromagnētiskā spektra daļa, kurā viļņu garums ir 0,1–0,4 mikroni.

38) „Viļņa garums” – viļņa virzības līnijas attālums no viena punkta līdz nākamajam punktam atbilstīgā fāzē; to izmanto, lai izteiktu elektromagnētisko enerģiju, tostarp infrasarkano un redzamo gaismu.

39) „Viscaur balts” – stāvoklis, kas līdzinās viscaur brūnam stāvoklim, tikai viscaur baltu stāvokli izraisa vēja nests sniegs.
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I apakšiedaļa – Helikopteru ekspluatācija ar vinču (HHO)
AMC1 SPA.HHO.110. a) Prasības HHO aprīkojumam
LIDOJUMDERĪGUMA APSTIPRINĀJUMS ATTIECĪBĀ UZ PERSONU PĀRVADĀŠANU ĀRĒJĀ PIEKARĒ

a) Jāizvērtē, vai helikoptera vinča, kas ir sertificēta saskaņā ar kādu no turpmāk minētajiem standartiem, atbilst lidojumderīguma kritērijiem, ja personas tiek pārvadātas ārējā piekarē (HEC); šie standarti ir:

1) CS 27.865 vai CS 29.865,
2) JAR 27 grozījums nr. 2 (27.865) vai JAR 29 grozījums nr. 2 (029.865), vai vēlāks,

3) FAR 27 grozījums nr. 36 (27.865) vai vēlāks, tostarp atbilstība standarta CS 27.865 c) apakšpunkta 6. punktam, vai

4) FAR 29 grozījums nr. 43 (29.865) vai vēlāks.

b) Vinču, kas ir sertificēta pirms lidojumderīguma kritēriju pieņemšanas attiecībā uz HEC, kā norādīts a) apakšpunktā, var uzskatīt par piemērotu HHO vajadzībām, ja pēc riska novērtēšanas

1) vinčas tehniskās apkopes uzskaite apmierina kompetento iestādi vai

2) vinčas funkcionalitāte iepriekš nav bijusi apmierinoša, tad vinčas sertifikāta (tipa sertifikāta vai papildu tipa sertifikāta) turētājam ir jāsniedz papildu pamatojums, lai saņemtu kompetentās iestādes apstiprinājumu, pamatojoties uz šādiem kritērijiem:

i) vinčai ir jābūt spējīgai izturēt spēku, kas ir vienāds ar statiskās slodzes faktoru 3,5, vai ar zemāku slodzes faktoru, bet ne mazāku par 2,5, un kas ir maksimālais paredzamais slodzes faktors vinčas pacelšanas/nolaišanas laikā, kurš pareizināts ar maksimāli pieļaujamo ārējo slodzi;

ii) ir jānosaka primāro un rezerves ātrās palaišanas sistēmu izturība helikopterā, un ir jābūt iespējai ieslēgt atteices režīmu un izmantot iekārtas ietekmes analīzi. Vērtējot primārās un rezerves ātrās palaišanas sistēmu konstrukcijas, ir jāņem vērā visas kļūmes, ko varētu izraisīt kādas citas elektriskās vai mehāniskās rotorplāna sistēmas atteices režīms;

iii) ekspluatācijas vai lidojuma rokasgrāmatā ir minēti parametri attiecībā uz karāšanos gaisā, kad viens dzinējs nestrādā, kā arī procedūras attiecībā uz svaru, augstumu un temperatūru visā lidojuma režīmā, kurā drīkst ekspluatēt vinču;

iv) lidojumderīguma uzturēšanas nolūkos instrukcijās sniedz informāciju par vinčas kabeļa pārbaudes intervāliem un norakstīšanu;

v) atrisina visus lidojumderīguma jautājumus, par kuriem ir ziņots incidentos vai negadījumos un kuri nav apskatīti šā punkta i), ii), iii) un iv) apakšpunktā.

AMC1 SPA.HHO.130. b) 2) ii) Prasības HHO apkalpei
ATTIECĪGA PIEREDZE

Attiecībā uz pieredzi vērā jāņem raksturīgās ģeogrāfiskās iezīmes (jūra, kalni, lielpilsēta ar dzīvu satiksmi utt.).

AMC1 SPA.HHO.130. a) Prasības HHO apkalpei
KRITĒRIJI HHO AR DIVIEM PILOTIEM

Helikopteru vada divi piloti, ja:

a) laikapstākļi uz piekrastes transporta vai konstrukcijas ir sliktāki par VFR obligātajām prasībām,

b) HHO vietā ir slikti laikapstākļi (t. i., turbulence, kuģa svārstības, redzamība) un

c) saistībā ar helikoptera tipa raksturiezīmēm turpmāk minēto iemeslu dēļ ir nepieciešams otrs pilots, proti, saistībā ar:

1) redzamību pilota kabīnē,

2) darbības raksturīgajām iezīmēm vai

3) automātisko lidojuma kontroles sistēmu trūkumu.

AMC1 SPA.HHO.130. f) 1) Prasības HHO apkalpei
MĀCĪBU UN PĀRBAUDES PROGRAMMA

a) Gaisa kuģa apkalpes mācību programmā ir jāiekļauj šādi elementi:

1) vinčas uzstādīšana un izmantošana,

2) helikoptera un vinčas aprīkojuma sagatavošana HHO lidojumam,

3) pacelšana/nolaišana standarta un ārkārtas apstākļos dienā un nepieciešamības gadījumā naktī,

4) apkalpes darba koordinēšanas koncepcija, kas ir īpaši noteikta attiecībā uz HHO,

5) HHO procedūru treniņš un

6) statiskās elektrības izlādes riski.

b) Gaisa kuģa apkalpes pārbaudes programmā ir jāiekļauj šādi elementi:

1) zināšanu pārbaude, tostarp attiecībā uz procedūrām, kas, iespējams, būs jāveic HHO ekspluatācijas vietā, īpašu vērību veltot:

i) vietējās teritorijas meteoroloģiskajiem apstākļiem,

ii) HHO lidojumu plānošanai,

iii) HHO izlidošanai,

iv) pārejai uz/no karāšanās gaisā HHO vietā,

v) standarta un simulētām HHO ekspluatācijas ārkārtas procedūrām un

vi) apkalpes darba koordinēšanai.

c) HHO tehniskās apkalpes locekļi ir jāapmāca un jāpārbauda šādos jautājumos:

1) pienākumi HHO ekspluatācijā,

2) vinčas uzstādīšana un izmantošana,

3) vinčas aprīkojuma ekspluatācija,

4) helikoptera un īpašās iekārtas sagatavošana HHO,

5) standarta un ārkārtas situāciju procedūras,

6) apkalpes darba koordinēšanas koncepcija, kas ir īpaši noteikta attiecībā uz HHO,

7) savstarpējo sakaru un radio aprīkojuma ekspluatācija,

8) zināšanas par ārkārtas vinčas aprīkojumu,

9) metodes HHO pasažieru pārvadāšanai,

10) personāla kustību ietekme uz smaguma centru un masu HHO ekspluatācijas laikā,

11) personāla kustību ietekme uz veiktspēju standarta un ārkārtas lidojuma apstākļos,

12) paņēmieni pilotu vadīšanai pāri HHO ekspluatācijas vietām,

13) izpratne par īpašiem apdraudējumiem, kas saistīti ar ekspluatācijas vidi, un

14) statiskās elektrības izlādes riski.

AMC1 SPA.HHO.140. Informācija un dokumentācija
EKSPLUATĀCIJAS ROKASGRĀMATA

Ekspluatācijas rokasgrāmatā sniedz šādu informāciju:

a) veiktspējas kritēriji,
b) attiecīgā gadījumā apstākļi, kādos piekrastes HHO pārvadājumu var veikt, tostarp attiecīgie ierobežojumi saistībā ar kuģa kustībām un vēja ātrumu,

c) laikapstākļu radītie ierobežojumi attiecībā uz HHO,

d) kritēriji uzdevumam atbilstošas HHO ekspluatācijas vietas minimālā izmēra noteikšanai,

e) procedūras obligātās apkalpes noteikšanai un

f) metode, saskaņā ar kuru apkalpes locekļi reģistrē vinčas pacelšanas/nolaišanas ciklus.

J apakšiedaļa – Neatliekamās medicīniskās palīdzības dienestu lidojumi ar helikopteru
GM1 SPA.HEMS.100. a) Neatliekamās medicīniskās palīdzības dienestu lidojumi ar helikopteru (HEMS)
HEMS PRINCIPI

a) Ievads

Šajās norādēs izklāstīti HEMS principi. Sākumā aprakstīts pieņemamais risks un sniegts ieskats citās nozarēs izmantotajā taksonomijā, pēc tam izskaidrots, kā šajā apakšiedaļā ir risināts jautājums par risku, tādējādi nodrošinot attiecīgam standartam atbilstošu drošības sistēmu. Šeit aprakstīta atšķirība starp HEMS un gaisa neatliekamo palīdzību – regulējuma ziņā. Tāpat HEMS kontekstā ir vērtēta ekspluatācija sabiedrības interešu teritorijās.

b) Pieņemamais risks

Aviācijas jomā jebkura tiesību akta vispārīgais mērķis ir pieļaut visplašākās ekspluatācijas iespējas ar vismazāko risku. Patiesībā ir lietderīgi izvērtēt, kam draud risks un kas tiek aizsargāts. Šajā ziņā tiek aizsargātas trīs grupas:

1) trešās puses (tostarp īpašums) – visaugstākais aizsardzības līmenis,

2) pasažieri (tostarp pacienti) un

3) apkalpes locekļi (tostarp tehniskās apkalpes locekļi) – viszemākais aizsardzības līmenis.

Likumdevēja uzdevums ir atvieglot riska novērtēšanas metodi jeb drošības pārvaldību, kā to dēvē plašākā mērogā (sk. ORO daļu).

c) Riska pārvaldība

Drošības pārvaldības mācību grāmatā3 aprakstītas četras dažādas pieejas riska pārvaldībai. Šīs sadaļas izstrādē vērā ņemtas visas pieejas, izņemot pirmo, bet, ja ir uzskatīts, ka 1. klases parametriem atbilstīga dzinēja atteices iespējamība ir vienāda ar nulli, ir izmantotas visas četras pieejas (tas, protams, nav spēkā vienmēr, jo ir vairākas helikoptera daļas, piemēram, astes rotors, kas redundances dēļ neatbilst šiem kritērijiem):

1) Attiecinot taksonomiju HEMS ekspluatācijai, iegūst

i) nulles risku; nav tāda negadījuma riska, kas atstātu kaitīgas sekas – 1. klases parametriem atbilstīga ekspluatācija (atbilstoši iepriekš minētajai kvalifikācijai) – HEMS ekspluatācijas bāze,

ii) ekspluatācijas minimumu; samazinājumu līdz pieņemamam drošības mērķim – piemēram, pakļautības laika koncepcija, ja mērķis ir mazāks par 5 x 10-8 (ja nolaišanās beigu posma un pacelšanās zona ir paaugstināta, proti, paaugstināta FATO) slimnīcās, kuras atrodas blīvi apdzīvotā nelabvēlīgā apvidū, risks ietver arī klāja malu – tādā veidā faktiski pēc iespējas samazinot pakļautību uz dažām sekundēm),

iii) salīdzinošo risku; salīdzinājums ar citu iedarbību – pacienta ar mugurkaula traumu pārvadāšana ātrās palīdzības mašīnā, uz kuru var iedarboties apstākļi uz zemes, salīdzinājumā ar HEMS lidojuma risku (izrietošais un salīdzinošais risks),

iv) zemāko iespējamo līmeni, ja no ekonomiskā un praktiskā viedokļa nav iespējams izmantot papildu kontrolierīces – darbs HEMS ekspluatācijas vietā (negadījuma vietā).

2) HEMS ekspluatāciju veic atbilstoši IV pielikumā (CAT daļa) un III pielikumā (ORO daļa) minētajām prasībām, izņemot attiecībā uz modifikācijām, kuras izklāstītas SPA.HEMS, kam nepieciešams īpašs apstiprinājums. Būtībā ir trīs HEMS ekspluatācijas jomas, attiecībā uz kurām ir identificēts risks, kas ir lielāks par CAT daļā un ORO daļā minēto, un attiecībā uz kurām ir pieņemami saistītie riski:

i) maršrutā, kad nav jāievēro augstuma un redzamības noteikumi,

ii) negadījuma vietā, kad nav jāievēro parametru un izmēra prasības, un

iii) paaugstinātā slimnīcas vietā, kura atrodas blīvi apdzīvotā nelabvēlīgā apvidū, kur nav jāievēro noteikums par klāja malu, ja ir izpildīti CAT.POL.H.305 minētie elementi.

Attiecībā uz šo papildu risku un izvērtēto risku mazināšanu ir jānosaka pieredzes līmenis, jāiziet īpaša apmācība (piemēram, instrumentu apmācība, lai mazinātu paaugstinātu risku netīši ielidot mākonī) un ekspluatācija jāveic ar divām apkalpēm (diviem pilotiem vai vienam pilotam un vienam HEMS tehniskās apkalpes loceklim). (HEMS apkalpes locekļiem un mediķiem jāievēro labi apkalpes darba optimizācijas (CRM) principi.)

d) Gaisa neatliekamā palīdzība

Ņemot vērā regulatīvo aspektu, gaisa neatliekamā palīdzība ir standarta pārvadāšanas pakalpojums, kurā ietvertais risks nav lielāks par to, kāds ir OPS.CAT un ORO daļai atbilstošā ekspluatācijā. Šo terminu neizmanto, lai iebilstu medicīnas terminoloģijai vai to papildinātu; tā ir vienīgi politiska deklarācija; neviens HEMS riska elements nedrīkst pastāvēt, un tāpēc neviena HEMS papildu prasība nav jāpiemēro.

Lai nodrošinātu analoģiju ar zemes neatliekamo palīdzību:

1) ja neatliekamo palīdzību izsauc uz negadījumu: neatliekamās medicīniskās palīdzības transportlīdzeklis traucas lielā ātrumā, sirēnām skanot, neņemot vērā luksofora gaismas, – tādējādi pielīdzinot ekspluatācijas risku iespējamā nāves gadījuma riskam (= HEMS ekspluatācija),

2) pacienta (vai aprīkojuma) pārvešana, ja nav runa par dzīvību un nāvi (vai izrietošu zemes transporta bojājumu): braucienu veic bez sirēnām, ievērojot satiksmes noteikumus – vēlreiz samērojot risku ar uzdevumu (= gaisa neatliekamās palīdzības ekspluatācija).

Pamatprincips ir tāds, ka aviācijas riskam ir jābūt proporcionālam uzdevumam. Par to, vai izmantot HEMS vai gaisa neatliekamo palīdzību, ir jālemj medicīnas profesionālim, nevis pilotam. Tāpēc medicīnas darbiniekiem, kuri apņemas izdot medicīniskā izlidojuma uzdevumu, ir pilnībā jāapzinās papildu riski, kas (iespējams) var rasties HEMS ekspluatācijā (kā arī priekšnoteikums, ka ekspluatantam ir jābūt HEMS apstiprinājumam). (Piemēram, dažās valstīs slimnīcā ir galvenā un alternatīvā ekspluatācijas vieta. Pacientu var nolaist drošākā alternatīvā vietā (parasti slimnīcas teritorijā), tādējādi mazinot risku, bet ņemot vērā, ka ātrās palīdzības mašīnai būs jāveic īss ceļa posms, lai pacientu aizvestu no attiecīgās vietas uz slimnīcu.)

Tiklīdz medicīnas profesionālis ir pieņēmis lēmumu par HEMS vai gaisa neatliekamās palīdzības izmantošanu, pilots pieņem ekspluatācijas lēmumu par lidojuma veidu.

Būtībā iepriekš minētā gaisa neatliekamās palīdzības tipa ekspluatāciju var veikt jebkurš ekspluatants, kuram ir AOC (HEMS ekspluatantiem ir AOC), un parasti to veic tad, kad tiek pārvadāts medicīniskais aprīkojums (iekārtas, asinis, orgāni, zāles utt.) un steidzamība nav liela.

e) Ekspluatācija saskaņā ar HEMS apstiprinājumu

Pastāv tikai divas iespējas: pārvadāt pasažieri vai kravu, pilnībā ņemot vērā OPS.CAT un ORO daļu (nedrīkst neievērot SPA.HEMS minētos noteikumus – nosēšanās un pacelšanās ir jāveic atbilstoši CAT daļas veiktspējas apakšiedaļām), vai veikt ekspluatāciju saskaņā ar HEMS apstiprinājumu, kā norādīts šajā apakšiedaļā.

f) HEMS ekspluatācijas vietas

HEMS principos katrai ekspluatācijas vietai ir noteikts atbilstošs riska līmenis; to izvērtē, ņemot vērā praktiskus apsvērumus un izmantošanas iespējamību. Risku nosaka proporcionāli pretēji vietas izmantojuma biežumam. Ekspluatācijas vietu tipi ir šādi:

1) HEMS ekspluatācijas bāze: tajā sākas un beidzas ekspluatācija. Pastāv iespēja, ka šajā HEMS ekspluatācijas bāzē helikopters pacelsies un nosēdīsies bieži, tāpēc šī sadaļa neparedz atbrīvojumu no ekspluatācijas procedūrām vai veiktspējas noteikumiem.

2) HEMS ekspluatācijas vieta: tā kā šī ir primārā personu uzņemšanas vieta saistībā ar incidentu vai negadījumu, tās izmantojumu nevar iepriekš izplānot, tāpēc attiecīgā gadījumā ir iespējams atbrīvojums no ekspluatācijas procedūrām un veiktspējas noteikumiem.

3) Vieta slimnīcā: parasti pamatstāva līmenī slimnīcas teritorijā vai paaugstinātā līmenī slimnīcas ēkā. Iespējams, šī vieta tika izveidota jau tad, kad veiktspējas kritēriji vēl nebija izvērtēti. Šādu vietu izmantojuma biežums ir atkarīgs no to atrašanās vietas un iespējām; parasti šādu vietu izmantos biežāk nekā HEMS ekspluatācijas vietu, tomēr retāk nekā HEMS ekspluatācijas bāzi. Attiecībā uz šādām vietām šī apakšiedaļa paredz atsevišķus atbrīvojumus.

g) Ar slimnīcām saistītās problēmas

Īstenojot JAR-OPS 3 izklāstītos HEMS noteikumus, tika secināts, ka vairākās valstīs ir radušās problēmas ar veiktspējas noteikumu ietekmi, ja helikopterus izmantoja HEMS ekspluatācijai. Lai gan valstis piekrīt, ka ekspluatācijai ir jābūt tādai, kur ir novērsti ar būtisku dzinēja atteici saistītie riski vai kur tos ierobežo pakļautības laika koncepcija, tomēr pastāv vairākas nosēšanās vietas, kurās nevar (nevarēs) veikt 1. vai 2. klases parametriem atbilstīgu ekspluatāciju.

Šādas vietas parasti atrodas blīvi apdzīvotā nelabvēlīgā apvidū, kur atrodas

1) slimnīcas teritorija vai

2) slimnīcas ēka.

Ar slimnīcām saistītās problēmas ir galvenokārt vēsturiskas, un, lai gan iestāde varētu pieprasīt, lai šādas vietas neizmanto – vai izmanto pie tik maza svara, ka būtiski izšķirošā dzinēja veiktspēja ir nodrošināta, – tas nopietni samazinātu pašreizējo ekspluatāciju skaitu.

Lai gan ir zināmas atkāpes no noteikumiem par šādu vietu izmantošanu HEMS ekspluatācijai slimnīcu teritorijā, noteikumi ir tikai daļēji un tomēr ietekmēs pašreizējo ekspluatāciju.

Šādu ekspluatāciju veic sabiedrības interesēs, tāpēc valdīja uzskats, ka iestādei ir jābūt spējīgai rīkoties pēc saviem ieskatiem un jāatļauj šādu vietu turpmāka izmantošana, ja iestāde ir pārliecināta, ka tiek uzturēts atbilstošs drošības līmenis, neraugoties uz to, ka attiecīgajā vietā nevar veikt 1. vai 2. klases parametriem atbilstīgu ekspluatāciju. Tomēr, lai turpinātu uzlabot drošību, šādus ekspluatācijas atvieglojumus piešķir tikai pašreizējām vietām un uz noteiktu laiku.

Šķiet, ka sabiedrības interešu teritorijas būtu jāuzrauga. Lai to izdarītu, vajadzētu sagatavot valsts vietu direktoriju un izsniegt apstiprinājumu tikai tad, kad ekspluatants ir ierakstīts ekspluatācijas rokasgrāmatas maršruta rokasgrāmatas sadaļā.

Direktorijā (un ekspluatācijas rokasgrāmatas ierakstā) par katru apstiprinātu vietu sniedz šādu informāciju:

i) izmēri,

ii) iespējamā neatbilstība ICAO 14. pielikumam,

iii) galvenie riski un

iv) ārkārtas pasākumu plāns incidenta gadījumā.

Katram ierakstam pievieno diagrammu (vai fotogrāfiju ar skaidrojumiem), kurā redzami galvenie vietas faktori.

h) Kopsavilkums

Kopumā uzskata, ka HEMS principiem un HEMS regulējumam ir piemērojami šādi punkti:

1) absolūto drošības līmeni nosaka sabiedrība,

2) potenciālais risks drīkst būt vienīgi proporcionāls uzdevumam,

3) aizsardzību nodrošina iedzīvotājiem atbilstošā līmenī,

4) šajā apakšiedaļā minētas vairākas riska jomas, un tā ietver riska mazināšanu,

5) šajā apakšiedaļā skatīts jautājums tikai par HEMS ekspluatāciju,

6) ir trīs galvenās HEMS vietu kategorijas, un katru kategoriju atbilstoši apskata, kā arī

7) valstisks atbrīvojums no prasības ievērošanas slimnīcā ir iespējams, tomēr šādi atbrīvojumi ir stingri jākontrolē reģistrācijas sistēmā.

GM1 SPA.HEMS.120. HEMS ekspluatācijas obligātie noteikumi
SLIKTĀKA REDZAMĪBA

a) Šis noteikums paredz iespēju, ka redzamība uz neilgu brīdi pasliktinās. Tas palīdzēs komandierim novērtēt risku, kas saistīts ar īslaicīgu ielidošanu samazinātas redzamības zonā, un salīdzināt to ar nepieciešamību sniegt ārkārtas medicīnisko palīdzību, ņemot vērā 1. tabulā norādīto ieteicamo ātrumu. Katra situācija ir citādāka, tāpēc neilgais brīdis nav izteikts absolūtā skaitlī, jo tas nešķiet atbilstoši. Komandiera uzdevums ir novērtēt aviācijas risku trešām pusēm, apkalpei un gaisa kuģim, lai tas būtu proporcionāls uzdevumam, ņemot vērā GM1 SPA.HEMS.100. punkta a) apakšpunktā minētos principus.

b) Ja atļauj veikt lidojumu, kad redzamība ir mazāka par 5 km, redzamībai uz priekšu ir jābūt ne mazākai kā attālumam, ko helikopters nolido 30 sekundēs, tādējādi nodrošinot pilotam atbilstošu iespēju saskatīt šķēršļus un izvairīties no tiem (sk. tabulu).

1. tabula. Ekspluatācijas obligātie noteikumi – sliktāka redzamība
	Redzamība (m)
	Ieteicamais ātrums (kt)

	800
	50

	1500
	100

	2000
	120


GM1 SPA.HEMS.125. b) 3) HEMS ekspluatācijas veiktspējas prasības
2. KLASES PARAMETRIEM ATBILSTĪGA EKSPLUATĀCIJA HEMS EKSPLUATĀCIJAS VIETĀ

Tā kā riska profils HEMS ekspluatācijas vietā ir labi zināms, ekspluatācija bez garantētas drošas piespiedu nosēšanās iespējas nav atsevišķi jāapstiprina, un prasības nenosaka, ka ir jāveic papildu riska novērtējums, kas norādīts CAT.POL.H.305. b) 1).

AMC1 SPA.HEMS.125. b) 4) HEMS ekspluatācijas veiktspējas prasības
HEMS EKSPLUATĀCIJAS VIETAS IZMĒRI

a) Izvēloties HEMS ekspluatācijas vietu, tās izmēram ir jāatbilst vismaz 2 x D (lielākie helikoptera parametri, rotoriem griežoties). Nakts ekspluatācijai neuzraudzītu HEMS ekspluatācijas vietu izmēram ir jāatbilst vismaz 4 x D garumā un 2 x D platumā.

b) Veicot ekspluatāciju naktī, apgaismojumu var nodrošināt no zemes vai no helikoptera.

AMC1 SPA.HEMS.130. b) 2) Prasības apkalpei
PIEREDZE

Komandierim, kurš vada HEMS lidojumu, ir jābūt vismaz ar tādu pieredzi, lai viņš pārzinātu ekspluatācijas ģeogrāfiskās iezīmes (jūra, kalns, lielpilsētas ar dzīvu satiksmi utt.).

AMC1 SPA.HEMS.130. d) Prasības apkalpei
NESENĀ PIEREDZE

Nesenu pieredzi var iegūt lidojumā ar helikopteru, ievērojot vizuālo lidojumu noteikumus (VFR) un izmantojot redzamību ierobežojošas ierīces, piemēram, brilles vai ekrānus; šādu pieredzi var iegūt arī lidojumu simulācijas trenažieru iekārtā.

AMC1 SPA.HEMS.130. e) Prasības apkalpei
HEMS TEHNISKĀS APKALPES LOCEKĻI

a) Ja apkalpē ir viens pilots un viens HEMS tehniskās apkalpes loceklis, tad tehniskās apkalpes loceklim lidojuma laikā ir jāsēž priekšējā krēslā (otrā pilota krēslā), lai tas varētu veikt savu primāro uzdevumu palīdzēt komandierim:

1) izvairīties no sadursmes,

2) izvēlēties nosēšanās vietu un

3) konstatēt šķēršļus nolaišanās un pacelšanās posmos.

b) Ja nepieciešams, komandieris HEMS tehniskās apkalpes loceklim var deleģēt citus aviācijas uzdevumus, piemēram:

1) palīdzēt risināt navigācijas jautājumus,

2) palīdzēt uzturēt radio sakarus / izvēlēties radio navigācijas līdzekļus,

3) nolasīt kontrollapas datus un

4) uzraudzīt parametrus.

c) Komandieris HEMS tehniskās apkalpes loceklim var deleģēt uzdevumus arī uz zemes, piemēram:

1) sagatavot helikopteru un speciālo medicīnisko iekārtu HEMS lidojumam vai

2) veikt drošības pasākumus ekspluatācijā uz zemes, kad ir ieslēgti rotori (tostarp pūļa kontroli, pasažieru iekāpšanu un izkāpšanu no helikoptera, degvielas uzpildi utt.)

d) Var rasties īpaši apstākļi, kad HEMS tehniskās apkalpes loceklis nevar izpildīt a) apakšpunktā precizēto primāro uzdevumu.

Šāda situācija uzskatāma par ārkārtas situāciju, un tajā rīkojas vienīgi pēc komandiera ieskatiem, ņemot vērā HEMS ekspluatācijas vietas parametrus un vidi.

e) Ja ekspluatāciju veic divi piloti, HEMS tehniskās apkalpes locekļa klātbūtne nav nepieciešama, ja vien pilots, kurš veic uzraudzību, pilda tehniskās apkalpes locekļa aviācijas uzdevumus.

GM1 SPA.HEMS.130. e) 2) ii) Prasības apkalpei
ĪPAŠAS ĢEOGRĀFISKĀS TERITORIJAS

Nosakot īpašās ģeogrāfiskas teritorijas, ekspluatantam ir jāņem vērā kultūrvides apgaismojums un topogrāfija. Teritorijās, kur kultūrvides apgaismojuma un topogrāfijas dēļ vizuālie orientieri nevarētu būt pietiekami kvalitatīvi, lai garantētu drošu gaisa kuģa ekspluatāciju, pieņem, ka HEMS tehniskās apkalpes loceklis spēj pietiekami veiksmīgi palīdzēt pilotam, jo šādos apstākļos instrumentu un kontroles uzraudzība nebūtu jāveic. Ja instrumentu un kontroles uzraudzība ir nepieciešama, ekspluatācija jāveic diviem pilotiem.

AMC1 SPA.HEMS.130. e) 2) ii) B) Prasības apkalpei
LIDOJUMA IZSEKOŠANAS SISTĒMA

Lidojuma izsekošanas sistēma nodrošina kontaktu ar helikopteru visā ekspluatācijas teritorijā.

AMC1 SPA.HEMS.130. f) 1) Prasības apkalpei
MĀCĪBU UN PĀRBAUDES PROGRAMMA

a) Gaisa kuģa apkalpes mācību programmā ir jāiekļauj šādi elementi:

1) meteoroloģiskā apmācība, pievēršot uzmanību tam, lai tiktu izprasta un izskaidrota pieejamā informācija par laikapstākļiem,

2) helikoptera un speciālās medicīniskās iekārtas sagatavošana nākamajam HEMS lidojumam,

3) HEMS izlidošanas treniņš,

4) HEMS ekspluatācijas vietu piemērotības novērtēšana no gaisa, kā arī

5) gaisa transporta medicīniskā ietekme uz pacientu.

b) Gaisa kuģa apkalpes pārbaudes programmā ir jāiekļauj šādi elementi:

1) zināšanu pārbaude, ietverot nosēšanās un pacelšanās profilus, kurus var izmantot HEMS ekspluatācijas vietās, un

2) pārbaudes reisa apstākļos, īpašu uzmanību pievēršot:

i) vietējās teritorijas meteoroloģiskajiem apstākļiem,

ii) HEMS lidojumu plānošanai,

iii) HEMS izlidošanai,

iv) HEMS ekspluatācijas vietu izvēlei no gaisa,

v) zemam lidojumam sliktos laikapstākļos un

vi) zināšanām par ekspluatanta vietējās teritorijas reģistrā norādītajām HEMS ekspluatācijas vietām.

c) HEMS tehniskās apkalpes locekļi ir jāapmāca un jāpārbauda šādos jautājumos:

1) pienākumi HEMS uzdevumā,

2) kartes lasīšana, navigācijas palīglīdzekļu principi un izmantošana,

3) radioiekārtu izmantošana,

4) helikoptera medicīniskā aprīkojuma izmantošana,

5) helikoptera un speciālās medicīniskās iekārtas sagatavošana nākamajam HEMS lidojumam,

6) instrumentu rādījumu lasīšana, brīdinājumi, standarta un ārkārtas kontrollapu izmantošana, nepieciešamības gadījumā palīdzot pilotam,

7) pamatizpratne par helikoptera tipu saistībā ar standarta un ārkārtas sistēmu un aprīkojuma atrašanās vietu un konstrukciju,

8) apkalpes darba koordinēšana,

9) treniņš reaģēšanai uz HEMS izsaukumu,

10) degvielas uzpilde un degvielas uzpilde, rotoriem griežoties,

11) HEMS ekspluatācijas vietas izvēle un izmantojums,

12) metodes pacientu aprūpei, gaisa transporta medicīniskā ietekme un atsevišķas zināšanas par negadījumā cietušu personu uzņemšanu slimnīcā,

13) gaisa kuģu manevrēšanas signāli,

14) attiecīgā gadījumā ekspluatācija ar apakšējās piekares slodzi,

15) attiecīgā gadījumā vinčas ekspluatācija,

16) helikoptera rotoru griešanās radītais apdraudējums sev un citiem, tostarp ieliekot helikopterā pacientus, un

17) helikoptera iekšējās sakaru sistēmas izmantojums.

AMC1 SPA.HEMS.130. f) 2) ii) B) Prasības apkalpei
PĀRBAUDES REISA APSTĀKĻOS

Ja helikoptera izmēra, konfigurācijas vai parametru dēļ pārbaudi reisa apstākļos nevar veikt ekspluatācijas lidojumā, to var veikt īpaši plānotā reprezentatīvā lidojumā. Šāds lidojums var notikt tieši blakus, bet ne vienlaicīgi ar vienu no zināšanu pārbaudēm, kuras veic divreiz gadā.

AMC1 SPA.HEMS.135. a) HEMS mediķu un citu darbinieku instruktāža
HEMS MEDIĶU INSTRUKTĀŽA

Instruktāžas mērķis ir nodrošināt, ka mediķis izprot savus pienākumus ekspluatācijā; instruktāžas ietvaros iepazīstina ar

a) ekspluatētā helikoptera tipu(-iem),

b) iekāpšanu un izkāpšanu (gan paša, gan pacientu) standarta un avārijas apstākļos,

c) attiecīgā helikoptera medicīniskā aprīkojuma izmantošanu,

d) nepieciešamību saņemt komandiera apstiprinājumu pirms specializētā aprīkojuma izmantošanas,

e) metodi citu mediķu uzraudzībai,

f) helikoptera iekšējās sakaru sistēmas izmantošanu un

g) helikoptera ugunsdzēšamo aparātu atrašanās vietām un šo aparātu izmantošanu.

AMC1.1 SPA.HEMS.135. a) HEMS mediķu un citu darbinieku instruktāža
HEMS MEDIĶU INSTRUKTĀŽA

Atbilstību šim noteikumam – salīdzinājumā ar AMC1-SPA.HEMS.135. punkta a) apakšpunktā minēto – var arī nodrošināt, īstenojot AMC1.1. CAP.OP.MPA.170. punktā minēto mācību programmu.

AMC1 SPA.HEMS.135. b) HEMS mediķu un citu darbinieku instruktāža
ZEMES AVĀRIJAS DIENESTA DARBINIEKI

a) Ir grūti apmācīt daudz avārijas dienesta darbinieku. Kad vien iespējams, helikoptera ekspluatantiem ir pēc iespējas jāpalīdz personām, kuras ir atbildīgas par avārijas dienestu darbinieku apmācību HEMS vajadzībām. To var izdarīt dažādi, piemēram, (bet ne tikai) sagatavojot skrejlapas, publicējot attiecīgo informāciju ekspluatanta tīmekļa vietnē, kā arī nodrošinot izrakstus no ekspluatācijas rokasgrāmatas.

b) Jāapskata šādi elementi:

1) divvirzienu radio sakaru procedūras ar helikopteriem,

2) piemērotu HEMS ekspluatācijas vietu izvēle HEMS lidojumiem,

3) helikoptera fiziskā apdraudējuma zonas,

4) pūļa vadība attiecībā uz helikoptera ekspluatāciju un

5) helikopterā esošo personu evakuācija pēc helikoptera negadījuma.

AMC1 SPA.HEMS.140. Informācija un dokumentācija
EKSPLUATĀCIJAS ROKASGRĀMATA

Ekspluatācijas rokasgrāmatā sniedz šādu informāciju:

a) helikoptera pārnēsājamā aprīkojuma izmantojums,

b) norādes par pacelšanās un nosēšanās procedūrām iepriekš neuzraudzītās HEMS ekspluatācijas vietās,

c) beigās atlikušais rezerves degvielas daudzums atbilstoši SPA.HEMS.150. punktam,

d) ekspluatācijas obligātās prasības,

e) ieteicamie maršruti regulāriem lidojumiem uz uzraudzītām vietām, tostarp obligātais lidojuma augstums,

f) norādes par HEMS ekspluatācijas vietu izvēli, ja lidojumu veic uz neuzraudzītu vietu,

g) drošs augstums, ņemot vērā pārlidoto teritoriju, un

h) procedūras, kas jāievēro, netīši ielidojot mākoņos.

1 Šā grozījuma spēkā stāšanās datumu skatīt Lēmumā 2013/020/R, kas publicēts oficiālā Aģentūras publikācijā.


2 OV L 315, 28.11.2003., 1. lpp.


3 Reason, J., 1997. gads Managing the Risks of Organizational Accidents (Organizatorisko negadījumu risku pārvaldība) Ashgate, Farnham.
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