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Maiņstrāva
ACAS 
Gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēma
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Ziņošana par aviācijas nelaimes gadījumu/incidentu
ADS 
Automātiskā atkarīgā novērošana 
AFCS 
Automātiskā lidojumu vadības sistēma
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Lidlauki, lidojumu maršruti un zemes līdzekļi
AIG 
Aviācijas nelaimes gadījumu izmeklēšana un novēršana
AOC 
Aviācijas operatīvā kontrole vadība
AOC 
Gaisa kuģa ekspluatanta apliecība
APU 
Spēka palīgiekārta
ASDA 
Pieejamā pārtrauktās pacelšanās distance
ASE 
Altimetrijas sistēmas kļūda
ASIA/PAC 
Āzijas reģions/Klusā okeāna reģions
ATC 
Gaisa satiksmes vadība
ATM 
Gaisa satiksmes pārvaldība
ATS 
Gaisa satiksmes pakalpojumi
CAS 
Kalibrētais gaisa ātrums
CAT I 
I kategorija
CAT II 
II kategorija
CAT III 
III kategorija
CAT IIIA 
IIIA kategorija
CAT IIIB 
IIIB kategorija
CAT IIIC 
IIIC kategorija
cm 
Centimetrs
CDL 
Konfigurācijas noviržu saraksts
CFIT 
Sadursme ar zemi, nezaudējot lidojuma vadību
CPDLC 
Dispečera-pilota datu pārraides posma sakari
CVR 
Pilotu kabīnes sarunu reģistrators
DA 
Lēmuma pieņemšanas absolūtais augstums
DA/H 
Lēmuma pieņemšanas absolūtais/relatīvais augstums
DC 
Ierīču vadība
D-FIS 
Lidojumu informācijas pakalpojumi pa datu pārraides posmu
DH 
Lēmuma pieņemšanas relatīvais augstums
DME 
Tāluma mērīšanas aprīkojums
DSTRK 
Vēlamā trajektorija
ECAM 
Elektroniskais centralizētais gaisa kuģa monitors
EFIS 
Gaisa kuģa elektroniskā instrumentu sistēma
EOT 
Izplūdes gāzu temperatūra
EICAS 
Dzinēja rādījumu un apkalpes brīdināšanas sistēma
ELT 
Avārijas vietas noteicējraidītājs
ELT(AD) 
Automātiskais atdalāmais ELT
ELT(AF) 
Automātiskais stacionārais ELT
ELT(AP) 
Automātiskais pārnēsājamais ELT
ELT(S) 
Glābšanas ELT 
EPR 
Spiediena palielināšanās pakāpe dzinējā
ETOPS 
Palielināta tāluma lidojumi lidmašīnām ar diviem turbīndzinējiem
EUROCAE 
Eiropas Civilās aviācijas aprīkojuma organizācija
FDAU 
Lidojuma datu iegūšanas bloks
FDR 
Lidojuma datu reģistrators
FL 
Lidojuma līmenis
FM 
Frekvences modulācija
ft 
Pēda
ft/min 
Pēdas minūtē
g 
Normālais paātrinājums
GCAS 
Sadursmju ar zemi brīdināšanas sistēma 
GNSS 
Globālā navigācijas satelītsistēma
GPWS 
Brīdināšanas sistēma par tuvošanos zemei
hPa 
Hektopaskāls
IFR 
Instrumentālo lidojumu noteikumi
ILS 
Instrumentālā nosēšanās sistēma
IMC 
Instrumentālie meteoroloģiskie apstākļi
INS 
Inerciālā navigācijas sistēma
ISA 
Starptautiskā standarta atmosfēra
kg 
Kilograms
kg/m2 
Kilogrami uz kvadrātmetru
km 
Kilometrs
km/h 
Kilometri stundā
kt 
Mezgls
kt/s 
Mezgli sekundē
Ib 
Mārciņa
LDA 
Pieejamā nosēšanas distance
m 
Metrs
MDA 
Minimālais augstuma samazināšanas absolūtais augstums
MDA/H 
Minimālais augstuma samazināšanas absolūtais/relatīvais augstums
MDH 
Minimālais augstuma samazināšanas relatīvais augstums
MEL 
Obligāto iekārtu saraksts
MHz 
Megahercs
MLS 
Mikroviļņu nosēšanās sistēma
MMEL 
Obligāto iekārtu pamatsaraksts
MNPS 
Navigācijas raksturojumu minimālās prasības
MOPS 
Ekspluatācijas raksturojumu minimālās prasības
m/s 
Metri sekundē
(m/s2) 
Metri sekundē kvadrātā
N 
Ņūtons
Nj 
Augstspiediena turbīnas apgriezienu skaits 
N2 
Ventilatora apgriezienu skaits 
N3 
Kompresora apgriezienu skaits 
NAV 
Navigācija
NM 
Jūras jūdze
OCA 
Šķēršļu pārlidošanas absolūtais augstums
OCA/H 
Šķēršļu pārlidošanas absolūtais/relatīvais augstums
OCH 
Šķēršļu pārlidošanas relatīvais augstums
PANS 
Aeronavigācijas pakalpojumu noteikumi
RNP 
Nepieciešamie navigācijas raksturojumi
RVR 
Redzamība uz skrejceļa
RVSM 
Samazinātie vertikālās distancēšanas minimumi
SICASP 
Sekundārā novērošanas radara uzlabojumu un sadursmes 
brīdināšanas sistēmu ekspertu grupa 

SOP 
Ekspluatācijas standartprocedūras
SST 
Virsskaņas transports
STOL 
Īsskrējiena pacelšanās un nosēšanās
TAS 
Patiesais gaisa ātrums
TAWS 
Brīdināšanas sistēma par bīstamu tuvošanos zemei
TCAS 
trauksmes izziņošanas sistēma gaisa kuģu brīdināšanai par sadursmēm
TLA 
Dzinēja vadības sviras leņķis
TLS 
Sasniedzamais drošības līmenis
TODA 
Pieejamā pacelšanās distance
TORA 
Pieejamā ieskrējiena distance
TVE 
Kopējā vertikālā kļūda
UTC 
Koordinētais universālais laiks
VFR 
Vizuālo lidojumu noteikumi
VD 
Noteiktais pikēšanas ātrums
VMC 
Vizuālie meteoroloģiskie apstākļi
VMC 
Minimālais evolutīvais ātrums ar nedarbojošos kritisko dzinēju
VOR 
Ļoti augstas frekvences (VHF) riņķa darbības radiobāka
VS0 
Iekrišanas ātrums vai minimālais lidojuma ar nemainīgiem parametriem ātrums nosēšanās konfigurācijā
VS1 
Iekrišanas ātrums vai minimālais lidojuma ar nemainīgiem parametriem ātrums noteiktā konfigurācijā
VTOL 
Vertikālā pacelšanās un nosēšanās
WXR 
Laikapstākļi
Simboli
… °C 
Celsija grādi
 % 
Procenti
PUBLIKĀCIJAS
(minētas šajā pielikumā)
 Starptautiskās civilās aviācijas konvencija (Doc 7300)
Eiropas Civilās aviācijas aprīkojuma organizācijas (EUROCAE) dokumenti ED55 un ED56A
Starptautiskie noteikumi sadursmju novēršanai jūrā
Starptautiskā gaisa transporta ekonomiskās regulēšanas politiskās nostādnes un norādījumi (Doc 9587)
Protokols attiecībā uz grozījumu Starptautiskajā civilās aviācijas konvencijā (831. pants) (Doc 9318)
Starptautiskās civilās aviācijas konvencijas pielikumi:
1. pielikums. Personāla sertificēšana
2. pielikums. Lidojumu noteikumi
3. pielikums. Starptautiskās aeronavigācijas meteoroloģiskā apkalpošana
4. pielikums. Aeronavigācijas kartes
5. pielikums. Darbībās gaisā un uz zemes lietojamās mērvienības
6. pielikums. Gaisa kuģu ekspluatācija
II daļa. Starptautiskā vispārējā aviācija. Lidmašīnas
III daļa. Starptautiskie lidojumi. Helikopteri 
7. pielikums. Gaisa kuģu nacionālās piederības un reģistrācijas zīmes
8. pielikums. Gaisa kuģu lidojumderīgums
9. pielikums. Pārvadājumu atvieglošanas pasākumi 
10. pielikums. Aviācijas telesakari
III sējums (I daļa. Ciparu datu sakaru sistēmas,
II daļa. Balss sakaru sistēmas)
IV sējums (Novērošanas radiolokācijas un sadursmes brīdināšanas sistēmas)
11. pielikums. Gaisa satiksmes pakalpojumi
12. pielikums. Meklēšana un glābšana
13. pielikums. Aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšana
14. pielikums. Lidlauki 
I sējums. Lidlauku projektēšana un ekspluatācija
15. pielikums. Aeronavigācijas informācijas pakalpojumi
16. pielikums. Vides aizsardzība
I sējums. Gaisa kuģu radītais troksnis
18. pielikums. Bīstamu izstrādājumu droša pārvadāšana pa gaisu 
Aeronavigācijas pakalpojumu noteikumi
OPS. Gaisa kuģu lidojumi (Doc 8168)
I sējums. Lidojumu procedūras
II sējums. Vizuālo un instrumentālo lidojumu procedūru izstrādāšana
ATM. Gaisa satiksmes pārvaldība (Doc 4444)
Reģionālie papildnoteikumi (Doc 7030)
Rokasgrāmatas
Aviācijas nelaimes gadījumu/incidentu datu paziņošanas rokasgrāmata (ADREP rokasgrāmata) [Accident/Incident Reporting Manual (ADREP Manual)] (Doc 9156)
Aviācijas nelaimes gadījumu novēršanas rokasgrāmata (Doc 9422)
Lidostas dienestu rokasgrāmata [Airport Services Manual] (Doc 9137)
1. daļa. Glābšana un ugunsdzēšana
8. daļa. Lidostas operatīvie dienesti
Lidojumderīguma rokasgrāmata [Airworthiness Manual ] (Doc 9760)
Rokasgrāmata par cilvēkfaktoru [Human Factors Training Manual] (Doc 9683)
Rokasgrāmata par gaisa kuģu atledošanas/pretapledošanas apstrādi uz zemes [Manual of Aircraft Ground De-icing/Anti-icing Operations] (Doc 9640)
Lidojumu visos laikapstākļos rokasgrāmata [Manual of All-Weather Operations] ( Doc 9365)
Lidojumu simulatoru atbilstības kritēriju rokasgrāmata [Manual of Criteria for the Qualification of Flight Simulators] (Doc 9625)
Lidojumu pārbaužu, sertifikācijas un pastāvīgas novērošanas procedūru rokasgrāmata [Manual of Procedures for Operations Inspection, Certification and Continued Surveillance] (Doc 8335)
Rokasgrāmata par 300 m (1000 ft) vertikālās distancēšanas minimuma starp FL 290 un FL 410 ieskaitot īstenošanu [Manual on Implementation of a 300 m (1000ft) Vertical Separation Minimum Between FL 290 and FL 410 Inclusive] (Doc 9574)
Nepieciešamo navigācijas raksturojumu (RNP) rokasgrāmata [Manual on Required Navigation Performance (RNP)] (Doc 9613)
Lidojumu veikšanas rokasgrāmatas sagatavošana [Preparation of Operations Manual] (Doc 9376)
Apkārtraksti
Norādījumi par SST gaisa kuģu lidojumiem [Guidance Material on SST Aircraft Operations] (Apkārtraksts Nr. 126)
__________________

6. PIELIKUMA I DAĻA. STARPTAUTISKAIS KOMERCIĀLAIS GAISA TRANSPORTS – LIDMAŠĪNAS
PRIEKŠVĀRDS
Priekšvēsture
Gaisa kuģu ekspluatācijas standartus un ieteicamo praksi “Starptautiskais komerciālais gaisa transports” Padome pirmoreiz pieņēma 1948. gada 10. decembrī atbilstoši Starptautiskās civilās aviācijas konvencijas (Čikāga, 1944) 37. pantam un nosauca par Konvencijas 6. pielikumu. Tie stājās spēkā 1949. gada 15. jūlijā. Standarti un ieteicamā prakse tika balstīta uz ieteikumiem, kurus Lidojumu veikšanas nodaļa [Operations Division] pieņēma savā pirmajā sesijā 1946. gada aprīlī un kuri sīkāk tika izstrādāti šīs nodaļas otrajā sesijā 1947. gada februārī.
Pielikuma grozījumus, kas ietver papildu standartus un ieteicamo praksi, kā arī izmaiņas esošajos standartos un kas tika balstīti uz ieteikumiem, kurus Lidojumu veikšanas nodaļa pieņēma savā trešajā un ceturtajā sesijā 1949. gada februārī un martā un 1951. gada martā un aprīlī, Padome pieņēma 1950. gada 5. decembrī (grozījumi Nr. 1–127), 1951. gada 4. decembrī (grozījumi Nr. 128–131), 1952. gada 28. novembrī (grozījumi Nr. 132 un 133), 1952. gada 2. decembrī (grozījums Nr. 134), 1953. gada 20. oktobrī (grozījums Nr. 135), 1956. gada 23. februārī (grozījums Nr. 136), 1956. gada 8. maijā (grozījums Nr. 17) un 1956. gada 15. maijā (grozījums Nr. 138), un tie stājās spēkā attiecīgi 1951. gada 1. jūnijā, 1952. gada 1. maijā, 1953. gada 1. aprīlī, 1953. gada 1. maijā, 1954. gada 1. martā, 1956. gada 1. jūlijā, 1956. gada 1. septembrī un 1956. gada 15. septembrī.
Trešajā Aeronavigācijas konferencē (Monreāla, 1956. gada septembris un oktobris), cita starpā, pilnībā tika pārskatīta šā pielikuma 5. nodaļa. Ņemot vērā šos ieteikumus, un pēc to iesniegšanas Līgumslēdzējām valstīm un to pārskatīšanas Aeronavigācijas komisijā Padome 1957. gada 13. jūnijā pieņēma pilnīgi jaunu 5. nodaļas tekstu kā grozījumu Nr. 139, un tas stājās spēkā 1957. gada 1. oktobrī.
Turklāt 1957. gada 13. jūnijā Padome pieņēma grozījumu Nr. 140, kas satur 6. nodaļas grozījumus, kuri aptver uzlaušanas vietu marķēšanu gaisa kuģos un navigācijas uguņu īpašības, 8. nodaļas grozījumus attiecībā uz personu atbilstību, lai tās drīkstētu atzīt gaisa kuģus par lidojumderīgiem, 9. nodaļas grozījumus attiecībā uz tiesību nodrošināšanu pilotiem izmantot tos vai citus maršrutus un lidlaukus un 10. nodaļas grozījumus attiecībā uz lidojumu nodrošināšanas darbinieku sertificēšanu, un šie grozījumi stājās spēkā 1957. gada 1. oktobrī. Pēc piektā izdevuma izdošanas Padome 1958. gada 12. maijā pieņēma grozījumu Nr. 141 (4.1.1. un 4.1.2. punkts), kas stājās spēkā 1958. gada 1. decembrī. 1959. gada 8. decembrī Padome pieņēma grozījumu Nr. 142 attiecībā uz 6. nodaļas noteikumiem par pārnēsājamiem avārijas radioraidītājiem gaisa kuģos. Šis grozījums stājās spēkā 1960. gada 1. maijā un ir piemērojams no 1960. gada 1. augusta. 1960. gada 2. decembrī Padome pieņēma grozījumu Nr. 143 attiecībā uz 4. nodaļas noteikumiem par tādu ekspluatācijas norādījumu saskaņošanu, kuri ietver izmaiņas gaisa satiksmes vadībai iesniedzamajā lidojuma plānā. Šis grozījums stājās spēkā 1961. gada 1. aprīlī un ir piemērojams no 1961. gada 1. jūlija. 1961. gada 24. martā Padome pieņēma grozījumu Nr. 144 attiecībā uz ierobežojumu noteikšanu lidojuma apkalpes locekļu lidojuma apkalpes darba un atpūtas laiku, un šā pielikuma pievienojumu, kurā ietverti norādījumi par lidojuma laika noteikšanu un lidojuma apkalpes darba laika ierobežojumiem un atpūtas laiku. Šis grozījums stājās spēkā 1961. gada 1. aprīlī un ir piemērojams no 1961. gada 1. jūlija. Padome 1961. gada 24. maijā apstiprināja grozījumu Nr. 145, kas ietver piezīmi pēc 6.2.2. punkta a) apakšpunkta. 1961. gada 13. decembrī Padome pieņēma grozījumus Nr. 146 un 147 un apstiprināja grozījumu Nr. 148. Tie attiecas uz tehnisko prasību modernizēšanu saistībā ar skābekļa padeves sistēmu nodrošināšanu un lietošanu, uz augstas intensitātes pretsadursmju uguņu uzstādīšanu lidmašīnām un uz tikai redakcionālām izmaiņām saistībā ar atsaucēm uz citiem dokumentiem. Šie grozījumi stājās spēkā 1962. gada 1. aprīlī un ir piemērojami no 1962. gada 1. jūlija. 1963. gada 8. aprīlī Padome pieņēma grozījumu Nr. 149. Šis grozījums attiecās uz prasību, kura nosaka apstākļus, kādos avārijas un glābšanas aprīkojumam jābūt gaisa kuģos, kas veic liela tāluma lidojumos virs ūdens. Šis grozījums stājās spēkā 1963. gada 1. augustā un ir piemērojams no 1963. gada 1. novembra.
Pēc grozījuma Nr. 150 pieņemšanas tika publicēts pielikuma sestais izdevums. Tas bija vajadzīgs, jo saskaņā ar ceturtās Aeronavigācijas konferences (Monreāla, 1965. gada novembris un decembris) ieteikumiem pārskatīt šo pielikumu tika izdarīti daudzi grozījumi, galvenokārt ar mērķi to atjaunināt, lai pielikums atbilstu ekspluatācijas prasībām, kādas ir augstu lidtehnisko raksturojumu lidmašīnām ar turboreaktīvajiem dzinējiem. Turklāt saskaņā ar Konferences ieteikumiem pielikums tagad attiecas uz “lidmašīnām”, kuras veic regulārus un neregulārus starptautiskos gaisa pārvadājumus. Iepriekš šis ierobežojums attiecās tikai uz neregulāriem starptautiskajiem gaisa pārvadājumiem. 1966. gada 14. decembrī Padome pieņēma grozījumu Nr. 150, kas stājās spēkā 1967. gada 14. aprīlī un ir piemērojams no 1967. gada 24. augusta.
1967. gada 8. novembrī Padome pieņēma grozījumu Nr. 151, kurā tā mainīja definīciju “gaisa kuģis”, kas bija nepieciešams, jo Padome bija pieņēmusi Konvencijas 7. pielikuma grozījumu Nr. 2, un tā grozīja 5.2.7.2.2. punktu, ietverot lidmašīnas ar trim dzinējiem. Šis grozījums stājās spēkā 1968. gada 8. maijā un ir piemērojams no 1968. gada 22. augusta.
1969. gada 23. janvārī Padome pieņēma grozījumu Nr. 152. Šajā grozījumā ir ne tikai precizēti 4., 7. un 8. nodaļas noteikumi, bet arī 4. nodaļā pievienots noteikums, kas pasažieru pārvadāšanas laikā aizliedz imitēt tādas avārijas situācijas lidojumā, kas iespaido lidmašīnas lidtehniskos raksturojumus. Ar šo grozījumu palīdzību tika arī ieviestas pielikuma izmaiņas, kas bija nepieciešamas, jo Padome pieņēma pavaddokumentu “Starptautiskie standarti un ieteicamā prakse. Gaisa kuģu ekspluatācija. 6. pielikuma II daļa. Starptautiskā vispārējā aviācija”. Veicot šīs izmaiņas, šis dokuments, kurš agrāk saucās “6. pielikums”, tika pārsaukts – “6. pielikuma I daļas pirmais izdevums”. Grozījums Nr. 152 stājās spēkā 1969. gada 23. maijā un ir piemērojams no 1969. gada 18. septembra.
Tā kā tika pieņemta 6. pielikuma III daļa “Starptautiskie lidojumi. Helikopteri”, tad tika grozīts arī 6. pielikuma I daļas nosaukums, norādot, ka šī daļa ir piemērojama tikai lidmašīnām.
A tabulā redzama vēlāko grozījumu izcelsme, kā arī uzskaitītas galvenās aplūkotās tēmas un datumi, kuros Padome pieņēma minēto pielikumu un tā grozījumus, kuros tie stājās spēkā un no kuriem tie ir piemērojami.
Piemērojamība
Šis 6. pielikuma I daļas izdevums satur standartus un ieteicamo praksi, ko Starptautiskā Civilās aviācijas organizācija pieņēmusi kā obligātos standartus, kas piemērojami gadījumos, kad lidmašīnas ekspluatē ekspluatanti, kuri ir pilnvaroti veikt starptautiskus komerciālos gaisa pārvadājumus. Šie starptautiskie komerciālie gaisa pārvadājumi ietver regulāros starptautiskos gaisa pārvadājumus un neregulāros starptautiskos gaisa pārvadājumus par atlīdzību vai uz nomas līguma pamata.
Šie abi pārvadājumu tipi kopā aptver visus starptautiskos gaisa pārvadājumus, kurus lidmašīnas veic par atlīdzību vai uz nomas pamata. Tie atšķiras ar to, ka regulārie starptautiskie gaisa pārvadājumi Konvencijā ir īpaši paredzēti pretstatā starptautiskajiem gaisa pārvadājumiem kopumā, no kuriem pirmām kārtām tika izskatīti neregulāri starptautiskie gaisa pārvadājumi, lai pieprasītu noteikt starptautiskos standartus un ieteicamo praksi. Vairs neuzskata, ka standartos un ieteicamajā praksē pārvadājumi ir jāiedala regulārajos starptautiskajos gaisa pārvadājumos un neregulārajos starptautiskajos gaisa pārvadājumos.
6. pielikuma I daļas nolūks ir veicināt starptautiskās aeronavigācijas drošību, nosakot drošas ekspluatācijas prakses kritērijus, un veicināt starptautiskās aeronavigācijas efektivitāti un regularitāti, mudinot valstis atvieglot savas teritorijas pārlidošanu starptautisko, komerciālo gaisa pārvadājumu lidmašīnām, kuras pieder citām valstīm, kas tās ekspluatē atbilstoši šiem standartiem.
5. nodaļa
Lidojuma drošība ietver paša gaisa kuģa drošību, respektīvi, tā lidojumderīguma līmeni. Tomēr, piemērojot 8. pielikuma lidojumderīguma standartus, lidojumderīguma līmenis netiek pilnībā definēts, un ir jāpiemēro arī tie šā pielikuma standarti, kuri papildina minētos 8. pielikuma standartus.
Šajā pielikumā sākotnēji un arī ar grozījumiem Nr. 1–138 bija iekļauta nodaļa ar nosaukumu “Lidmašīnas ekspluatācijas ierobežojumi”, kura saturēja vispārīgus noteikumus, kas bija piemērojami visu to lidmašīnu ekspluatācijai, uz kurām attiecās šis pielikums, punktu vai punktus, kas bija piemērojami lidmašīnām, kas sertificētas ICAO kategorijās atbilstoši tajā laikā esošajam 8. pielikumam, un punktu, kas bija piemērojams lidmašīnām, kuras nav šādi sertificētas.
Savā ceturtajā sesijā Lidojumu veikšanas nodaļa sadarbībā ar Lidojumderīguma nodaļu papildus priekšlikumiem, kuru rezultātā tika pieņemti grozījumi Nr. 128–133, izstrādāja ieteikumus attiecībā uz lidtehnisko raksturojumu normu lietošanu to raksturojumu vietā, kurus noteikusi ICAO A kategorijas lidmašīnām, un šajos ieteikumos dažiem būtiskiem augstuma uzņemšanas lielumiem bija ieteicamās prakses statuss. Turklāt Lidojumderīguma nodaļa sagatavoja ieteikumus attiecībā uz noteiktiem ICAO kategoriju sertificēšanas aspektiem. Atbilstoši šiem ieteikumiem Padome 1952. gada 2. decembrī pieņēma grozījumu Nr. 134 (kas stājās spēkā 1953. gada 1. maijā) un apstiprināja alternatīva lidtehnisko raksturojumu normu apkopojuma iekļaušanu kā A pievienojumu, bet pauda savu viedokli, ka, tā kā vēl nav panākta vienošanās par standartiem, kas aptver lidtehniskos raksturojumus, tad nav pamata sertifikācijai ICAO A kategorijā. Tas mudināja Līgumslēdzējas valstis atturēties no šādas sertifikācijas, līdz stājas spēkā lidtehnisko raksturojumu standarti vai līdz Padome pieņem lēmumu par lidojumderīguma politikas pamatnostādnēm.
Asambleja savā septītajā sesijā (1953. gada jūnijs) apstiprināja jau veiktos Padomes un Aeronavigācijas komisijas pasākumus, lai uzsāktu fundamentālu ICAO starptautiskās lidojumderīguma politikas pētījumu, un deva Padomei norādījumus paveikt šo pētījumu, cik drīz vien iespējams.
Veicot šo pētījumu, Aeronavigācijas komisijai palīdzēja starptautiska ekspertu grupa “Lidojumderīguma ekspertu grupa”, kas sekmēja Trešās aeronavigācijas konferences darba sagatavošanu.
Šo pētījumu rezultātā tika izstrādāta pārskatīta starptautiskā lidojumderīguma politika, un Padome to apstiprināja 1956. gadā. Atbilstoši šai politikai tika atmests princips attiecībā uz sertifikāciju ICAO kategorijās. Tā vietā 8. pielikums ietvēra plašus standartus, kas kompetentu valstu iestāžu piemērošanai definēja pilnīgu minimālo starptautisko pamatu, lai valstis atzītu lidojumderīguma sertifikātus un citu valstu gaisa kuģi varētu veikt lidojumus to teritorijā vai virs tās, tādējādi, cita starpā, panākot citu gaisa kuģu, trešu personu un īpašuma aizsardzību. Tika uzskatīts, ka šādi Organizācija izpilda savu pienākumu saskaņā ar Konvencijas 37. pantu pieņemt starptautiskos lidojumderīguma standartus.
Tika atzīts, ka ICAO lidojumderīguma standarti neaizstās valstu noteikumus un ka valstu lidojumderīguma normas, kas pilnībā satur atsevišķām valstīm nepieciešamu sīku informāciju, būs vajadzīgas kā pamats atsevišķu gaisa kuģu sertifikācijai. Katra valsts pieņems savas pilnīgas un sīki izstrādātās lidojumderīguma normas vai arī izvēlēsies citas Līgumslēdzējas valsts noteiktas pilnīgas un sīki izstrādātās lidojumderīguma normas. Šajās normās noteikto lidojumderīguma līmeni norādīs standarti, ko vajadzības gadījumā papildinās pieņemami līdzekļi atbilstības nodrošināšanai.
Saskaņā ar iepriekšminētajiem principiem tika sagatavots labots 6. pielikuma 5. nodaļas teksts. Tas ietvēra a) vispārīgus standartus, kas papildināja 8. pielikuma standartus attiecībā uz lidmašīnas lidtehniskajiem raksturojumiem un b) divus pieņemamus līdzekļus atbilstības nodrošināšanai, kas ar piemēriem ilustrēja vispārīgajos standartos paredzēto lidtehnisko raksturojumu līmeni. Tādu normu pieņemšana, kas paredz ievērojami zemāku lidtehnisko raksturojumu līmeni nekā ilustrēts šajos pieņemamajos atbilstības nodrošināšanas līdzekļos, tika uzskatīta par šā pielikuma 5. nodaļas standartu pārkāpumu.
Pašreizējā starptautiskā lidojumderīguma politika. Ir tikušas izteiktas bažas par lēno progresu šo gadu laikā, izstrādājot lidojumderīguma papildu prasības pieņemamo atbilstības nodrošināšanas līdzekļu veidā. Tika atzīmēts, ka vairākums 6. un 8. pielikumā ietverto pieņemamo atbilstības nodrošināšanas līdzekļu bija izstrādāti 1957. gadā un tādēļ attiecas tikai uz tiem lidmašīnu tipiem, kurus ekspluatēja tajā laikā. Nav bijis mēģinājumu atjaunināt šo pieņemamo atbilstības nodrošināšanas līdzekļu prasības, un arī Lidojumderīguma komiteja nav ieteikusi uzlabot kādus no šiem pieņemamajiem atbilstības nodrošināšanas līdzekļiem, kas izstrādāti kā iespējamais materiāls pilnīgiem pieņemamajiem atbilstības nodrošināšanas līdzekļiem. Tādēļ Aeronavigācijas komisija lūdza Lidojumderīguma komitejai pārskatīt kopš savas dibināšanas panākto progresu, lai konstatētu, vai ir sasniegti vēlamie rezultāti, un lai ieteiktu izmaiņas nolūkā uzlabot sīku lidojumderīguma prasību izstrādi.
Lidojumderīguma komiteja savā devītajā sanāksmē (Monreāla, 1970. gada novembris/decembris) sagatavoja problēmu sīku izpēti un ieteica atteikties no koncepcijas izstrādāt lidojumderīguma prasības pieņemamo atbilstības nodrošināšanas līdzekļu veidā un uzdot ICAO sagatavot un izdot lidojumderīguma tehnisko rokasgrāmatu, tajā iekļaujot norādījumus, kas atvieglotu Līgumslēdzēju valstu nacionālo lidojumderīguma normu izstrādi un viendabīguma panākšanu.
Aeronavigācijas komisija izskatīja Lidojumderīguma komitejas ieteikumus, ņemot vērā Padomes 1956. gadā apstiprinātās lidojumderīguma politikas izstrādes vēsturi. Tā secināja, ka galvenie mērķi un principi, uz kuriem bija balstīta ICAO lidojumderīguma politika, ir pareizi un nav vajadzības tos ievērojami mainīt. Tā arī secināja, ka galvenais iemesls, kāpēc tik lēni notiek lidojumderīguma prasību izstrāde pieņemamo atbilstības nodrošināšanas līdzekļu un pagaidu pieņemamo atbilstības nodrošināšanas līdzekļu veidā, ir pirmajiem piemītošā obligātuma pakāpe, kas netieši tika noteikta ar šādu teikumu 6. un 8. pielikuma priekšvārdos:
“Tādu normu pieņemšana, kas paredz ievērojami zemāku lidojumderīguma līmeni nekā noteikts pieņemamajos atbilstības nodrošināšanas līdzekļos, būtu pārkāpums attiecībā uz standartu, ko papildina pieņemamie atbilstības nodrošināšanas līdzekļi”.
Lai novērstu šīs grūtības, Aeronavigācijas komisija apsvēra vairākas pieejas. Visbeidzot tā nonāca pie secinājuma, ka jāatsakās no nodoma izstrādāt lidojumderīguma prasības pieņemamo atbilstības nodrošināšanas līdzekļu un pagaidu pieņemamo atbilstības nodrošināšanas līdzekļu veidā un ka ICAO vajadzētu paziņot, ka valstīm savi pienākumi saskaņā ar Konvencijas 33. pantu jāpilda, ievērojot 8. pielikuma standartus, ko vajadzības gadījumā papildina lidojumderīguma tehniskie norādījumi bez jebkādām obligātām saistībām vai pienākumiem. Jāsaglabā arī prasība, ka Līgumslēdzējām valstīm ir vai nu jānosaka savas pilnīgas un sīki izstrādātās lidojumderīguma normas, vai jāizvēlas kādas citas Līgumslēdzējas valsts noteiktas pilnīgas un sīki izstrādātās lidojumderīguma normas.
Padome 1972. gada 15. martā apstiprināja iepriekš izklāstīto pieeju, kas veidoja pamatu pašreizējai ICAO politikai lidojumderīguma jomā.
Tā piekrita arī izdot lidojumderīguma norādījumus ar nosaukumu “Lidojumderīguma tehniskā rokasgrāmata” [Airworthiness Technical Manual]. Vienojās, ka šiem norādījumiem nebūs oficiāla statusa un to galvenais nolūks būs sniegt norādījumus Līgumslēdzējām valstīm, kā izstrādāt 8. pielikuma II daļas 2.2. punktā minētās sīki izstrādātās valsts lidojumderīguma normas.
Attiecībā uz 6. pielikuma I daļu tika nolemts, ka atbilstoši jārediģē pieņemamajos atbilstības nodrošināšanas līdzekļos iekļautie norādījumi attiecībā uz lidmašīnas lidtehnisko raksturojumu ekspluatācijas ierobežojumiem un jāsaglabā pielikumā, bet kā pievienojums (zaļās lappuses).
8. pielikuma lidtehnisko raksturojumu standarti. 8. pielikuma 2. nodaļas IIIA daļa un IIIB daļas B apakšdaļa satur lidmašīnas lidtehnisko raksturojumu standartus, kas papildina standartus šā pielikuma 5. nodaļā. Tie abi nosaka vispārīgus mērķus. Padome ir mudinājusi Līgumslēdzējas valstis ārvalsts lidmašīnām, uz kurām neattiecas 41. panta izņēmums, neizvirzīt citas ekspluatācijas prasības, izņemot tās, kuras noteikusi reģistrētājvalsts, ar nosacījumu, ka šīs prasības nodrošina tādu lidtehnisko raksturojumu līmeni, kas ir līdzvērtīgs šā pielikuma 5. nodaļas standartu un 8. pielikuma 2. nodaļas IIIA daļas un IIIB daļas B apakšdaļas papildu standartu noteiktajam līmenim.
Attiecībā uz gaisa kuģiem, kuriem ir piemērojams 41. panta izņēmums, šā pielikuma 5. nodaļa satur ieteicamo praksi, kas paredz, ka reģistrētājvalstij ir jānodrošina, lai lidmašīnas, uz kurām neattiecas minētais izņēmums, pēc iespējas sasniegtu šīm lidmašīnām piemērojamo lidtehnisko raksturojumu līmeni atbilstoši 5.2. punktam. Padome ir mudinājusi Līgumslēdzējas valstis tām ārvalsts lidmašīnām, uz kurām neattiecas 41. panta izņēmums, neizvirzīt citas ekspluatācijas prasības, izņemot tās, kuras noteikusi reģistrētājvalsts, ar nosacījumu, ka, nosakot šīs prasības, reģistrētājvalsts ir ievērojusi ieteicamo praksi. Šie ieteikumi papildina ieteikumu, kuru Padome izstrādāja attiecībā uz tiem gaisa kuģiem, uz kuriem ir attiecināms izņēmums 41. pantā, paredzot, ka Līgumslēdzējas valstis, ciktāl tas iespējams, 8. pielikuma IIIA un IIIB daļas standartus piemēro lidmašīnām, kuru masa ir lielāka nekā 5700 kg un kuras paredzētas starptautiskiem pasažieru vai kravas, vai pasta gaisa pārvadājumiem.
Prasības Līgumslēdzējām valstīm
Paziņošana par atšķirībām. Līgumslēdzējām valstīm jāpievērš uzmanība pienākumam, ko uzliek Konvencijas 38. pants, kas paredz, ka tām ir jāziņo Organizācijai par jebkurām savu tiesību aktu un prakses atšķirībām no šajā pielikumā ietvertajiem starptautiskajiem standartiem un to grozījumiem. Līgumslēdzējas valstis tiek aicinātas ziņot Organizācijai arī par jebkurām atšķirībām no šajā pielikumā ietvertās ieteicamās prakses un tās grozījumiem, ja šī informācija ir svarīga aeronavigācijas drošībai. Turklāt Līgumslēdzējas valstis tiek aicinātas pastāvīgi informēt Organizāciju par jebkurām atšķirībām, kas rodas vēlāk, vai par iepriekš paziņotu atšķirību novēršanu. Līgumslēdzējām valstīm tiks nosūtīts īpašs pieprasījums ziņot par atšķirībām tūlīt pēc ikviena šā pielikuma grozījuma pieņemšanas.
Uzmanība jāpievērš ne tikai valstu pienākumam, kas paredzēts Konvencijas 38. pantā, bet arī 15. pielikuma noteikumiem, kas paredz publicēt informāciju par valsts tiesību aktu un prakses un attiecīgo ICAO standartu un ieteicamās prakses atšķirībām, izmantojot aeronavigācijas informācijas dienestu.
Informācijas izsludināšana. Ieviešot, atceļot vai mainot nosacījumus attiecībā uz aprīkojumu, pakalpojumiem un procedūrām veidā, kas ietekmē gaisa kuģu ekspluatāciju atbilstoši šajā pielikumā noteiktajiem standartiem un ieteicamajai praksei, par to jāpaziņo un izmaiņām jāstājas spēkā saskaņā ar 15. pielikuma noteikumiem.
Pielikuma sastāvdaļu statuss
Pielikumā parasti, taču ne vienmēr, ir turpmāk norādītās daļas; tām ir šāds statuss.
1. Informācija, kas veido pielikuma pamatdaļu
a) Standarti un ieteicamā prakse, ko saskaņā ar Konvencijas normām ir pieņēmusi Padome. Tie ir šādi.
Standarts. Jebkura tehniskā prasība attiecībā uz fiziskajiem raksturojumiem, konfigurāciju, materiālo daļu, tehniskajiem raksturojumiem, personālu vai procedūru, kuras vienāda piemērošana ir atzīta par nepieciešamu starptautiskās aeronavigācijas drošībai un regularitātei un kuru Līgumslēdzējas valstis ievēro atbilstoši Konvencijai; ja to nav iespējams ievērot, tad saskaņā ar 38. pantu par to ir obligāti jāziņo Padomei.
Ieteicamā prakse. Jebkura tehniskā prasība attiecībā uz fiziskajiem raksturojumiem, konfigurāciju, materiālo daļu, tehniskajiem raksturojumiem, personālu vai procedūru, kuras viena piemērošana ir atzīta par vēlamu starptautiskās aeronavigācijas drošības, regularitātes un efektivitātes interesēs un kuru Līgumslēdzējas valstis cenšas ievērot atbilstoši Konvencijai.

b) Papildinājumi ietver ērtākai lietošanai atsevišķi sagrupētu informāciju, bet tie ir daļa no Padomes pieņemtajiem standartiem un ieteicamās prakses.
c) Definīcijas tiem standartos un ieteicamajā praksē lietotajiem terminiem, kuri nav pašsaprotami, jo tiem nav vispārpieņemtu vārdnīcā dotu nozīmju. Definīcijai nav neatkarīga statusa, bet tā ir būtiska sastāvdaļa katra standarta un ieteicamās prakses aprakstā, kurā šis termins ir lietots, jo, mainoties termina nozīmei, mainās tehniskā prasība.
d) Tabulas un attēli, kas papildina vai ilustrē standartu vai ieteicamo praksi un uz kuriem šajā dokumentā ir atsauce, ir saistītā standarta vai ieteicamās prakses sastāvdaļa, un tiem ir tāds pats statuss.
Jāpiezīmē, ka dažos no šā pielikuma standartiem sniegta atsauce uz citām tehniskajām prasībām, kam ir ieteicamās prakses statuss. Šādos gadījumos ieteicamās prakses teksts kļūst par standarta sastāvdaļu.
2. Informācija, ko Padome apstiprinājusi publicēšanai saistībā ar standartiem un ieteicamo praksi
a) Priekšvārdi ietver vēsturiskus faktus un skaidrojumus saistībā ar Padomes rīcību, un tajos ir izskaidroti valstu pienākumi attiecībā uz standartu un ieteicamās prakses piemērošanu, kas izriet no Konvencijas un Pieņemšanas rezolūcijas.
b) Ievadi ietver skaidrojošu informāciju, kas sniegta pielikuma daļu, nodaļu vai punktu sākumā, lai palīdzētu izprast teksta piemērošanu.
c) Piezīmes, kas iekļautas tekstā, lai vajadzības gadījumā sniegtu faktisku informāciju vai atsauces, kas attiecas uz minētajiem standartiem un ieteicamo praksi, bet nav šo standartu un ieteicamās prakses sastāvdaļa.
d) Pievienojumos iekļauta informācija, kas papildina standartus un ieteicamo praksi vai sniedz norādes to piemērošanai.
Valodas izvēle
Šis pielikums ir pieņemts sešās valodās – angļu, arābu, ķīniešu, franču, krievu un spāņu valodā. 

Katrai Līgumslēdzējai valstij ir jāizvēlas viens no šiem tekstiem piemērošanai savā valstī un citiem šajā Konvencijā paredzētajiem mērķiem, vai nu izmantojot tieši šo tekstu, vai tā tulkojumu savā valsts valodā, un par to attiecīgi jāpaziņo Organizācijai.
Redakcionālie principi
Lai no pirmā acu uzmetiena būtu redzams katra paziņojuma statuss, ir ievēroti šādi redakcionālie principi. Standarti ir iespiesti gaišiem antīkvas (taisniem) burtiem; ieteicamā prakse ir iespiesta slīprakstā gaišiem burtiem, un uz tās statusu norāda priekšā pievienotais vārds “Ieteikums”. Piezīmes ir iespiestas slīprakstā gaišiem burtiem, un uz to statusu norāda priekšā pievienotais vārds “Piezīme”.
Tehnisko prasību aprakstos ir ievēroti šādi redakcionālie principi: standartos lieto īstenības izteiksmi, bet ieteicamajā praksē – vajadzības izteiksmi.
Šajā dokumentā izmantotās mērvienības ir saskaņā ar Starptautisko mērvienību sistēmu (SI), kā noteikts Starptautiskās civilās aviācijas konvencijas 5. pielikumā. Ja 5. pielikums atļauj izmantot alternatīvas mērvienības, kuru nav SI sistēmā, tās ir norādītas iekavās aiz pamata mērvienībām. Ja tiek norādītas vērtības divās mērvienību sistēmās, nedrīkst uzskatīt, ka šie vērtību pāri ir līdzvērtīgi un savstarpēji aizvietojami. Tomēr var uzskatīt, ka, izmantojot jebkuru no šīm mērvienību sistēmām, tiek panākts vienāds drošības līmenis.
 Jebkura atsauce uz kādu šā dokumenta daļu, kurai ir numurs un/vai virsraksts, attiecas arī uz visām šīs daļas sīkākajām iedaļām.
A tabula. 6. pielikuma grozījumi
	Grozījumi
	Izcelsme
	Grozījumu saturs
	Pieņemšana/ Spēkā stāšanās/ Piemērošana

	1. izdevums
	6. pielikuma sestais izdevums, tostarp grozījums Nr. 152
	
	1969. gada 23. janvārī
1969. gada 23. maijā
No 1969. gada 18. septembra

	1.

(2. izdevums)
	Sestā Aeronavigācijas konference
	a) galvenās atbildības par minimālo maršrutlidojuma augstumu noteikšanu novirzīšana no ekspluatanta uz valsti, virs kuras notiek lidojums;
	1970. gada 25. maijā
1970. gada 25. septembrī
No 1971. gada 4. februāra

	
	
	b) prasība, lai lidmašīnās, kas tiek ekspluatētas kontrolējamos VFR lidojumos, maršruta fāzē atrastos papildu instrumenti, un jo īpaši
	

	
	
	c) lidmašīnām, kuras nespēj veikt lidojumus, vizuāli vadoties pēc orientieriem, atļaut veikt lidojumus, izmantojot citu aprīkojumu, nevis radionavigācijas aprīkojumu, piemēram, tikai autonomus aeronavigācijas līdzekļus, ar nosacījumu, ka tiek ievērotas noteiktas aprīkojuma iespējas, tādējādi atceļot prasību, lai lidmašīnās būtu radionavigācijas aprīkojums
	

	2.
	Īpašā sanāksme par gaisa kuģu radīto troksni lidlauku apkārtnē [Special Meeting on Aircraft Noise in the Vicinity of Aerodromes] (1969) un Virsskaņas transporta lidmašīnu ekspertu grupas [Supersonic Transport Panel] otrā sanāksme
	a) izņemot noteiktos apstākļos, lidmašīnas svars pacelšanās sākumā vai paredzamajā nosēšanās laikā nedrīkst pārsniegt relatīvo maksimālo svaru, ar kādu ir pierādīta atbilstība piemērojamajiem trokšņa sertifikācijas standartiem;
	1971. gada 2. aprīlī
1971. gada 2. augustā
No 1972. gada 6. janvāra

	
	
	b) lidmašīnā jābūt trokšņa sertifikāciju apliecinošam dokumentam;
	

	
	
	c) visās lidmašīnās, kuras paredzētas ekspluatēšanai vairāk nekā 15 000 m (49 000 ft) augstumā, jābūt aprīkojumam, kas nepārtraukti mēra un rāda kopējo saņemto kosmisko radiāciju

	

	3.
	Padomes rīcība atbilstoši Asamblejas Rezolūcijai A17-10
	Ieteicamā prakses iekļaušana pielikumā, kura paredz, ka visās pasažieru lidmašīnās lidojuma apkalpes locekļu nodalījuma durvīm jābūt aizslēdzamām no iekšpuses
	1971. gada 10. decembrī
1972. gada 10. aprīlī
No 1972. gada 7. decembra

	4. 

(3. izdevums)
	Aeronavigācijas komisijas veiktais pielikuma pārskats
	a) noteikuma svītrošana 2. nodaļā, kurš paredzēja, ka prasībām, kas klasificētas kā standarti, noteiktos apstākļos var būt ieteicamās prakses statuss;
	1972. gada 27. jūnijā
1972. gada 27. oktobrī
No 1973. gada 1. marta

	
	
	b) termina “lidlauka meteoroloģiskais minimums” ieviešana termina “lidlauka ekspluatācijas minimums” vietā;
	

	
	
	c) terminu “lēmuma pieņemšanas relatīvais augstums”, “instrumentālie meteoroloģiskie apstākļi”, “redzamība uz skrejceļa” un “vizuālie meteoroloģiskie apstākļi” ieviešana;

	

	
	
	d) noteikumu ieviešana, kuri paredz, ka ekspluatantam jāiesniedz reģistrētājvalstij savas Lidojumu veikšanas rokasgrāmatas kopija un rokasgrāmatā jāiekļauj noteikta obligāta informācija;
	

	
	
	e) atjaunināta saraksta iekļaušana, kurā norādīti priekšmeti, līdzekļi u. c., kam jāatrodas gaisa kuģos pirmās palīdzības komplektos;

	

	
	
	f) 5700 kg ekvivalenta mainīšana no 12 566 lb uz 12 500 lb;
	

	
	
	g) norādes ieviešana, ka noteikti lidmašīnu tipi ir jāaprīko ar Maha skaitļa rādītāju;
	

	
	
	h) noteikuma ieviešana, kurš paredz, ka noteiktās lidojuma fāzēs stjuartiem jāapsēžas sēdeklī un jāpiesprādzējas
	

	5.
	Septītā Aeronavigācijas konference
	Terminu “lidojuma parametru reģistrators” un “(gaisa kuģa) maksimālais svars” definīciju iekļaušana pielikumā un prasību pārskatīšana attiecībā uz lidojuma parametru reģistratoru esamību, reģistrēšanas parametriem un ekspluatāciju
	1973. gada 29. maijā
1973. gada 1. oktobrī
No 1974. gada 23. maija

	6.
	Jaunas starptautiskās lidojumderīguma politikas ieviešana un rīcība saskaņā ar Asamblejas Rezolūciju A18-16
	Pieņemamo atbilstības nodrošināšanas līdzekļu attiecībā uz lidmašīnas lidtehnisko raksturojumu ekspluatācijas ierobežojumiem aizstāšana ar norādījumiem par šo jautājumu pievienojuma veidā, un noteikumu iekļaušana attiecībā uz aviohorizonta avārijas strāvas avotu, lai galvenās elektroapgādes sistēmas pilnīgas atteices gadījumā varētu izmantot absolūto augstumu norādošus instrumentus. Izdarot šo grozījumu, tika arī pārskatīta šā pielikuma 3. nodaļas ievada piezīme. Pārskatītajā tekstā norādīts uz praktisku metodi, kā valstis var izpildīt savas funkcijas gaisa kuģu nomas, fraktēšanas un savstarpējās apmaiņas gadījumos, veicot starptautiskus pārvadājumus
	1973. gada 30. oktobrī
1974. gada 28. februārī
No 1974. gada 23. maija

	7.
	Padomes rīcība saskaņā ar Asamblejas rezolūcijām A 17- 10 un A18-10
	Ieviesti noteikumi attiecībā uz praksi, kas jāievēro gadījumā, ja gaisa kuģis ir kļuvis par nelikumīgas iejaukšanās objektu
	1973. gada 7. decembrī
1974. gada 7. aprīlī
No 1974. gada 23. maija

	8.
	Aeronavigācijas komisijas pētījums par civilo gaisa kuģu pārtveršanu
	Ieviesti noteikumi, kuru nolūks ir pārtvertam gaisa kuģim samazināt riskus 
	1975. gada 4. februārī
1975. gada 4. jūnijā
No 1975. gada 9. oktobra

	9.
	Aviācijas nelaimes gadījumu izmeklēšanas un novēršanas nodaļas sanāksme [Accident Investigation and Prevention Divisional Meeting] (1974). Virsskaņas transporta lidmašīnu ekspertu grupas piektā sanāksme. Grozījumu 3. un 14. pielikumā sekas
	Ieviestas prasības attiecībā uz aviācijas nelaimes gadījumos un incidentos iesaistīto lidmašīnu lidojuma parametru reģistratoru ierakstu aizsardzību un saglabāšanu, lidojuma apkalpes nodrošināšanu ar fiksācijas ierīcēm un to lietošanu, rīcības kārtība, kas jāievēro, ja lidojuma laikā gaisa kuģis tiek pakļauts pārmērīgai kosmiskajai radiācijai, un ierakstu saglabāšanu par kopējo kosmiskās radiācijas devu, ko saņēmuši apkalpes locekļi. Grozījums arī paplašināja prasības attiecībā uz hronometra tipu, kāds nepieciešamas ekspluatācijai saskaņā ar instrumentālo lidojumu noteikumiem un kontrolējamiem VFR lidojumiem, kā arī sniedza savstarpēju atsauci uz norādījumiem attiecībā uz SST degvielas krājumiem. Ar šo grozījumu pielikumā ieviestas arī izmaiņas, kas bija nepieciešamas, jo Padome bija pieņēmusi grozījumus saistītajos dokumentos – 3. un 14. pielikumā. Šīs izmaiņas paredz svītrot atsauci uz PANS-MET un labot lidlauka, redzamības uz skrejceļa, pieejamās ieskrējiena distances un pieejamās nosēšanās distances definīcijas

	1976. gada 7. aprīlī
1976. gada 7. augustā
No 1976. gada 30. decembra

	10.
	ASIA/PAC Reģionālā Aeronavigācijas sanāksme (1973)
	Prasība, lai valstis, nevis reģionālās aeronavigācijas vienošanās noteiktu, ka, lidojot pāri teritorijām, kurās būtu īpaši grūti veikt meklēšanas un glābšanas darbus, lidmašīnās ir jāatrodas glābšanas radioiekārtām
	1976. gada 16. jūnijā
1976. gada 16. oktobrī
No 1977. gada 6. oktobra

	11.
	Septītā Aeronavigācijas konference un Aeronavigācijas komisijas pētījums
	Prasība, lai ekspluatants noteiktu ekspluatācijas prasības, kuru nolūks ir nodrošināt, lai lidmašīna, veicot precīzu nolaišanos, skrejceļa slieksni šķērsotu ar augstuma rezervi
	1977. gada 23. jūnijā
1977. gada 23. oktobrī
No 1978. gada 23. februāra

	12.
	Aeronavigācijas komisijas pētījums
	Prasība noteiktās lidmašīnās ierīkot brīdināšanas sistēmas par tuvošanos zemei
	1977. gada 15. decembrī
1978. gada 15. aprīlī
No 1978. gada 10. augusta

	13.
	Aeronavigācijas komisijas pētījums
	Prasība sēdvietas aprīkot ar drošības siksnu sistēmām un tās lietot arī stjuartiem, kuru pienākums ir veikt evakuāciju avārijas gadījumā
	1978. gada 13. decembrī
1979. gada 13. aprīlī
No 1979. gada 29. novembra

	14.
	Aeronavigācijas komisijas pētījums
	Jauna definīcija terminam “lidojumu vadība” un ieviestas prasības, lai navigācijas iekārtas atbilstu navigācijas raksturojumu minimālajām prasībām (MNPS)
	1980. gada 2. aprīlī
1980. gada 2. augustā
No 1980. gada 27. novembra

	15.
	Aeronavigācijas komisijas pētījums
	Noteikumu pārskatīšana attiecībā uz ārējām ugunīm saskaņā ar 2. un 8. pielikuma noteikumiem, un prasības Lidojumu veikšanas rokasgrāmatā iekļaut avārijas un drošības aprīkojuma kontrolsarakstu, tostarp šāda aprīkojuma lietošanas norādījumus
	1982. gada 22. martā
1982. gada 22. jūlijā
No 1982. gada 25. novembra

	16.

(4. izdevums)
	Trešā un ceturtā Lidojumu veikšanas ekspertu grupas [Operations Panel] AGA nodaļas sanāksme (1981), grozījumi, kas izdarīti pēc 18. pielikuma pieņemšanas, un Aeronavigācijas komisijas pētījums
	Ieviesti noteikumi attiecībā uz gaisa kuģa ekspluatācijas procedūrām saistībā ar trokšņa samazināšanu, instrumentālo lidojumu procedūru izstrādi un izmantošanu, pilnvarām un kvalifikāciju manevrēt lidmašīnas un uzpildīt degvielu laikā, kad lidmašīnā atrodas pasažieri. Izmaiņas pielikumā ieviestas pēc tam, kad Padome pieņēma 18. pielikumu attiecībā uz bīstamu izstrādājumu pārvadāšanu un prasībām attiecībā uz apkalpes mācību programmām saistībā ar bīstamu izstrādājumu pārvadāšanu komerciālās lidmašīnās. Laboti noteikumi attiecībā uz lidlauku ekspluatācijas minimumiem, lai paskaidrotu prasības un iekļautu prasību sniegt RVR informāciju. Mērvienības saskaņotas ar 5. pielikuma noteikumiem, un atjaunināta piezīme 3. nodaļā attiecībā uz nomu, fraktēšanu un savstarpējo apmaiņu
	1983. gada 29. martā
1983. gada 29. jūlijā
No 1983. gada 24. novembra

	17.
	Aviācijas nelaimes gadījumu izmeklēšanas un novēršanas nodaļa sanāksme (AIG, 1979)
	Noteikumu pārskatīšana attiecībā uz lidojuma parametru reģistratoriem. Pievienojumā ieviesti saistīti norādījumi
	1985. gada 6. martā
1985. gada 29. jūlijā
No 1985. gada 21. novembra

	18.
	Šķēršļu pārlidošanas ekspertu grupas [Obstacle Clearance Panel] septītā sanāksme, Aeronavigācijas komisijas pētījums un valsts priekšlikums
	Datu sniegšana par lidmašīnas spēju uzņemt augstumu, ja tai darbojas visi dzinēji; palielināta tāluma lidojumi, kurus veic lidmašīnas ar divām spēka iekārtām; šķēršļu datu sniegšana; pacelšanās izlīdzināšanas distances ņemšana vērā
	1986. gada 25.martā
1986. gada 27. jūlijā
No 1986. gada 20. novembra

	19.

(5. izdevums)
	Aeronavigācijas komisijas veiktais pielikuma pārskats, 1. posms. Vizuālo lidojumu noteikumu ekspertu grupas [Visual Flight Rules Operations Panel] trešā sanāksme. Aeronavigācijas komisijas pētījums
	a) jaunu definīciju “komerciālie gaisa pārvadājumi, gaisa kuģa ekspluatanta apliecība, obligāto iekārtu pamatsaraksts un obligāto iekārtu saraksts” ieviešana. Pārskatīto definīciju “speciālie aviācijas darbi un vispārējā aviācija” ieviešana 6. pielikuma I daļā. Definīcijas “rezerves lidlauks” pārskatīšana, lai ieviestu jēdzienus “pēcpacelšanās rezerves lidlauks”, “rezerves lidlauks maršrutā” un “galapunkta rezerves lidlauks ”;

	1990. gada 19. martā
1990. gada 30. jūlijā
No 1990. gada 15. novembra

	
	
	b) atšķirību novēršana tehniskajās prasībās attiecībā uz regulāriem un neregulāriem pārvadājumiem;
	

	
	
	c) 6. pielikuma I daļas piemērojamības jēdziena ieviešana attiecībā uz lidmašīnu ekspluatāciju, ko veic ekspluatanti, kuri ir pilnvaroti veikt starptautiskus komerciālus gaisa pārvadājumus;
	

	
	
	d) prasības attiecībā uz gaisa kuģa ekspluatanta apliecību izdošanu un norādījumu ieviešanu;
	

	
	
	e) prasības attiecībā uz obligāto iekārtu sarakstu izstrādi un norādījumu ieviešanu;
	

	
	
	f) prasības attiecībā uz rezerves lidlauku norādīšanu;
	

	
	
	g) prasība nodrošināt, lai būtu gaisa kuģa ekspluatācijas rokasgrāmata;

	

	
	
	h) prasība, lai ekspluatants ievieš aviācijas nelaimes gadījumu novēršanas un lidojumu drošības programmu, un tehniskās prasības attiecībā uz rokas bagāžu;

	

	
	
	i) atšķirību noteikšana 6. pielikuma I daļā starp lidojuma veikšanas plānu un ATS lidojuma plānu;
	

	
	
	j) prasības gaisa kuģa komandierim atbilstošā gadījumā pierādīt savas zināšanas par tāldarbības navigācijas procedūrām;
	

	
	
	k) termina “kontrolējams VFR lidojums” svītrošana un atzīšana, ka VFR lidojums var būt kontrolējams lidojums;
	

	
	
	l) grozījums 13. nodaļā “Drošība”, iesakot visām lidmašīnām, nevis tikai pasažieru lidmašīnām piemērot noteikumu par aizslēdzamu lidojuma apkalpes nodalījuma durvju nodrošināšanu, pieprasot lidmašīnas meklēšanas procedūru kontrolkarti papildināt ar norādījumiem un pieprasot, lai ekspluatants ievieš darbinieku mācību programmu par preventīviem pasākumiem un paņēmieniem saistībā ar diversijas un nelikumīgas iejaukšanās aktiem;
	

	
	
	m) norādījumu iekļaušana attiecībā uz svarīgas informācijas reģistrēšanu par lidojumu lidmašīnās ar elektroniskajiem displejiem;
	

	
	
	n) prasību pārskatīšana attiecībā uz lidojumu veikšanas rokasgrāmatu saturu;
	

	
	
	o) prasības attiecībā uz rokas bagāžu;
	

	
	
	p) izteiciena “lidojuma kontrokaršu sistēma” nomainīšana ar terminu “kontrolkarte”
	

	20.
	Piektā Lidojumu veikšanas ekspertu grupas sanāksme, septītā un astotā Distancēšanas vispārīgās koncepcijas pārskatīšanas ekspertu grupas [Review of the General Concept of Separation Panel] Aviācijas nelaimes gadījumu izmeklēšanas nodaļas (AIG/1992) sanāksme, trešā Lidojumderīguma uzturēšanas ekspertu grupas sanāksme, Aeronavigācijas pētījumi

	a) definīciju “lidlauka ekspluatācijas minimumi, lēmuma pieņemšanas absolūtais/relatīvais augstums, minimālais augstuma samazināšanas absolūtais/relatīvais augstums un šķēršļu pārlidošanas absolūtais/relatīvais augstums” pārskatīšana;


	1994. gada 21. martā
1994. gada 25. jūlijā
No 1994. gada 10. novembra

	
	
	b) jaunu definīciju “avārijas vietas noteicējraidītāji (ELT), nepieciešamie navigācijas raksturojumi (RNP) un RNP tips” ieviešana;
	

	
	
	c) definīcijas “instrumentālās nolaišanās un nosēšanās operāciju klasifikācija” ieviešana;

	

	
	
	d) atsauces ieviešana uz “Lidojumderīguma uzturēšanas rokasgrāmatu”;
	

	
	
	e) prasību pārskatīšana attiecībā uz lidojuma datu reģistratoru ar mehānisku ierakstīšanu uz folijas izmantošanu; 
	

	
	
	f) prasību ieviešana avārijas vietas noteicējraidītāju (ELT) esamībai gaisa kuģī, kuras aizstāj noteikumus attiecībā uz glābšanas radioiekārtām un avārijas vietas noteicējraidītājiem;
	

	
	
	g) prasības ieviešana, kas paredz, ka gaisa kuģī jābūt tādai navigācijas iekārtai, lai gaisa kuģis varētu veikt lidojumu atbilstoši RNP tipiem, kas noteikti paredzētajam(-iem) maršrutam(-iem), noteikumi; kas atļauj vienādi īstenot 300 m (1000 ft) VSM virs FL 290, un norāde lidojumu veikšanas rokasgrāmatā uz prasībām saistībā ar lidojumu veikšanu RNP gaisa telpā;
	

	
	
	h) prasību pārskatīšana attiecībā uz tehniskās apkopes pārbaudīšanu, modifikācijām un remontdarbiem un lidojumderīguma saglabāšanas informāciju

	

	21. 

(6. izdevums)
	Aeronavigācijas komisijas pētījumi, četrpadsmitā Bīstamu izstrādājumu ekspertu grupas sanāksme, redakcionāli grozījumi, teksta saskaņošana ar 6. pielikuma II daļu un/vai III daļu, no tā izrietoši grozījumi
	a) jaunu un pārskatītu definīciju “stjuarts, lidojumu rokasgrāmata, liela lidmašīna, lidojumu veikšanas rokasgrāmata un maza lidmašīna” ieviešana;
	1995. gada 8. martā
1995. gada 24. jūlijā
No 1995. gada 9. novembra

	
	
	b) noteikumu pārskatīšana attiecībā uz ekspluatācijas aprīkojumu, lidojuma sagatavošanu, lidojuma laiku, lidojuma apkalpes locekļu lidojuma darba un atpūtas laiku, skābekļa nodrošinājumu un palielināta tāluma lidojumiem (ETOPS);

	

	
	
	c) jaunas prasības pieejamā skrejceļa garuma noteikšanai;
	

	
	
	d) pārskatīti un jauni noteikumi attiecībā uz brīdināšanas sistēmām par tuvošanos zemei (GPWS), medicīnisko līdzekļu krājumiem, skābekļa aprīkojumu lidmašīnām, kas veic lidojumus lielā absolūtajā augstumā;

	

	
	
	e) noteikumu pārskatīšana attiecībā uz lidmašīnām, kas tiek ekspluatētas saskaņā ar instrumentālo lidojumu noteikumiem (IFR);
	

	
	
	f) norāžu iekļaušana attiecībā uz ICAO “Lidojumu simulatoru atbilstības kritēriju rokasgrāmatu” (Doc 9625) un jaunas prasības lidojuma apkalpes mācību programmai attiecībā uz zināšanām un prasmēm, kas saistītas ar cilvēka veiktspējas ierobežojumiem;
	

	
	
	g) lidojumu nodrošināšanas darbinieka nosaukuma pārskatīšana saskaņā ar 1. pielikumu;
	

	
	
	h) lidojumu veikšanas rokasgrāmatas satura pārskatīšana un jauni noteikumi attiecībā uz lidlauku ekspluatācijas minimumiem, skābekļa nodrošinājumu, lidojuma un lidojuma apkalpes darba laiku ierobežojumiem, procedūrām izlidošanai neparedzētos apstākļos, norādījumiem svara un centrēšanas kontrolei un norādījumiem un mācību prasībām saistībā ar izvairīšanos no sadursmes ar zemi, nezaudējot lidojuma vadību (CFIT), un brīdināšanas sistēmas par tuvošanos zemei (GPWS) lietošanas principiem;

	

	
	
	i) jauni noteikumi par lidojuma laiku, lidojuma apkalpes darba un atpūtas laiku un noteikumu par mācībām pārskatīšana, un

	

	
	
	j) pārskatītas un jaunas prasības saistībā ar drošības aspektu ņemšanu vērā gaisa kuģa projektēšanā
	

	22.
	Ceturtā un piektā Sekundārā novērošanas radara uzlabojumu un sadursmju novēršanas ekspertu grupas [Secondary Surveillance Radar Improvements and Collision Avoidance Systems Panel] sanāksme (SICASP/4 un SICASP/5) 
	Prasības attiecībā uz barometriskā augstuma ziņojuma transponderiem un gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēmām (ACAS) lidmašīnās

	1996. gada 19. februārī
1996. gada 15. jūlijā
No 1996. gada 7. novembra

	23. 

(7. izdevums)
	Pirmā Lidojuma parametru reģistratoru ekspertu grupas sanāksme, ceturtā Lidojumderīguma uzturēšanas ekspertu grupas sanāksme, ICAO un nozares CFIT darba grupa, Aeronavigācijas komisijas pētījumi, 1. pielikuma grozījums Nr. 162, 11. pielikuma grozījums Nr. 38, redakcionāli grozījumi
	a) jaunu un pārskatītu definīciju “gaisa kuģu ekspluatācijas rokasgrāmata, konfigurācijas noviržu saraksts, rezerves lidlauks ETOPS maršrutā, cilvēkfaktora principi, cilvēka veiktspēja, obligāto iekārtu pamatsaraksts, tehniskā apkope, psihoaktīvās vielas un nepieciešamie navigācijas raksturojumi” ieviešana;

	1998. gada 19. martā 
1998. gada 20. jūlijā 
No 1998. gada 5. novembra

	
	
	b) piezīmes pārskatīšana attiecībā uz nomu un savstarpējo apmaiņu;
	

	
	
	c) jaunas un pārskatītas prasības attiecībā uz lidojuma parametru reģistratoriem;
	

	
	
	d) piezīmes ieviešana attiecībā uz psihoaktīvu vielu lietošanu;
	

	
	
	e) jauni noteikumi attiecībā uz gaisa kuģī esošajām sistēmām savlaicīgai brīdināšanai par vēja nobīdi;
	

	
	
	f) jauni un pārskatīti noteikumi attiecībā uz lidojumderīguma nodrošināšanu, lai atspoguļotu apstiprinātu tehniskās apkopes organizāciju izmantošanu un izskaidrotu ekspluatanta un tehniskās apkopes organizācijas pienākumus;
	

	
	
	g) jauni un pārskatīti noteikumi attiecībā uz ekspluatācijas rokasgrāmatas saturu, kas pārvietots uz papildinājumu, un jauna ieteicamā prakse attiecībā uz virzuļdzinēju lidmašīnu aprīkošanu ar brīdināšanas sistēmām par tuvošanos zemei;

	

	
	
	h) jauni noteikumi par valstu pienākumu uzraudzīt, lai ekspluatācija tiktu veikta atbilstoši gaisa kuģa ekspluatanta apliecībai, par ekspluatācijas rokasgrāmatas pieņemšanu un sertifikācijas sistēmas izveidošanu un ekspluatanta rīcības pastāvīgu novērošanu;

	

	
	
	i) jauni noteikumi saistībā ar gaisa kuģa atledošanu/pretapledošanu uz zemes, lidmašīnas lidtehnisko raksturojumu ekspluatācijas ierobežojumiem, masas ierobežojumiem, jutīgiem barometriskajiem altimetriem un otrā pilota iepriekšēju pieredzi;

	

	
	
	j) jauni noteikumi attiecībā uz gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēmām (ACAS) un barometriskā augstuma transponderiem gaisa kuģos un
	

	
	
	k) jauni noteikumi attiecībā uz cilvēkfaktoru
	

	24.
	Otrā Lidojuma parametru reģistratoru ekspertu grupas sanāksme, Asamblejas 32. sesija, Aeronavigācijas komisijas pētījumi
	a) Termina “stjuarts” nomainīšana ar terminu “salona apkalpes loceklis”;
	1999. gada 15. martā
1999. gada 19. jūlijā
No 1999. gada 4. novembra

	
	
	b) pārskatītas definīcijas;
	

	
	
	c) jauni noteikumi, kas paredz, ka gaisa kuģos obligāti jābūt ELT raidītājiem, kas strādā 406 MHz un 121,5 MHz frekvencē, savlaicīgas brīdināšanas par bīstamu tuvošanos zemei funkcijas iekļaušana brīdināšanas sistēmā par tuvošanos zemei (GPWS) un ciparu sakaru ierakstīšanas nodrošināšanas datuma ieviešana

	

	25.
	Aeronavigācijas komisijas pētījumi
	a) pārskatītas definīcijas, un
	2000. gada 15. martā
2000. gada 17. jūlijā
No 2000. gada 2. novembra

	
	
	b) prasību ieviešana RVR un kritēriju instrumentālās nolaišanās operācijām nodrošināšanai, kā arī gaisa kuģa komandiera pienākumu pārskatīšana
	

	26. 

(8. izdevums)
	Otrā Lidojuma parametru reģistratoru ekspertu grupas sanāksme, AIG nodaļas sanāksme (1999), trešā Globālās satelītu navigācijas sistēmas ekspertu grupas [Global Navigation Satellite System Panel] sanāksme, piektā Lidojumderīguma uzturēšanas ekspertu grupas sanāksme, Aeronavigācijas komisijas pētījumi
	a) noteikumu atjaunināšana attiecībā uz lidojuma parametru reģistratoriem, tostarp attiecībā uz ciparu sakaru ierakstīšanu; FDR prasības jauniem gaisa kuģiem; pārskatītie parametru saraksti; noteikuma par CVR 2 stundu ierakstīšanas ilgumu ieviešana;
	2001. gada 9. martā
2001. gada 16. jūlijā
No 2001. gada 1. novembra

	
	
	b) jauni noteikumi attiecībā uz lidojuma datu analizēšanas programmām;
	

	
	
	c) grozījums instrumentālās nolaišanās un nosēšanās operāciju klasifikācijā;
	

	
	
	d) jauni noteikumi attiecībā uz nolaišanās operācijām pēc vertikālajiem norādījumiem (APV);
	

	
	
	e) jaunas definīcijas un noteikumu atjaunināšana attiecībā uz prasībām saistībā ar tehnisko apkopi un
	

	
	
	f) trokšņa sertifikāciju apliecinošu dokumentu tulkojums angļu valodā
	

	27.
	Aeronavigācijas komisijas pētījumi
	a) pārskatītas prasības brīdināšanas sistēmai par tuvošanos zemei (GPWS) un brīdināšanas funkcijai par apvidus reljefu lidojuma virzienā un
	2002. gada 15. martā
2002. gada 5. jūlijā
No 2002. gada 28. novembra

	
	
	b) jaunas un pārskatītas prasības saistībā ar drošības aspektu ņemšanu vērā gaisa kuģa projektēšanā
	


	28.
	Distancēšanas un gaisa telpas drošības ekspertu grupas un Aeronavigācijas komisijas pētījumi
	a) jauni noteikumi attiecībā uz valodas prasmes prasībām;
	2003. gada 13. martā
2003. gada 14. jūlijā

	
	
	b) jauna definīcija un noteikums attiecībā uz ekspluatanta lidojuma drošības dokumentu sistēmu;

	No 2003. gada 27. novembra

	
	
	c) jauna definīcija un noteikumi attiecībā uz apkalpošanas uz zemes kārtības drošības aspektiem;

	

	
	
	d) valsts atļauja ekspluatantam veikt lidojumus RNP gaisa telpā un

	

	
	
	e) jauni noteikumi attiecībā uz lidojumu veikšanas rokasgrāmatas saturu saistībā ar gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēmu (ACAS)
	

	29.
	Sestā Lidojumu veikšanas ekspertu grupas sanāksme un Distancēšanas un gaisa telpas drošības ekspertu grupa 
	a) jaunas definīcijas saistībā ar lidojumiem ar samazinātu vertikālās distancēšanas minimumu (RVSM) un maiņas pilotiem kreisēšanas fāzē;
	2005. gada 9. martā
2005. gada 11. jūlijā
No 2005. gada 24. novembra

	
	
	b) jauni standarti 4.9.1. un 4.9.2. punktā attiecībā uz lidojumu veikšanu ar vienu pilotu saskaņā ar instrumentālo lidojumu noteikumiem (IFR) vai nakts laikā;

	

	
	
	c) izņēmums ekspluatācijas ierobežojumiem 5.1.2. punktā attiecībā uz apstiprinātām lidmašīnām ar vienu turbīndzinēju;

	

	
	
	d) jauni standarti 5.4.1. un 5.4.2. punktā, kas nosaka prasības atļaujai komerciālo lidojumu veikšanai ar lidmašīnām, kurām ir viens turbīndzinējs, instrumentālajos meteoroloģiskajos apstākļos (IMC) vai nakts laikā;
	

	
	
	e) jauni standarti 6.22. punktā, kas nosaka lidmašīnas aprīkojuma prasības ekspluatācijai ar vienu pilotu saskaņā ar instrumentālo lidojumu noteikumiem (IFR) vai nakts laikā;

	

	
	
	f) grozījumi 7.2.4. punktā attiecībā uz lidojuma līmeņiem lidojumiem ar samazinātu vertikālās distancēšanas minimumu (RVSM) un jauni standarti 7.2.5., 7.2.6. un 7.2.7. punktā, kas nosaka attiecīgās valsts iestādes pienākumu veikt tūlītējus un atbilstošus pasākumus, ja kontroles rezultāti norāda, ka noteiktā gaisa kuģa vai gaisa kuģu tipa augstuma ievērošanas raksturojumi pārsniedz paredzētos ierobežojumus;

	

	
	
	g) jauni standarti 7.4.1. un 7.4.2. punktā attiecībā uz ekspluatanta veiktu elektronisko navigācijas datu produktu pārvaldību;

	

	
	
	h) standartu grozījumi 9.4.1. un 9.4.2. punktā attiecībā uz gaisa kuģa komandiera, otrā pilota un maiņas pilota kreisēšanas fāzē iepriekšējo pieredzi;
	

	
	
	i) standartu grozījumi 9.4.3.5. un 9.4.3.6. punktā attiecībā uz gaisa kuģa komandiera tiesībām izmantot konkrētu rajonu, maršrutu un lidlauku;
	

	
	
	j) jauns standarts 9.4.5.1. punktā, kas pieprasa, lai valstis noteiktu prasības, kas piemērojamas ekspluatācijai ar vienu pilotu saskaņā ar instrumentālo lidojumu noteikumiem vai nakts laikā;

	

	
	
	k) jauna ieteicamā prakse 9.4.5.2. punktā, kas nosaka prasības attiecībā uz gaisa kuģa komandiera pieredzi un mācībām lidojumus veikt ar vienu pilotu saskaņā ar instrumentālo lidojumu noteikumiem vai nakts laikā;

	

	
	
	1) 2. papildinājuma grozījumi attiecībā uz lidojumu veikšanas rokasgrāmatas saturu saistībā ar gaisa kuģa komandiera tiesībām izmantot konkrētu rajonu, maršrutu un lidlauku un maksimālās sānvēja un ceļavēja komponenšu ekspluatācijas vērtības un

	

	
	
	m) jauns 3. papildinājums, kurā noteiktas papildu prasības atļautiem lidojumiem, ko veic lidmašīnas ar vienu turbīndzinēju nakts laikā un/vai IMC apstākļos, un jauns 4. papildinājums attiecībā uz augstuma ieturēšanas raksturojumu kritērijiem ekspluatācijai RVSM gaisa telpā
	

	
	
	
	


STARPTAUTISKIE STANDARTI
UN IETEICAMĀ PRAKSE
1. NODAĻA. DEFINĪCIJAS
Terminiem, kas standartos un ieteicamajā praksē lietoti attiecībā uz gaisa kuģu ekspluatāciju starptautiskajā gaisa komerciālajā transportā, ir šāda nozīme.
Speciālie aviācijas darbi. Gaisa kuģa lidojums, kura laikā gaisa kuģis tiek izmantots specializētiem pakalpojumiem, piemēram, lauksaimniecībai, celtniecībai, fotografēšanai, topogrāfiskajai uzmērīšanai, novērošanai un patrulēšanai, meklēšanai un glābšanai, avioreklāmai u. c.
Lidlauks. Noteikts zemes vai ūdens virsmas iecirknis (ieskaitot jebkuras ēkas, būves un iekārtas), kurš ir pilnīgi vai daļēji paredzēts gaisa kuģu atlidošanai, aizlidošanai un kustībai pa šo iecirkni. 

Lidlauka ekspluatācijas minimumi. Lidlauka izmantojamības ierobežojumi attiecībā uz
a) pacelšanos gaisā, kas izteikti, norādot redzamību uz skrejceļa un/vai redzamību un, ja nepieciešams, mākoņainību;
b) nosēšanos precīzas nolaišanās un nosēšanās operācijās, kas izteikti, norādot redzamību un/vai redzamību uz skrejceļa un nosēšanās kategorijai atbilstošo lēmuma pieņemšanas absolūto/relatīvo augstumu (DA/H);
c) nosēšanos nolaišanās un nosēšanās operācijās pēc vertikālajiem norādījumiem, norādot redzamību un/vai redzamību uz skrejceļa un lēmuma pieņemšanas absolūto/relatīvo augstumu (DA/H); 
d) nosēšanos neprecīzas nolaišanās un nosēšanās operācijās, kas izteikti, norādot redzamību un/vai redzamību uz skrejceļa, minimālo augstuma samazināšanas absolūto/relatīvo augstumu (MDA/H) un, ja nepieciešams, mākoņainību.
Lidmašīna. Par gaisu smagāks gaisa kuģis, kurš pārvietojas ar dzinēja palīdzību un kura cēlējspēks lidojuma laikā rodas aerodinamiskas reakcijas rezultātā uz tā virsmām, kas noteiktajos lidojuma apstākļos paliek nekustīgas.
Gaisa kuģis. Lidaparāts, ko atmosfērā notur mijiedarbība ar gaisu, ja tā nav no zemes virsmas reflektēta mijiedarbība ar gaisu.
Gaisa kuģa ekspluatācijas rokasgrāmata. Rokasgrāmata, kas pieņemama ekspluatantvalstij un kas satur parastās, ārkārtas un avārijas procedūras, kontrolkartes, ierobežojumus, informāciju par lidtehniskajiem raksturojumiem, informāciju par gaisa kuģa sistēmām un citu materiālu, kas ir saistīts ar gaisa kuģa ekspluatāciju.
Piezīme. Gaisa kuģa ekspluatācijas rokasgrāmata ir lidojumu veikšanas rokasgrāmatas daļa.
Gaisa kuģa ekspluatanta apliecība (AOC). Apliecība, kas atļauj ekspluatantam veikt noteiktus komerciālos gaisa pārvadājumus.
Rezerves lidlauks. Lidlauks, uz kuru gaisa kuģis var doties gadījumos, kad nav iespējams vai nav ieteicams doties uz lidlauku vai nosēsties lidlaukā, kurā bija paredzēts veikt nosēšanos. Rezerves lidlaukus iedala šādi:
Pēcpacelšanās rezerves lidlauks. Rezerves lidlauks, kurā gaisa kuģis nepieciešamības gadījumā var nosēsties neilgi pēc pacelšanās, ja tas nav iespējams izlidošanas lidlaukā.

Rezerves lidlauks maršrutā. Lidlauks, kurā gaisa kuģis var nosēsties lidojuma maršrutā, ja lidojuma laikā ir iestājušies ārkārtas vai avārijas apstākļi. 
ETOPS rezerves lidlauks maršrutā. Piemērots un atbilstošs rezerves lidlauks, kurā lidmašīna var veikt nosēšanos pēc dzinēja izslēgšanās vai citiem ārkārtas vai avārijas apstākļiem, kas iestājušies maršrutā, veicot ETOPS.
Galapunkta rezerves lidlauks. Rezerves lidlauks, uz kuru gaisa kuģis var doties, ja nav iespējams vai nav ieteicams nosēsties lidlaukā, kurā nosēšanās bija sākotnēji paredzēta.
Piezīme. Lidlauks, no kura lidojums tiek uzsākts, var būt šim lidojumam rezerves lidlauks maršrutā vai arī galapunkta rezerves lidlauks.
Altimetrijas sistēmas kļūda (ASE). Starpība starp absolūto augstumu, ko rāda altimetra displejs, un barometrisko augstumu, kas atbilst neizmainītam apkārtējās atmosfēras spiedienam, pieņemot, ka altimetra barometriskā spiediena iestatījumi ir pareizi.
Nolaišanās un nosēšanās operācijas, kurās izmanto instrumentālās nolaišanās procedūras. Instrumentālās nolaišanās un nosēšanās operācijas klasificē šādi:
Neprecīzas nolaišanās un nosēšanās operācijas. Instrumentālā nolaišanās un nosēšanās, kurā izmanto laterālos norādījumus, nevis vertikālos norādījumus.
Nolaišanās un nosēšanās operācijas pēc vertikālajiem norādījumiem. Instrumentālā nolaišanās un nosēšanās, kurā izmanto laterālos un vertikālos norādījumus, bet kura neatbilst prasībām, kas noteiktas precīzas nolaišanās un nosēšanās operācijām.
Precīzas nolaišanās un nosēšanās operācijas. Instrumentālā nolaišanās un nosēšanās, kurā izmanto precīzus laterālos un vertikālos norādījumus ar minimumiem, kādi noteikti attiecīgās pieejas un nosēšanās operācijas kategorijai.
Piezīme. Laterālie un vertikālie norādījumi attiecas uz norādījumiem, kurus nodrošina vai nu
a) uz zemes esoši navigācijas līdzekļi, vai
b) ar datoru ģenerēti navigācijas dati.
Precīzas nolaišanās un nosēšanās kategorijas
I kategorija (CAT I). Tāda precīza instrumentālā nolaišanās un nosēšanās, kurā lēmuma pieņemšanas relatīvais augstums nav mazāks kā 60 m (200 ft), un vai nu redzamība nav mazāka kā 800 m, vai arī redzamība uz skrejceļa nav mazāka kā 550 m.
II kategorija (CAT II). Tāda precīza instrumentālā nolaišanās un nosēšanās, kurā lēmuma pieņemšanas relatīvais augstums ir mazāks nekā 60 m (200 ft), bet nav mazāks kā 30 m (100 ft), un redzamība uz skrejceļa nav mazāka kā 350 m.
IIIA kategorija (CAT IIIA). Tāda precīza instrumentālā nolaišanās un nosēšanās, kurā
a) lēmuma pieņemšanas relatīvais augstums ir mazāks nekā 30 m (100 ft) vai arī lēmuma pieņemšanas relatīvais augstums nav noteikts un
b) redzamība uz skrejceļa nav mazāka kā 200 m.
IIIB kategorija (CAT IIIB). Tāda precīza instrumentālā nolaišanās un nosēšanās, kurā
a) lēmuma pieņemšanas relatīvais augstums ir mazāks nekā 15 m (50 ft) vai arī lēmuma pieņemšanas relatīvais augstums nav noteikts un
b) skrejceļa redzamība ir mazāka nekā 200 m, bet nav mazāka kā 50 m.
IIIC kategorija (CAT IIIC). Tāda precīza instrumentālā nolaišanās un nosēšanās, kurai nav noteikti ne lēmuma pieņemšanas relatīvā augstuma, ne redzamības uz skrejceļa ierobežojumi.
Piezīme. Ja lēmuma pieņemšanas relatīvais augstums (DH) un redzamība uz skrejceļa (RVR) atbilst dažādām kategorijām, tad instrumentālās nolaišanās un nosēšanās veicamas saskaņā ar prasībām, kas noteiktas kategorijai ar visaugstākajām prasībām (piemēram, operāciju ar CAT IIIA lēmuma pieņemšanas relatīvo augstumu (DH), bet ar CAT IIIB redzamību uz skrejceļa (RVR) uzskatīs par CAT IIIB operāciju, vai arī operāciju ar CAT II lēmuma pieņemšanas relatīvo augstumu (DH), bet ar CAT I redzamību uz skrejceļa (RVR) uzskatīs par CAT II operāciju).
Salona apkalpes loceklis. Apkalpes loceklis, kurš pasažieru drošības labā veic pienākumus, kurus tam uzticējis gaisa kuģa ekspluatants vai komandieris, bet kurš nav lidojuma apkalpes loceklis.
Komerciāls gaisa pārvadājums. Gaisa kuģa lidojums pasažieru, kravas vai pasta pārvadāšanai par samaksu vai saskaņā ar nomu.
Konfigurācijas noviržu saraksts (CDL). Par tipa projektēšanu atbildīgās organizācijas izveidots un projektētājvalsts apstiprināts saraksts, kurā norādītas visas tās gaisa kuģa tipa ārējās daļas, kuras lidojuma sākumā drīkst nebūt, un kurā vajadzības gadījumā var ietvert jebkuru informāciju par atbilstošajiem ekspluatācijas ierobežojumiem un lidtehnisko raksturojumu izmaiņām.
Apkalpes loceklis. Ekspluatanta norīkota persona noteiktu pienākumu pildīšanai gaisa kuģī lidojuma apkalpes darba laikā.
Maiņas pilots kreisēšanas fāzē. Lidojuma apkalpes loceklis, kuram tiek uzticēts veikt pilota uzdevumus lidojuma kreisēšanas fāzē, lai gaisa kuģa komandieris vai otrais pilots varētu izmantot paredzēto atpūtu.
Kreisēšanas ešelons. Ešelons, ko saglabā ievērojamā lidojuma daļā.
Bīstami izstrādājumi. Priekšmeti vai vielas, kas var apdraudēt veselību, drošību, īpašumu vai vidi un kas ir iekļauti tehnisko instrukciju bīstamu izstrādājumu sarakstā, vai kas tiek klasificēti atbilstoši šīm instrukcijām.
Piezīme. Bīstami izstrādājumi ir klasificēti 18. pielikuma 3. nodaļā.
Lēmuma pieņemšanas absolūtais augstums (DA) vai lēmuma pieņemšanas relatīvais augstums (DH). Noteikts absolūtais vai relatīvais augstums, veicot precīzu nolaišanos vai nolaišanos pēc vertikālajiem norādījumiem, kurā jāuzsāk aiziešana uz otro riņķi, ja nav nolaišanās turpināšanai nepieciešamā vizuālā kontakta ar orientieriem. 

1. piezīme. Lēmuma pieņemšanas absolūto augstumu (DA) norāda attiecībā pret vidējo jūras līmeni, bet lēmuma pieņemšanas relatīvo augstumu (DH) – pret skrejceļa sliekšņa pacēlumu.
2. piezīme. Nepieciešamais vizuālais kontakts ar orientieriem nozīmē to vizuālo līdzekļu vai nosēšanās zonas daļu redzamību pietiekami ilgā laikā, lai pilots varētu novērtēt gaisa kuģa atrašanās vietu un atrašanās vietas izmainīšanās ātrumu attiecībā pret nominālo lidojuma trajektoriju. Veicot III kategorijas operācijas ar kādu noteiktu lēmuma pieņemšanas relatīvo augstumu, nepieciešamais vizuālais kontakts ar orientieriem ir tas, kas noteikts konkrētajai procedūrai un operācijai.
3. piezīme. Ja lieto abus terminus, tad ērtības labad tos var rakstīt šādi: “lēmuma pieņemšanas absolūtais/relatīvais augstums” un saīsināt kā “DA/H”.
Avārijas vietas noteicējraidītājs (ELT). Vispārīgs termins, kas raksturo aprīkojumu, kas raida īpašus signālus norādītās frekvencēs un kuru atkarībā no lietojuma veida iespējams aktivizēt automātiski trieciena rezultātā vai arī manuāli. ELT var būt šādi:
Automātiskais stacionārais ELT (ELT(AF)). Automātiski aktivizējams ELT, kas ir pastāvīgi uzstādīts gaisa kuģī. 
Automātiskais pārnēsājamais ELT (ELT(AP)). Automātiski aktivizējams ELT, kas ir nekustīgi uzstādīts gaisa kuģī, bet kuru iespējams viegli noņemt no gaisa kuģa.
Automātiskais atdalāmais ELT (ELT(AD)). ELT, kas nekustīgi uzstādīts gaisa kuģī, un kuru automātiski atdala un aktivizē trieciens un dažos gadījumos arī hidrostatiski sensori. Ir paredzēta arī manuālā atdalīšana.
Glābšanas ELT (ELT(S)). ELT, kas ir noņemams no gaisa kuģa un ir novietots tā, lai atvieglotu ērtu tā lietošanu avārijas situācijā, un kuru manuāli iedarbina izdzīvojušie.
Lidojuma apkalpes loceklis. Sertificēts apkalpes loceklis, kura pienākumi ir saistīti ar gaisa kuģa ekspluatāciju lidojuma apkalpes darba laikā.
Lidojuma datu analīze. Reģistrēto lidojuma datu analizēšanas process nolūkā uzlabot lidojumu drošību.
Lidojuma apkalpes darba laiks. Kopējais laiks no brīža, kad lidojuma apkalpes loceklis tūlīt pēc atpūtas laika un pirms lidojuma vai lidojumu sērijas veikšanas sāk darba pienākumu pildīšanu, līdz brīdim, kad šis lidojuma apkalpes loceklis tiek atbrīvots no visiem pienākumiem pēc šā lidojuma vai lidojumu sērijas pabeigšanas.
Lidojumu rokasgrāmata. Rokasgrāmata kopā ar lidojumderīguma sertifikātu un noteiktajiem ierobežojumiem, kuru ietvaros gaisa kuģis tiek uzskatīts par lidojumderīgu, satur lidojuma apkalpes locekļiem nepieciešamo informāciju un instrukcijas gaisa kuģa drošai ekspluatācijai.
Lidojuma plāns. Gaisa satiksmes dienestu struktūrvienībām iesniedzamā noteikta informācija par paredzamo gaisa kuģa lidojumu vai lidojuma posmu.
Lidojuma parametru reģistrators. Gaisa kuģī uzstādīta jebkura tipa reģistrējoša iekārta papildinformācijas iegūšanai aviācijas nelaimes gadījumu/incidentu izmeklēšanas vajadzībām.
Lidojuma drošības dokumentu sistēma. Savstarpēji saistītu ekspluatanta noteiktu dokumentu kopums, kas satur sistematizētā veidā informāciju, kas nepieciešama lidojumiem un operācijām uz zemes, un kas ietver kā minimumu lidojumu veikšanas rokasgrāmatu un ekspluatanta tehniskās apkopes vadības rokasgrāmatu.
Lidmašīnas lidojuma laiks. Kopējais laiks no lidmašīnas kustības sākuma brīža, lai paceltos, līdz tās apstāšanās brīdim pēc lidojuma beigām.
Piezīme. Šeit definētais lidojuma laiks ir sinonīms vispārēji lietotajam terminam “laiks no paliktņiem līdz paliktņiem”, kas tiek noteikts no lidmašīnas kustības sākuma, lai paceltos, līdz tās apstāšanās brīdim pēc lidojuma beigām.
Vispārējās aviācijas gaisa kuģa lidojums. Jebkurš gaisa kuģa lidojums, izņemot komerciālu gaisa transporta lidojumu vai lidojumu, kas saistīts ar aviācijas speciālo darbu izpildi.
Apkalpošana uz zemes. Pakalpojumi, kas nepieciešami, lai gaisa kuģis varētu ielidot lidostā un izlidot no tās, un kas nav gaisa satiksmes pakalpojumi.
Cilvēkfaktora principi. Principi, kas tiek ievēroti gaisa kuģu projektēšanas, sertifikācijas, mācību, ekspluatācijas un tehniskās apkopes procesā, lai nodrošinātu saskaņotu un drošu cilvēka mijiedarbību ar citiem sistēmas komponentiem, atbilstīgi ievērojot cilvēka veiktspēju. 

Cilvēka veiktspēja. Cilvēka spējas un iespējas, kas ietekmē aeronavigācijas darbību drošību un efektivitāti.
Instrumentālie meteoroloģiskie apstākļi (IMC). Meteoroloģiskie apstākļi, kas izteikti tādos lielumos kā redzamība, attālums līdz mākoņiem un mākoņu apakšējās robežas augstums*; šie lielumi ir mazāki nekā minimumi, kas noteikti vizuālajiem meteoroloģiskajiem apstākļiem.
Piezīme. Vizuālo meteoroloģisko apstākļu noteiktie minimumi ir ietverti 2. pielikuma 4. nodaļā.
Liela lidmašīna. Lidmašīna, kuras maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 5700 kg.
Tehniskā apkope. Gaisa kuģa lidojumderīguma uzturēšanai nepieciešamo darbību veikšana, ieskaitot, atsevišķi vai apvienojumā ar citu darbību, kapitālo remontu, pārbaudi, nomaiņu, defektu novēršanu, modifikācijas ieviešanu vai remontu.
Tehniskās apkopes organizācijas procedūru rokasgrāmata. Dokuments, kuru apstiprinājis tehniskās apkopes organizācijas vadītājs un kurā sīki aprakstīta tehniskās apkopes organizācijas struktūra un vadības pienākumi, darbības joma, iekārtas, tehniskās apkopes procedūras un kvalitātes nodrošināšanas vai pārbaužu sistēmas.
Tehniskās apkopes programma. Dokuments, kurā aprakstīti noteikti plānotās tehniskās apkopes uzdevumi un to veikšanas biežums, un ar tiem saistītās procedūras, piemēram, drošuma programma, un šis dokuments ir nepieciešams to gaisa kuģu drošai ekspluatācijai, uz kuriem tas attiecas.
Tehniskās apkopes apliecība. Dokuments, kas satur apliecinājumu, ka tehniskās apkopes darbi, uz kuriem tas attiecas, ir apmierinoši paveikti atbilstoši prasībām vai nu saskaņā ar apstiprinātajiem datiem un procedūrām, kas aprakstītas tehniskās apkopes organizācijas rokasgrāmatā, vai saskaņā ar kādu līdzvērtīgu sistēmu.
Obligāto iekārtu pamatsaraksts (MMEL). Saraksts, kuru noteiktam gaisa kuģu tipam sastāda par tipa projektu atbildīgā organizācija un kuru apstiprina projektētājvalsts, un kurā nosaka aprīkojuma komponentus, kuru viens vai vairāki defekti netraucē lidojuma sākumam. MMEL var būt reglamentēti īpaši ekspluatācijas apstākļi, ierobežojumi vai noteikumi.
Maksimālā masa. Maksimālā sertificētā pacelšanās masa.
Minimālais nolaišanās absolūtais augstums (MDA) vai minimālais nolaišanās relatīvais augstums (MHD). Noteikts absolūtais vai relatīvais augstums neprecīzas nolaišanās vai nolaišanās veikšanai pa riņķi, zemāk par kuru nedrīkst nolaisties bez vizuālā kontakta ar orientieriem.
1. piezīme. Minimālo nolaišanās absolūto augstumu (MDA) norāda attiecībā pret vidējo jūras līmeni, bet minimālo nolaišanās relatīvo augstumu (MDH) – pret lidlauka pacēlumu vai skrejceļa sliekšņa pacēlumu, ja tā pacēlums ir mazāks vairāk nekā 2 m (7 ft) par lidlauka pacēlumu. Nolaišanās veikšanai pa riņķi minimālo nolaišanās relatīvo augstumu norāda attiecībā pret lidlauka pacēlumu.
2. piezīme. Nepieciešamais vizuālais kontakts ar orientieriem nozīmē to vizuālo līdzekļu vai nosēšanās zonas daļu redzamību pietiekami ilgā laikā, lai pilots varētu novērtēt gaisa kuģa atrašanās vietu un atrašanās vietas izmainīšanās ātrumu attiecībā pret nominālo lidojuma trajektoriju. Nolaišanās veikšanai pa riņķi nepieciešams vizuālais kontakts ar orientieriem skrejceļa apkārtnē.
3. piezīme. Ja lieto abus terminus, tad ērtības labad tos var rakstīt šādi: “minimālais nolaišanās absolūtais/relatīvais augstums” un saīsināt kā “MDA/H”.
Obligāto iekārtu saraksts (MEL). Saraksts, kurā ir paredzēta gaisa kuģa ekspluatācija noteiktos apstākļos, ja ir aprīkojuma konkrēta komponenta atteice, un kuru sastāda ekspluatants atbilstoši gaisa kuģu tipam sastādītajam MMEL vai augstākām prasībām.
Nakts. Laika periods no civilās vakara krēslas beigām līdz civilās rītausmas sākumam vai cits tāds laika periods starp saulrietu un saullēktu, kuru var noteikt attiecīgā iestāde.
Piezīme. Civilā krēsla beidzas vakarā, kad saules diska centrs atrodas 6° zem horizonta, un sākas rītā, kad saules diska centrs atrodas 6° zem horizonta.
Šķēršļu pārlidošanas absolūtais augstums (OCA) vai šķēršļu pārlidošanas relatīvais augstums (OCH). Zemākais absolūtais augstums vai zemākais relatīvais augstums virs attiecīgā skrejceļa sliekšņa pacēluma vai attiecīgā gadījumā virs lidlauka pacēluma, ko lieto, lai noteiktu atbilstību attiecīgajiem šķēršļu pārlidošanas kritērijiem.
1. piezīme. Šķēršļu pārlidošanas absolūto augstumu norāda attiecībā pret vidējo jūras līmeni, bet šķēršļu pārlidošanas relatīvo augstumu – attiecībā pret sliekšņa pacēlumu vai neprecīzas nolaišanās gadījumā attiecībā pret lidlauka pacēlumu vai pret skrejceļa sliekšņa pacēlumu, ja tas ir vairāk nekā 2 m (7 ft) zem lidlauka pacēluma. Šķēršļu pārlidošanas relatīvo augstumu nolaišanās veikšanai pa riņķi norāda attiecībā pret lidlauka pacēlumu.
2. piezīme. Ja lieto abus izteicienus, tad ērtības labad tos var rakstīt šādā veidā: “šķēršļu pārlidošanas absolūtais/relatīvais augstums” un saīsināt kā “OCA/H.
Lidojumu vadība. Pilnvaru realizācija attiecībā uz lidojuma uzsākšanu, turpināšanu vai beigšanu, kā arī maršruta mainīšanu gaisa kuģa drošības un lidojuma regularitātes un efektivitātes interesēs.
Lidojuma veikšanas plāns. Ekspluatanta plāns drošai lidojuma veikšanai, ņemot vērā lidmašīnas lidojuma un tehniskos raksturojumus, citus ekspluatācijas ierobežojumus un attiecīgos gaidāmos apstākļus noteiktajā maršrutā un attiecīgajos lidlaukos.
Lidojumu veikšanas rokasgrāmata. Rokasgrāmata, kas satur noteikumus, instrukcijas un norādījumus ekspluatācijas personālam lietošanai, pildot savus pienākumus.
Ekspluatants. Persona, organizācija vai uzņēmums, kas nodarbojas ar gaisa kuģa ekspluatāciju vai piedāvā savus pakalpojumus šajā jomā.
Ekspluatanta tehniskās apkopes kontroles rokasgrāmata. Dokuments, kurā aprakstītas ekspluatanta procedūras, kas nepieciešamas, lai nodrošinātu, ka visi plānotie un neplānotie tehniskās apkopes darbi ekspluatanta gaisa kuģim tiek veikti savlaicīgi un pārbaudāmi, un apmierinoši.
Gaisa kuģa komandieris. Ekspluatanta vai, vispārējās aviācijas gadījumā, gaisa kuģa īpašnieka iecelts pilots, kurš ir atbildīgs par gaisa kuģa vadīšanu un par drošu lidojuma veikšanu.
Barometriskais augstums. Absolūtā augstuma mērvienībās izteikts atmosfēras spiediens, kas atbilst šim spiedienam standarta atmosfērā*.
Psihotropas vielas. Alkohols, opiāti, kanabioīdi, sedatīvi un miega zāles, kokaīns, citi psihostimulatori, halucinogēni un gaistoši šķīdinātāji, izņemot kafiju un tabaku.
Remonts. Aviācijas produkta atjaunošana lidojumderīgā stāvoklī pēc tam, kad tas ticis bojāts vai ir bijis nolietots, lai nodrošinātu, ka gaisa kuģis joprojām atbilst ar konstrukciju saistītajiem attiecīgo lidojumderīguma prasību aspektiem, kas izmantoti, lai atbilstošajam gaisa kuģu tipam izdotu tipa sertifikātu.
Nepieciešamie navigācijas raksturojumi (RNP). Navigācijas raksturojumu uzskaitījums, kuri ir nepieciešami lidojuma veikšanai noteiktas gaisa telpas robežās.
Piezīme. Navigācijas raksturojumi un prasības ir definētas noteiktam RNP tipam un/vai piemērošanai.
Atpūtas laiks. Jebkurš laika periods uz zemes, kura laikā ekspluatants atbrīvo lidojuma apkalpes locekli no visiem darba pienākumiem.
RNP tips. Ierobežojošs lielums, kas izteikts kā attālums jūras jūdzēs no paredzētās atrašanās vietas, kurā lidojumi tiek veikti vismaz 95 % no kopējā lidošanas laika. 

Piemērs. RNP 4 atspoguļo navigācijas precizitāti plus vai mīnus 7,4 km (4 NM) ar 95 % ierobežošanas pamatu.
Redzamība uz skrejceļa (RVR). Attālums, kura robežās uz skrejceļa ass līnijas esoša gaisa kuģa pilots var saskatīt skrejceļa marķējumu vai skrejceļu ierobežojošās ugunis, vai skrejceļa ass līniju apzīmējošās ugunis.

Maza lidmašīna. Lidmašīna, kuras maksimālā sertificētā pacelšanās masa ir 5700 kg vai mazāka.
Reģistrētājvalsts. Valsts, kuras reģistrā gaisa kuģis ir reģistrēts.
Piezīme. Gaisa kuģa reģistrācijas gadījumā kādā starptautiskā civilās aviācijas aģentūrā, kas izveidota ne uz nacionālā pamata, valstis, kuras izveidojušas aģentūru, ir kopīgi un katra atsevišķi atbildīgas par Čikāgas Konvencijā noteikto reģistrētājvalsts pienākumu veikšanu. Šajā sakarā sk. Padomes 1967. gada 14. decembra Rezolūciju par gaisa kuģu, kurus ekspluatē starptautiskās ekspluatācijas aģentūras, nacionālās piederību un reģistrāciju, kas atrodama “Starptautiskā gaisa transporta ekonomiskās regulēšanas politiskajās nostādnēs un norādījumos” (Doc 9587).
Ekspluatantvalsts. Valsts, kurā atrodas ekspluatanta galvenā uzņēmējdarbības vieta vai, ja nav šādas uzņēmējdarbības vietas, ekspluatanta juridiskā adrese.
Kompleksais lidojumu trenažieris. Jebkura no šādu triju veidu iekārtām, kurās uz zemes tiek imitēti lidojuma apstākļi.
Lidojumu simulators precīzi atveido noteiktā gaisa kuģa tipa pilotu kabīni līdz tādai pakāpei, ka tiek reālistiski imitētas mehānisko, elektrisko, elektronisko u. c. gaisa kuģa sistēmu vadības funkcijas, lidojuma apkalpes locekļu parasta vide un noteiktā gaisa kuģa tipa lidtehniskie raksturojumi.
Pilotēšanas trenažieris atveido reālistisku pilotu kabīnes vidi un imitē instrumentu rādījumus, vienkāršas mehānisko, elektrisko, elektronisko u. c. gaisa kuģa sistēmu vadības funkcijas un noteiktā gaisa kuģa tipa lidtehniskos raksturojumus.
Pamatlīmeņa instrumentālo lidojumu trenažieris ir aprīkots ar atbilstošiem instrumentiem un imitē gaisa kuģa pilotu kabīnes lidojuma vidi instrumentālo lidojumu apstākļos.
Sasniedzamais drošības līmenis (TLS). Vispārīgs termins, kas apzīmē riska līmeni, kas noteiktos apstākļos tiek uzskatīts par pieļaujamu.
Kopējā vertikālā kļūda (TVE). Ģeometriskā starpība vertikālajā plaknē starp faktisko barometrisko augstumu, kurā lido gaisa kuģis, un tam noteikto barometrisko augstumu (lidojuma līmenis).
Vizuālie meteoroloģiskie apstākļi (VMC). Meteoroloģiskie apstākļi, kas izteikti kā redzamība, attālums līdz mākoņiem un apakšējās mākoņu robežas augstums* un kas atbilst noteiktajiem minimumiem vai tos pārsniedz.
Piezīme. Noteiktie minimumi ir ietverti 2. pielikuma 4. nodaļā.
2. NODAĻA. PIEMĒROJAMĪBA
6. pielikuma I daļā ietvertie standarti un ieteicamā prakse ir piemērojama lidmašīnu ekspluatācijai, ja to veic ekspluatanti, kuriem ir atļauts nodarboties ar starptautiskajiem komerciālajiem gaisa pārvadājumiem.
1. piezīme. Standarti un ieteicamā prakse, kas piemērojama starptautiskajiem vispārējās aviācijas lidmašīnu lidojumiem, ir atrodama 6. pielikuma II daļā.
2. piezīme. Standarti un ieteicamā prakse, kas piemērojama starptautiskajiem komerciālajiem gaisa pārvadājumiem vai starptautiskajiem vispārējās aviācijas lidojumiem ar helikopteriem, ir atrodama 6. pielikuma III daļā.
3. NODAĻA. VISPĀRĪGI NOTEIKUMI
1. piezīme. Lai gan Starptautiskās civilās aviācijas konvencija nosaka reģistrētājvalstij noteiktas funkcijas, kuras šai valstij ir attiecīgi tiesības vai pienākums izpildīt, Asambleja Rezolūcijā A23-13 atzina, ka reģistrētājvalstij var būt neiespējami pienācīgi izpildīt savus pienākumus gadījumos, ja gaisa kuģi ir iznomājis, nofraktējis vai savstarpēji apmainījis kādas citas Līgumslēdzējas valsts ekspluatants, jo sevišķi gadījumos, kad tas tiek darīts bez apkalpes, un ka līdz brīdim, kad spēkā stājas Konvencijas 83.1 pants, Konvencijā var nebūt atbilstoši noteiktas ekspluatantvalsts tiesības un pienākumi šādos gadījumos. Atbilstoši Padome mudināja, lai tad, ja iepriekšminētajos gadījumos reģistrētājvalsts konstatē, ka tā nespēj pienācīgi izpildīt funkcijas, kuras tai nosaka Konvencija, tā deleģētu ekspluatantvalstij tās reģistrētājvalsts funkcijas, kuras ekspluatantvalsts var veikt prasmīgāk, ja ekspluatantvalsts uzņemas šīs funkcijas. Uzskata, ka līdz Konvencijas 83.1 panta spēkā stāšanās brīdim iepriekšminēto darbību veiks tikai praktisku apsvērumu dēļ un tā neietekmēs Čikāgas Konvencijas noteikumus ne attiecībā uz reģistrētājvalsts pienākumiem, ne attiecībā uz kādas trešās valsts pienākumiem. Tā kā tomēr 1997. gada 20. jūnijā stājās spēkā Konvencijas 83.1 pants, tad šāda veida funkciju nodošanas līgumi attiecībā uz tām Līgumslēdzējām valstīm, kuras ir ratificējušas attiecīgo protokolu (Doc 9318), stāsies spēkā pēc 83.1 pantā iekļauto nosacījumu izpildes.
2. piezīme. Gadījumos, ja starptautiskus pārvadājumus veic kopīgi, izmantojot lidmašīnas, kuras ne visas ir reģistrētas vienā un tajā pašā Līgumslēdzējā valstī, šīs daļas noteikumi neliedz attiecīgajām valstīm noslēgt līgumu par kopīgu to funkciju realizāciju, kuras reģistrētājvalstij nosaka attiecīgo pielikumu noteikumi.
3.1. Tiesību aktu, noteikumu un procedūru ievērošana
3.1.1. Ekspluatants nodrošina, ka visi darbinieki, atrodoties ārzemēs, zina, ka tiem ir jāievēro to valstu tiesību akti, noteikumi un procedūras, kurās tiek veikti lidojumi.
3.1.2. Ekspluatants nodrošina, ka visi piloti pārzina tos tiesību aktus, noteikumus un procedūras saistībā ar savu darba pienākumu pildīšanu, kas paredzēti šķērsojamajās teritorijās, kā arī pārzina izmantojamos lidlaukus un ar tiem saistītās aeronavigācijas iespējas. Ekspluatants nodrošina, ka citi lidojuma apkalpes locekļi pārzina šos tiesību aktus, noteikumus un procedūras saistībā ar saviem attiecīgajiem darba pienākumiem lidmašīnas ekspluatācijā. 

3.1.3. Ekspluatants vai pilnvarots pārstāvis ir atbildīgs par lidojumu vadību.
Piezīme. Šis noteikums neiespaido valsts tiesības un pienākumus attiecībā uz šajā valstī reģistrētu lidmašīnu ekspluatāciju.
3.1.4. Ja avārijas situācijā, kas apdraud lidmašīnas vai cilvēku drošību, ir nepieciešams veikt tādu pasākumu, kas ietver vietējo noteikumu vai procedūru pārkāpumu, tad gaisa kuģa komandieris par to nekavējoties paziņo atbilstošajai pilnvarotajai vietējai iestādei. Ja to prasa valsts, kurā notiek incidents, gaisa kuģa komandieris par šādu pārkāpumu iesniedz ziņojumu atbilstošajai pilnvarotajai šīs valsts iestādei; šādā gadījumā komandieris ziņojuma kopiju iesniedz arī ekspluatantvalstij. Šie ziņojumi tiek iesniegti, cik drīz vien iespējams, bet parasti desmit dienu laikā.
3.1.5. Ekspluatanti nodrošina, ka komandieriem lidmašīnā ir pieejama visa būtiskā informācija attiecībā uz meklēšanas un glābšanas dienestiem teritorijā, pār kuru lidmašīnai būs jālido.
Piezīme. Šo informāciju pilotiem var sniegt ar lidojumu veikšanas rokasgrāmatas vai citu tādu līdzekļu palīdzību, kādi tiek uzskatīti par atbilstošiem.
3.1.6. Ekspluatanti nodrošina, ka lidojuma apkalpes locekļi demonstrē spēju runāt un saprast valodu, kas tiek lietota 1. pielikumā norādītajos aviācijas radiotelefona sakaros.
3.2. Aviācijas nelaimes gadījumu novēršanas un lidojumu drošības programma
3.2.1. Ekspluatants nosaka un nodrošina aviācijas nelaimes gadījumu novēršanas un lidojumu drošības programmu.
Piezīme. Norādījumi attiecībā uz aviācijas nelaimes gadījumu novēršanu ir ietverti “Aviācijas nelaimes gadījumu novēršanas rokasgrāmatā” [Accident Prevention Manual] (Doc 9422) un dokumentā “Lidojumu veikšanas rokasgrāmatas sagatavošana” [Preparation of an Operations Manual] (Doc 9376).
3.2.2. Ieteikums. No 2002. gada 1. janvāra tādas lidmašīnas ekspluatantam, kuras sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 20 000 kg, jāizveido un jāuztur lidojuma datu analizēšanas programma kā aviācijas nelaimes gadījumu novēršanas un lidojumu drošības programmas sastāvdaļa.
3.2.3. No 2005. gada 1. janvāra tādas lidmašīnas ekspluatants, kuras sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 27 000 kg, izveido un uztur lidojuma datu analizēšanas programmu kā aviācijas nelaimes gadījumu novēršanas un lidojumu drošības programmas sastāvdaļu.
Piezīme. Ekspluatants var noslēgt līgumu, lidojuma datu analizēšanas programmas pārvaldīšanu uzticot kādai citai pusei, tomēr saglabājot vispārējo atbildību par šādas programmas nodrošināšanu.
3.2.4. Lidojuma datu analizēšanas programma ir nerepresīva un ietver atbilstošus pasākumus datu avota(-u) aizsardzībai.
Piezīme. Norādījumi attiecībā uz lidojuma datu analizēšanas programmu ir ietverti “Aviācijas nelaimes gadījumu novēršanas rokasgrāmatā” (Doc 9422).
3.3. Lidojuma drošības dokumentu sistēma
Ekspluatants nosaka lidojuma drošības dokumentu sistēmu ekspluatācijas personāla lietošanai un informācijas iegūšanai.
Piezīme. Norādījumi attiecībā uz lidojuma drošības dokumentu sistēmas izstrādi un struktūru ir sniegti H pievienojumā.
3.4. Bīstami izstrādājumi
1. piezīme. Noteikumi bīstamu izstrādājumu pārvadāšanai ir ietverti 18. pielikumā.
2. piezīme. Konvencijas 35. pants attiecas uz ierobežojumiem, kas piemērojami noteiktām kravu klasēm.
3.5. Psihoaktīvu vielu lietošana
Piezīme. Noteikumi attiecībā uz psihoaktīvu vielu lietošanu ir ietverti 1. pielikuma 1.2.7. punktā un 2. pielikuma 2.5. punktā.
4. NODAĻA. LIDOJUMU VEIKŠANA
4.1. Ekspluatācijas aprīkojums
4.1.1. Ekspluatants nodrošina, ka lidojums netiek sākts, ja ar visu pamatoto datu palīdzību nav noskaidrots, ka tas aprīkojums uz sauszemes un/vai ūdens, kas drošai lidmašīnas ekspluatācijai un pasažieru aizsardzībai pieejams un nekavējoties nepieciešams lidojuma laikā, ir atbilstošs tam ekspluatācijas veidam, kādā jāveic lidojums, un tiek atbilstoši izmantots šim nolūkam.
Piezīme. Šajā standartā lietotā vārdkopa “pamatoti dati” nozīmē tādas informācijas izmantošanu pirms izlidošanas, kas vai nu ir pieejama ekspluatantam aeronavigācijas informācijas dienestu publicētajā oficiālajā informācijā, vai kas ir viegli iegūstama no citiem avotiem.
4.1.2. Ekspluatants nodrošina, ka atbildīgajai iestādei bez pamatotas kavēšanās tiek ziņots par ikvienu ekspluatācijas laikā novēroto iekārtu neatbilstības gadījumu.
4.1.3. Neatkarīgi no laikapstākļiem publicētajās ekspluatācijas stundās lidlauki un to iekārtas ir nepārtraukti pieejamas lidojumu veikšanai saskaņā ar to publicētajiem izmantošanas apstākļiem.
4.2. Lidojumu veikšanas sertifikācija un uzraudzība
4.2.1. Gaisa kuģa ekspluatanta apliecība
4.2.1.1. Ekspluatants nenodarbojas ar komerciāliem gaisa pārvadājumiem, ja tam nav derīgas gaisa kuģa ekspluatanta apliecības vai līdzvērtīga dokumenta, ko izdevusi ekspluatantvalsts.
4.2.1.2. Gaisa kuģa ekspluatanta apliecība vai līdzvērtīgs dokuments atļauj gaisa kuģa ekspluatantam veikt komerciālus gaisa pārvadājumus atbilstoši tiem nosacījumiem un ierobežojumiem, kas var tikt noteikti.
4.2.1.3. Gaisa kuģa ekspluatanta apliecību vai līdzvērtīgu dokumentu ekspluatantvalsts izdod, ja ekspluatants demonstrē atbilstošu lidojumu veikšanas organizatorisko struktūru, vadības metodes un uzraudzību, mācību programmu, kā arī apkalpošanas un tehniskās apkopes pasākumus uz zemes atbilstoši norādīto darbu veidam un apmēram.
Piezīme. F pievienojums satur norādījumus attiecībā uz gaisa kuģa ekspluatanta apliecības izdošanu.
4.2.1.4. Gaisa kuģa ekspluatanta apliecības vai līdzvērtīga dokumenta derīguma pagarināšana ir atkarīga no tā, vai ekspluatants ir nodrošinājis 4.2.1.3. punkta prasību izpildi ekspluatantvalsts uzraudzībā.
4.2.1.5. Gaisa kuģa ekspluatanta apliecība vai līdzvērtīgs dokuments satur vismaz šādu informāciju:
a) ekspluatanta identifikācija (nosaukums, atrašanās vieta);
b) izdošanas datums un derīguma termiņš;
c) atļauto lidojumu veidu apraksts;
d) gaisa kuģu tips(-i), kuru(-us) atļauts lietot, un
e) atļautās lidojumu zonas vai maršruti.
4.2.1.6. Ekspluatantvalsts izveido sistēmu gan ekspluatanta sertificēšanai, gan turpmākai uzraudzībai, lai nodrošinātu, ka tiek saglabāta atbilstība 4.2. punktā noteiktajiem ekspluatācijas standartiem.
4.2.2. Lidojumu veikšanas rokasgrāmata
4.2.2.1. Ekspluatants nodrošina attiecīgā lidojumu veikšanas personāla lietošanai un norādījumiem lidojumu veikšanas rokasgrāmatu saskaņā ar 2. papildinājumu. Lidojumu veikšanas rokasgrāmata vajadzības gadījumā tiek grozīta vai labota, lai nodrošinātu, ka attiecīgā informācija tajā ir aktuāla. Visi šie grozījumi vai labojumi tiek darīti zināmi visiem tiem darbiniekiem, kuriem ir jālieto šī rokasgrāmata. 

4.2.2.2. Ekspluatantvalsts nosaka prasību, lai ekspluatants nodrošinātu lidojumu veikšanas rokasgrāmatas eksemplāru un visus tās grozījumus un/vai labojumus pārskatīšanai un pieņemšanai, un vajadzības gadījumā apstiprināšanai. Ekspluatants lidojumu veikšanas rokasgrāmatā iekļauj tādu obligātu informāciju, kādu ekspluatantvalsts var pieprasīt.
1. piezīme. Prasības attiecībā uz lidojumu veikšanas rokasgrāmatas struktūru un saturu ir sniegtas 2. papildinājumā.
2. piezīme. Konkrētiem lidojumu veikšanas rokasgrāmatā ietvertajiem jautājumiem nepieciešams ekspluatantvalsts apstiprinājums saskaņā ar standartiem 4.2.7., 6.1.2., 9.3.1., 12.4. un 13.4.1. punktā.
4.2.3. Ekspluatācijas instrukcijas – vispārīgi noteikumi
4.2.3.1. Ekspluatants nodrošina, ka viss lidojumu veikšanas personāls ir atbilstoši apmācīts pildīt savus pienākumus un ir informēts par šo pienākumu saistību ar lidojumu veikšanu kopumā.
4.2.3.2. Lidmašīnu nemanevrē lidlauka kustības zonā, ja persona, kura to vada,
a) nav saņēmusi atbilstošu atļauju no ekspluatanta vai atbildīgā pārstāvja;
b) nav pilnībā sagatavota manevrēt lidmašīnu;
c) nav saņēmusi atļauju lietot radiotelefonu un
d) no kompetentas personas nav saņēmusi informāciju attiecībā uz lidlauka shēmu, maršrutiem, zīmēm, marķējumiem, ugunīm, gaisa satiksmes vadības (ATC) signāliem un norādēm, frazeoloģiju un procedūrām un nevar izpildīt ekspluatācijas standartus, kas nepieciešams drošai lidmašīnu kustībai lidlaukā.
4.2.3.3. Ieteikums. Ekspluatantam jāizdod ekspluatācijas instrukcijas un jāsniedz informācija par lidmašīnas lidtehniskajiem raksturojumiem, uzņemot augstumu, ja tai darbojas visi dzinēji, lai gaisa kuģa komandieris varētu noteikt, kādu augstuma uzņemšanas gradientu ir iespējams sasniegt izlidošanās fāzē esošajos pacelšanās apstākļos un izmantojot plānoto pacelšanās metodi. Šī informācija jāiekļauj lidojumu veikšanas rokasgrāmatā.
4.2.4. Avārijas situāciju imitēšana lidojuma laikā

Ekspluatants nodrošina, ka pasažieru vai kravas pārvadāšanas laikā netiek imitētas nekādas avārijas vai ārkārtas situācijas.
4.2.5. Kontrolkartes
Pirms un pēc visām lidojumu fāzēm un to laikā, kā arī avārijas situācijā lidojuma apkalpe lieto 6.1.3. punktā paredzētās kontrolkartes, lai nodrošinātu gaisa kuģa ekspluatācijas rokasgrāmatā, lidmašīnu lidojumu rokasgrāmatā vai citos ar lidojumderīguma sertifikātu saistītos dokumentos ietverto lidojumu veikšanas procedūru ievērošanu. Izstrādājot un lietojot kontrolkartes, tiek ievēroti cilvēkfaktora principi.
Piezīme. Norādījumi par cilvēkfaktora principu piemērošanu ir atrodami “Rokasgrāmatā par cilvēkfaktoru” [Human Factors Training Manual] (Doc 9683).
4.2.6. Minimālie lidojuma augstumi
4.2.6.1. Ekspluatantam atļauj noteikt minimālos lidojuma augstumus tajos maršrutos, kuros lidojuma minimālos absolūtos augstumus ir noteikusi valsts, virs kuras teritorijas notiek lidojums, vai atbildīgā valsts, ar nosacījumu, ka tie nav mazāki kā šīs valsts noteiktie absolūtie augstumi.
4.2.6.2. Ekspluatants norāda metodi, ar kuru ir plānots noteikt minimālos lidojuma augstumus tiem lidojumiem, kas tiek veikti maršrutos, kuriem valsts, virs kuras teritorijas notiek lidojums, vai atbildīgā valsts nav noteikusi nekādus lidojuma minimālos absolūtos augstumus, un šo metodi norāda lidojumu veikšanas rokasgrāmatā. Minimālie lidojuma augstumi, kas noteikti ar iepriekš minētās metodes palīdzību, nav mazāki, kā noteikts 2. papildinājumā. 

4.2.6.3. Ieteikums. Ekspluatantvalstij jāapstiprina metode minimālo lidojuma augstumu noteikšanai.
4.2.6.4. Ieteikums. Ekspluatantvalstij šī metode jāapstiprina tikai pēc tam, kad tā rūpīgi apsvērusi, kā attiecīgā lidojuma drošību var ietekmēt šādi faktori:
a) precizitāte un ticamība, ar kādu iespējams noteikt lidmašīnas atrašanās vietu;
b) izmantojamo altimetru rādījumu neprecizitātes;
c) apvidus īpašības (piemēram, negaidītas pacēluma izmaiņas);
d) nelabvēlīgu meteoroloģisko apstākļu (piemēram, spēcīgas turbulences un lejupejošu gaisa straumju) iespējamība;
e) iespējamās neprecizitātes aeronavigācijas kartēs un
f) gaisa telpas ierobežojumi.
4.2.7. Lidlauka ekspluatācijas minimumi
4.2.7.1. Ekspluatantvalsts pieprasa, lai ekspluatants katram ekspluatācijā izmantojamajam lidlaukam nosaka ekspluatācijas minimumu, un apstiprina metodi šo minimumu noteikšanai. Šie minimumi nav zemāki kā tie, kurus šiem lidlaukiem noteikusi valsts, kurā tie atrodas, izņemot tos gadījumus, kuriem speciāli piekritusi šī valsts.
Piezīme. Šis standarts nepieprasa, lai valsts, kurā atrodas lidlauks, noteiktu lidlauka ekspluatācijas minimumus.
4.2.7.2. Ekspluatantvalsts pieprasa, lai, nosakot lidlauka ekspluatācijas minimumus, kas attieksies uz kādu konkrētu lidojumu, pilnībā tiktu ņemts vērā:
a) lidmašīnas tips, lidtehniskie raksturojumi un vadāmības raksturojumi;
b) lidojuma apkalpes sastāvs, tās locekļu kvalifikācija un pieredze;
c) to skrejceļu izmēri un raksturojumi, kuri var tikt izvēlēti lietošanai;
d) pieejamo vizuālo un nevizuālo zemes līdzekļu piemērotība un raksturojumi;
e) aprīkojums, kas pieejams lidmašīnā navigācijai un/vai lidojuma trajektorijas kontrolei, veicot nolaišanos, lai nosēstos, un aiziešana uz otro riņķi;
f) šķēršļi nosēšanās un aiziešanas uz otro riņķi zonās un šķēršļu pārlidošanas absolūtais/relatīvais augstums instrumentālās nolaišanās procedūrās;
g) līdzekļi, kas izmantoti meteoroloģisko apstākļu noteikšanai un ziņošanai, un
h) šķēršļi augstuma uzņemšanas zonās un nepieciešamās augstuma rezerves virs tiem.
Piezīme. Norādījumi par lidlauka ekspluatācijas minimumu noteikšanu ir ietverti “Rokasgrāmatā par lidojumiem jebkuros laikapstākļos” [Manual of All-Weather Operations] (Doc 9365).
4.2.7.3. Nav atļautas II un III kategorijas instrumentālās nolaišanās un nosēšanās operācijas, ja vien netiek sniegta RVR informācija.
4.2.7.4. Ieteikums. Instrumentālās nolaišanās un nosēšanās operācijām nav jāatļauj noteikt tādus lidlauka ekspluatācijas minimumus, kas paredz, ka minimālā redzamība var būt mazāka nekā 800 m, ja vien netiek sniegta RVR informācija.
4.2.8. Skrejceļa sliekšņa šķērsošanas augstums precīzas nolaišanās veikšanai
Ekspluatants nosaka ekspluatācijas noteikumus, kuru nolūks ir nodrošināt, lai lidmašīna veiktu precīzas nolaišanās operācijas, ar drošu rezervi pārlidojot skrejceļa slieksni, lidmašīnai atrodoties nosēšanās konfigurācijā un nosēšanās stāvoklī.
4.2.9. Degvielas un eļļas uzpildes uzskaite
4.2.9.1. Ekspluatants veic degvielas un eļļas uzpildes uzskaiti, lai ekspluatantvalsts varētu pārliecināties, ka katrā lidojumā ir ievērotas 4.3.6. punkta prasības.
4.2.9.2. Degvielas un eļļas uzpildes uzskaites dokumentus ekspluatants glabā trīs mēnešus.
4.2.10. Apkalpe
4.2.10.1. Gaisa kuģa komandieris. Katram lidojumam ekspluatants norīko vienu pilotu veikt gaisa kuģa komandiera funkcijas.
4.2.10.2. Lidojuma laiks, lidojuma apkalpes darba laiks un atpūtas laiks. Ekspluatants formulē noteikumus, kas ierobežo lidojuma laiku un lidojuma apkalpes darba laiku un nodrošina pietiekamu atpūtas laiku visiem tā apkalpes locekļiem. Šie noteikumi ir saskaņā ar tiem noteikumiem, kurus noteikusi vai apstiprinājusi ekspluatantvalsts un kuri iekļauti lidojumu veikšanas rokasgrāmatā.
4.2.10.3. Ekspluatants uzskaita lidojuma laiku, lidojuma apkalpes darba laiku un atpūtas laiku visiem tā apkalpes locekļiem.
Piezīme. Norādījumi par ierobežojumu noteikšanu ir sniegti A pievienojumā.
4.2.10.4. Visiem lidmašīnas lidojumiem augstāk par 15 000 m (49 000 ft) ekspluatants saglabā uzskaites dokumentus, lai būtu iespējams konstatēt, kādu kopējo kosmiskās radiācijas devu 12 mēnešu laikā pēc kārtas saņēmis katrs apkalpes loceklis.
Piezīme. Norādījumi attiecībā uz kopējās radiācijas uzskaiti ir sniegti Apkārtrakstā Nr. 126 “Norādījumi par SST gaisa kuģu lidojumiem”.
4.2.11. Pasažieri
4.2.11.1. Ekspluatants nodrošina, ka pasažieriem tiek paskaidrots, kur atrodas un kā jālieto
a) drošības jostas;
b) avārijas izejas;
c) glābšanas vestes, ja ir paredzēts, ka lidmašīnā jābūt glābšanas vestēm;
d) skābekļa maskas, ja ir paredzēta skābekļa padeve pasažieru lietošanai, un
e) cits avārijas aprīkojums, kas paredzēts individuālai lietošanai, tostarp pasažieru drošības informācijas kartes.
4.2.11.2. Ekspluatants informē pasažierus par galvenā koplietošanai paredzētā avārijas aprīkojuma atrašanās vietu un tā lietošanas vispārējās kārtības veidu.
4.2.11.3. Ja lidojuma laikā rodas avārijas situācija, pasažieri tiek instruēti par tādiem avārijas pasākumiem, kādi var būt atbilstoši attiecīgajos apstākļos.
4.2.11.4. Ekspluatants nodrošina, ka pacelšanās un nosēšanās laikā un vienmēr, kad turbulences vai citu avārijas apstākļu dēļ, kas rodas lidojuma laikā, uzskata par nepieciešamiem veikt drošības pasākumus, visi lidmašīnā esošie pasažieri piesprādzējas ar drošības jostām vai siksnām.
4.3. Sagatavošanās lidojumiem
4.3.1. Lidojums nesākas, līdz nav aizpildītas lidojuma sagatavošanas veidlapas, apstiprinot, ka gaisa kuģa komandieris ir pārliecinājies, ka
a) gaisa kuģis ir lidojumderīgā stāvoklī;
b) instrumenti un aprīkojums, kas 6. nodaļā paredzēti veicamajam lidojuma tipam, ir uzstādīti un ir pietiekamā daudzumā lidojuma veikšanai;
c) attiecībā uz lidmašīnu ir izdota 8.8. punktā paredzētā tehniskās apkopes apliecība;
d) lidmašīnas masa un smaguma centra izvietojums netraucē veikt drošu lidojumu, ņemot vērā paredzamos lidojuma apstākļus;
e) visas pārvadājamās kravas ir pareizi sadalītas un droši nostiprinātas;
f) ir pabeigta pārbaude un tās rezultāti norāda, ka veicamajā lidojumā ir iespējams izpildīt 5. nodaļā noteiktos ekspluatācijas ierobežojumus, un
g) ir izpildīti 4.3.3. punkta standarti attiecībā uz lidojuma veikšanas plānošanu.
4.3.2. Ekspluatants aizpildītās lidojuma sagatavošanas veidlapas glabā trīs mēnešus.
4.3.3. Lidojuma veikšanas plānošana
4.3.3.1. Katram plānotajam lidojumam sastāda lidojuma veikšanas plānu. Lidojuma veikšanas plānu apstiprina un paraksta gaisa kuģa komandieris un atbilstošā gadījumā to paraksta arī lidojumu nodrošināšanas darbinieks/lidojumu dispečers, un tā kopiju iesniedz ekspluatantam vai norīkotam pārstāvim, vai gadījumā, ja šīs procedūras nav iespējams veikt, tad pirms izlidošanas atstāj lidlauka pilnvarotajā iestādē vai reģistrē piemērotā vietā.
Piezīme. Lidojumu nodrošināšanas darbinieka/lidojumu dispečera pienākumi ir noteikti 4.6. punktā.
4.3.3.2. Lidojumu veikšanas rokasgrāmatā jāapraksta lidojuma veikšanas plāna saturs un lietojums.
4.3.4. Rezerves lidlauki
4.3.4.1. Pēcpacelšanās rezerves lidlauks
4.3.4.1.1. Ja laikapstākļi izlidošanas lidlaukā atbilst piemērojamajiem lidlauku ekspluatācijas minimumiem vai ir sliktāki, vai ja citu iemeslu dēļ nebūs iespējams atgriezties izlidošanas lidlaukā, tad lidojuma veikšanas plānā izvēlas un norāda pēcpacelšanās rezerves lidlauku.
4.3.4.1.2. Pēcpacelšanās rezerves lidlauks atrodas šādā attālumā no izlidošanas lidlauka:
a) lidmašīnām ar divām spēka iekārtām – ne tālāk kā attālumā, kas atbilst vienas stundas lidojumam ar kreisēšanas ātrumu, darbojoties vienam dzinējam, un
b) lidmašīnām ar trim vai vairākām spēka iekārtām – ne tālāk kā attālumā, kas atbilst divu stundu lidojumam ar kreisēšanas ātrumu, nedarbojoties vienam dzinējam.
4.3.4.1.3. Attiecībā uz lidlauku, kas jāizvēlas kā pēcpacelšanās rezerves lidlauks, pieejamā informācija liecina, ka aprēķinātajā izmantošanas laikā apstākļi atbildīs šai ekspluatācijai noteiktajiem lidlauku ekspluatācijas minimumiem vai tos pārsniegs.
4.3.4.2. Rezerves lidlauki maršrutā
4.7. punkts paredz, ka palielināta tāluma lidojumiem, kurus veic lidmašīnas ar divām turbīnu spēka iekārtām, izvēlas un lidojuma veikšanas plānā un gaisa satiksmes pakalpojumu (ATS) lidojuma plānā norāda rezerves lidlaukus maršrutā.
4.3.4.3. Galapunkta rezerves lidlauki
Lidojumam, kas veicams saskaņā ar instrumentālo lidojumu noteikumiem, izvēlas un lidojuma veikšanas plānā un ATS lidojuma plānā norāda vismaz vienu galapunkta rezerves lidlauku, ja vien
a) lidojuma ilgums un valdošie meteoroloģiskie apstākļi nerada pamatotu pārliecību, ka laikā, kad paredzēts ierasties paredzētās nosēšanās lidlaukā, un pietiekamu periodu pirms un pēc šā laika nolaišanos un nosēšanos būs iespējams veikt vizuālajos meteoroloģiskajos apstākļos, vai
b) paredzētās nosēšanās lidlauks neatrodas izolētā vietā un nav piemērota galapunkta rezerves lidlauka.
4.3.5. Laikapstākļi
4.3.5.1. Saskaņā ar vizuālo lidojumu noteikumiem veicamo lidojumu nesāk, ja spēkā esošie meteoroloģiskie ziņojumi vai meteoroloģiskie ziņojumi un prognozes neliecina, ka meteoroloģiskie apstākļi maršrutā vai tajā maršruta daļā, kas jāveic atbilstoši vizuālajiem lidojuma noteikumiem, atbilstošajā laikā nebūs tādi, lai šo noteikumu ievērošana būtu iespējama.
4.3.5.2. Saskaņā ar instrumentālo lidojumu noteikumiem veicamu lidojumu nesāk, ja nav pieejama informācija, kas liecina, ka aprēķinātajā ielidošanas laikā apstākļi paredzētās nosēšanās lidlaukā vai, ja ir nepieciešams galapunkta rezerves lidlauks, vismaz viens galapunkta rezerves lidlauks atbildīs lidlauku ekspluatācijas minimumiem vai tos pārsniegs.
Piezīme. Dažās valstīs lidojuma plānošanas nolūkos lidlaukam, kuru norāda kā galapunkta rezerves lidlauku, mēdz paziņot augstākus minimumus nekā šim pašam lidlaukam, ja to plānā norāda kā paredzētās nosēšanās lidlauku.
4.3.5.3. Lidojumu, par kuru zināms vai tiek paredzēts, ka tas būs jāveic apledošanas apstākļos, nesāk, ja lidmašīna nav sertificēta un aprīkota atbilstoši šādiem apstākļiem. 

4.3.5.4. Lidojumu, kuru tiek plānots vai ir paredzēts veikt iespējamos vai konstatētos zemes apledošanas apstākļos, nesāk, ja lidmašīnai nav veiktas apledojuma pārbaudes un vajadzības gadījumā nav veikta atbilstoša atledošana/pretapledošana. Ledu vai citu dabisku piesārņojumu noņem, lai lidmašīna līdz izlidošanai būtu lidojumderīgā stāvoklī.
Piezīme. Norādījumi ir sniegti “Rokasgrāmatā par gaisa kuģu atledošanas/pretapledošanas apstrādi uz zemes” (Doc 9640).
4.3.6. Degvielas un eļļas krājumi
Piezīme. Lemjot par degvielas un eļļas rezervju apjomu virsskaņas lidmašīnām, rūpīgi jāņem vērā šā tipa lidmašīnu ekspluatācijas īpatnības. Norādījumi attiecībā uz virsskaņas lidmašīnu degvielas rezervēm ir sniegti Apkārtrakstā Nr. 126 “Norādījumi par SST gaisa kuģu lidojumiem”.
4.3.6.1. Visas lidmašīnas. Lidojumu nesāk, ja vien lidmašīnā nav pietiekami daudz degvielas un eļļas, lai nodrošinātu, ka tā varēs droši pabeigt lidojumu, ņemot vērā gan meteoroloģiskos apstākļus, gan lidojuma laikā paredzamās aizkavēšanās. Turklāt tiek nodrošināta arī rezerve neparedzētiem gadījumiem.
4.3.6.2. Propelleru lidmašīnas. Lai izpildītu 4.3.6.1. punkta prasības, propelleru lidmašīnas gadījumā degvielas un eļļas daudzums lidmašīnā ir vismaz pietiekams, lai tā varētu veikt turpmāk minētās darbības.
4.3.6.2.1. Ja ir nepieciešams galapunkta rezerves lidlauks, lidmašīna spēj vai nu
a) aizlidot uz lidlauku, uz kuru lidojums bija plānots, no turienes – uz viskritiskāko (degvielas patēriņa ziņā) rezerves lidlauku, kas norādīts lidojuma veikšanas plānā un ATS lidojuma plānā, un pēc tam turpināt lidojumu 45 minūtes, vai arī
b) aizlidot uz rezerves lidlauku caur kādu iepriekš noteiktu punktu un pēc tam turpināt lidojumu 45 minūtes, ar nosacījumu, ka tā veikšanai nepieciešamais degvielas daudzums nav mazāks kā daudzums, kas nepieciešams, lai aizlidotu uz lidlauku, uz kuru lidojums ir plānots un pēc tam turpinātu lidojumu
1) 45 minūtes, kā arī 15 % no tā lidojuma laika, ko plānots pavadīt kreisēšanas ešelonā(-os), vai
2) divas stundas,
attiecīgi izvēloties mazāko laiku.
4.3.6.2.2. Ja galapunkta rezerves lidlauks nav nepieciešams, lidmašīna spēj vai nu
a) aizlidot uz lidlauku, uz kuru ir plānots lidojums un pēc tam turpināt lidojumu 45 minūtes (gadījumā, ja ir spēkā 4.3.4.3. punkta a) apakšpunkta nosacījums), vai arī
b) aizlidot uz lidlauku, uz kuru ir plānots lidojums un pēc tam turpināt lidojumu (gadījumā, ja ir spēkā 4.3.4.3. punkta b) apakšpunkta nosacījums)
1) 45 minūtes, kā arī 15 % no tā lidojuma laika, ko plānots pavadīt kreisēšanas ešelonā(-os), vai
2) divas stundas,
attiecīgi izvēloties mazāko laiku.
4.3.6.3. Lidmašīnas, kas aprīkotas ar turboreaktīvajiem dzinējiem. Lai izpildītu 4.3.6.1. punkta prasības, lidmašīnās ar turboreaktīvajiem dzinējiem degvielas un eļļas daudzums ir vismaz pietiekams, lai tā varētu veikt turpmāk minētās darbības.
4.3.6.3.1. Ja ir nepieciešams galapunkta rezerves lidlauks, lidmašīna spēj vai nu
a) aizlidot uz lidlauku, uz kuru ir plānots lidojums, un veiktu tajā nolaišanos, un aiziet uz otro riņķi, un pēc tam
1) aizlidot uz lidojuma veikšanas plānā un ATS lidojuma plānā norādīto rezerves lidlauku, un pēc tam
2) 30 minūtes lidot ar ātrumu gaidīšanas zonā 450 m (1500 ft) virs rezerves lidlauka standarta temperatūras apstākļos, veikt nolaišanos un nosēšanos, un,
3) lai tai papildus būtu pietiekams degvielas daudzums, ko varētu izmantot palielinātam patēriņam, ja rodas kāds no iespējamiem neparedzētiem gadījumiem, kurus ekspluatants norādījis ekspluatantvalstij, vai arī
b) aizlidot uz rezerves lidlauku caur kādu iepriekš noteiktu punktu un pēc tam turpināt lidojumu 450 m (1500 ft) virs rezerves lidlauka, pienācīgi nodrošinot, ka paliek pietiekami daudz degvielas palielinātam patēriņam, ja rodas kāds no iespējamiem neparedzētiem gadījumiem, kurus ekspluatants norādījis ekspluatantvalstij, ar nosacījumu, ka šis degvielas daudzums nav mazāks kā daudzums, kas nepieciešams, lai aizlidotu uz lidlauku, uz kuru plānots lidojums, un pēc tam divas stundas turpinātu lidojumu ar parasto kreisēšanas patēriņu.
4.3.6.3.2. Ja galapunkta rezerves lidlauks nav nepieciešams, lidmašīna spēj vai nu
a) aizlidot līdz lidlaukam, uz kuru ir plānots lidojums, un pēc tam (gadījumā, ja ir spēkā 4.3.4.3. punkta a) apakšpunkta nosacījums)
1) 30 minūtes lidot ar ātrumu gaidīšanas zonā 450 m (1500 ft) virs lidlauka, uz kuru plānots lidojums, standarta temperatūras apstākļos un,
2) lai tai papildus būtu pietiekams degvielas daudzums, ko varētu izmantot palielinātam patēriņam, ja rodas kāds no iespējamiem ārkārtējiem gadījumiem, kas minēti turpmāk un ko ekspluatants norādījis ekspluatantvalstij, vai arī
b) aizlidot līdz lidlaukam, uz kuru ir plānots lidojums un pēc tam divas stundas lidot ar parasto kreisēšanas patēriņu (gadījumā, ja ir spēkā 4.3.4.3. punkta b) apakšpunkta nosacījums).
4.3.6.4. Aprēķinot degvielas un eļļas daudzumu, kas paredzēts 4.3.6.1. punktā, tiek ņemta vērā vismaz
a) meteoroloģisko apstākļu prognoze;
b) paredzamie gaisa satiksmes vadības maršruti un satiksmes aizkavēšanās;
c) IFR lidojuma gadījumā viena instrumentālā nolaišanās galapunkta lidlaukā, tostarp aiziešana uz otro riņķi;
d) procedūras, kas lidojumu veikšanas rokasgrāmatā paredzētas dehermetizācijas gadījumiem (atbilstošā gadījumā) vai gadījumā, ja maršrutā pārstāj darboties viena spēka iekārta, un
e) jebkuri citi apstākļi, kas var aizkavēt lidmašīnas nosēšanos vai palielināt degvielas un/vai eļļas patēriņu.
Piezīme. 4.3.6. punkta noteikumi neaizliedz lidojuma laikā grozīt lidojuma plānu, lai mainītu lidojuma maršrutu uz kādu citu lidlauku, ar nosacījumu, ka no punkta, kurā lidojuma maršruts ir mainīts, ir iespējams izpildīt 4.3.6. punkta prasības.
4.3.7. Degvielas uzpilde, gaisa kuģī atrodoties pasažieriem
4.3.7.1. Lidmašīnai neuzpilda degvielu pasažieru iekāpšanas vai izkāpšanas laikā vai laikā, kad pasažieri atrodas lidmašīnā, ja vien to pienācīgi neuzrauga kvalificēts personāls, kas ir gatavs sākt un vadīt lidmašīnas evakuāciju, izmantojot pašus praktiskākos un ātrākos pieejamos līdzekļus.
4.3.7.2. Veicot degvielas uzpildi pasažieru iekāpšanas vai izkāpšanas laikā vai laikā, kad pasažieri atrodas lidmašīnā, lidmašīnas iekšējo sakaru sistēma vai citi piemēroti līdzekļi nodrošina divvirzienu sakarus starp apkalpi uz zemes, kas uzrauga degvielas uzpildi, un kvalificēto personālu lidmašīnā.
1. piezīme. 4.3.7.1. punkta noteikumi neparedz lidmašīnas iebūvēto kāpņu obligātu izvietošanu vai avārijas izeju atvēršanu kā priekšnosacījumu degvielas uzpildei.
2. piezīme. Noteikumi attiecībā uz degvielas uzpildi ir ietverti 14. pielikuma I sējumā, bet norādījumi par drošu degvielas uzpildes praksi ir ietverti “Lidostas dienestu rokasgrāmatas” (Doc 9137) 1. un 8. daļā.
3. piezīme. Uzpildot citu degvielu, kas nav aviācijas petroleja, vai gadījumā, ja uzpildes rezultātā aviācijas petroleja tiek sajaukta ar citiem aviācijas turbīndzinēju degvielas veidiem vai ja tiek izmantots vaļējs degvielas vads, ir nepieciešami papildu drošības pasākumi.
4.3.8. Skābekļa nodrošinājums
Piezīme. Tekstā ir lietoti šādi absolūtie augstumi standarta atmosfērā, kas atbilst absolūtā spiediena vērtībām:
	Absolūtais spiediens
	Metri
	Pēdas

	700 hPa
	3000
	10000

	620 hPa
	4000
	13000

	376 hPa
	7600
	25000


4.3.8.1. Lidojumu, kas veicams absolūtajos lidojuma augstumos, kuros atmosfēras spiediens apkalpes nodalījumos būs mazāks nekā 700 hPa, nesāk, ja krājumos nav pietiekami daudz skābekļa elpošanai, lai ar to nodrošinātu
a) visus apkalpes locekļus un 10 % no pasažieriem visos laika periodos, kas pārsniedz 30 minūtes un kuros spiediens viņu nodalījumos būs robežās no 700 hPa un 620 hPa, un
b) apkalpi un pasažierus vienmēr, kad atmosfēras spiediens viņu nodalījumos būs mazāks nekā 620 hPa.
4.3.8.2. Lidojumu, kas veicams hermētiskā lidmašīnā, nesāk, ja vien nav pietiekamu elpošanai paredzēta skābekļa krājumu, lai spiediena zuduma gadījumā ar to nodrošinātu visus apkalpes locekļus un pasažierus, atbilstoši veicamā lidojuma apstākļiem, visu laiku, kamēr atmosfēras spiediens kādā nodalījumā būs mazāks nekā 700 hPa. Turklāt, ja lidmašīna tiek ekspluatēta lidojuma absolūtajos augstumos, kuros atmosfēras spiediens ir mazāks nekā 376 hPa vai kuros atmosfēras spiediens ir lielāks nekā 376 hPa, bet četru minūšu laikā nav iespējams droši samazināt augstumu līdz absolūtajam augstumam, kurā atmosfēras spiediens ir vienāds ar 620 hPa, skābekli cilvēkiem pasažieru nodalījumā piegādā vismaz 10 minūtes.
4.4. Lidojumu procedūras
4.4.1. Lidlauku ekspluatācijas minimumi
4.4.1.1. Lidojumu uz paredzētās nosēšanās lidlauku neturpina, ja jaunākā pieejamā informācija neliecina, ka plānotajā ierašanās laikā šajā lidlaukā vai vismaz vienā no galapunkta rezerves lidlaukiem būs iespējams veikt nosēšanos saskaņā ar lidlauku ekspluatācijas minimumiem, kas noteikti 4.2.7.1. punktā.
4.4.1.2. Precīzas nolaišanās gadījumā instrumentālo nolaišanos neturpina pēc ārējā radiomarķiera kontrolpunkta pārlidošanas, bet neprecīzas nolaišanās gadījumā – zemāk nekā 300 m (1000 ft) augstumā virs lidlauka, ja paziņotā redzamība vai kontrolredzamība uz RVR nepārsniedz noteikto minimumu.
4.4.1.3. Ja pēc tam, kad, izpildot precīzu nolaišanos, lidmašīna pārlidojusi ārējā radiomarķiera kontrolpunktu vai, izpildot neprecīzu nolaišanos, nolaidusies zemāk nekā 300 m (1000 ft) augstumā virs lidlauka, paziņotā redzamība vai kontrolredzamība uz RVR kļūst mazāka nekā noteiktais minimums, tādā gadījumā ir atļauts turpināt veikt nolaišanos līdz DA/H vai MDA/H. Nekādā gadījumā lidmašīna neturpina nolaišanos nevienā lidlaukā tai punktā, kurā nenodrošina šim lidlaukam noteiktos ekspluatācijas minimumus.

Piezīme. Kontrolredzamība uz RVR nozīmē paziņotās vērtības vienā vai vairākos RVR kontrolpunktos (zemskares punktā, viduspunktā un apstāšanās beigu punktā), kas tiek izmantotas, lai noteiktu, vai ir izpildīti ekspluatācijas minimumi. Ja tiek izmantota RVR, kontrolredzamība uz RVR ir zemskares RVR, ja vien valsts nav noteikusi citādi.
4.4.2. Meteoroloģiskie novērojumi
Piezīme. Procedūras meteoroloģisko novērojumu veikšanai gaisa kuģī lidojuma laikā, lai tos reģistrētu un paziņotu, ir ietvertas 3. pielikumā, dokumentā “PANS-ATM” (Doc 4444) un atbilstošajos “Reģionālajos papildnoteikumos” (Doc 7030).
4.4.3. Bīstami lidojuma apstākļi
Ja rodas kādi bīstami lidojuma apstākļi, kas nav saistīti ar meteoroloģiskajiem apstākļiem, par tiem ziņo atbilstošajai aviācijas stacijai, cik drīz vien iespējams. Šādi sniegtajos ziņojumos norāda tik sīku informāciju, cik tas var būt noderīgi citu gaisa kuģu drošībai.
4.4.4. Lidojuma apkalpes locekļi savās darba vietās
4.4.4.1. Pacelšanās un nosēšanās. Visi lidojuma apkalpes locekļi, kuriem jāpilda pienākumi pilotu kabīnē, atrodas savās darba vietās.
4.4.4.2. Maršrutlidojums. Visi lidojuma apkalpes locekļi, kuriem jāpilda pienākumi pilotu kabīnē, paliek savās darba vietās, izņemot gadījumus, ja to pamešana ir nepieciešama, lai izpildītu pienākumus saistībā ar lidmašīnas ekspluatāciju vai fizioloģisku vajadzību apmierināšanas dēļ.
4.4.4.3. Drošības jostas. Visi lidojuma apkalpes locekļi, tiem atrodoties savās darba vietās, piesprādzējas ar drošības jostām.
4.4.4.4. Drošības siksnu sistēmas. Visiem lidojuma apkalpes locekļiem, kas atrodas pilota vietā, pacelšanās un nosēšanās fāžu laikā ir piesprādzētas drošības siksnu sistēmas; visi pārējie lidojuma apkalpes locekļi pacelšanās un nosēšanās fāžu laikā lieto drošības siksnu sistēmas, ja vien plecu siksnas tiem netraucē pildīt pienākumus, un šajā gadījumā plecu siksnas var nebūt piesprādzētas, bet drošības jostas paliek piesprādzētas.
Piezīme. Drošības siksnu sistēmas sastāv no plecu siksnām un drošības jostas, ko iespējams lietot savstarpēji neatkarīgi.
4.4.5. Skābekļa lietošana
4.4.5.1. Visi lidojuma apkalpes locekļi, kad tie pilda pienākumus, kas ir būtiski lidojumā esošas lidmašīnas drošībai, nepārtraukti lieto elpošanai paredzēto skābekli, ja attiecīgajos apstākļos tā padevi paredz 4.3.8.1. vai 4.3.8.2. punkts.
4.4.5.2. Hermētiskās lidmašīnās, kuras veic lidojumus augstāk par absolūto augstumu, kur atmosfēras spiediens ir mazāks nekā 376 hPa, visiem lidojuma apkalpes locekļiem to darba vietās ir pieejamas avārijas skābekļa maskas, kas vajadzības gadījumā ērti nodrošina skābekli.
4.4.6. Salona apkalpes locekļu un pasažieru aizsardzība hermētiskajās lidmašīnās spiediena zuduma gadījumā
Ieteikums. Jāveic salona apkalpes locekļu aizsargāšanas pasākumi, lai nodrošinātu pietiekamu iespēju, ka tiek novērsta samaņas zaudēšana jebkuras avārijas augstuma samazināšanas laikā, kas var būt nepieciešama spiediena zuduma gadījumā, un turklāt viņu rīcībā jābūt līdzekļiem, ar kuru palīdzību viņi varētu sniegt pirmo palīdzību pasažieriem stabilizēta lidojuma laikā pēc avārijas augstuma samazināšanas situācijas. Pasažieri jāaizsargā ar tādu ierīču vai ekspluatācijas noteikumu palīdzību, kuras spiediena zuduma gadījumā nodrošinās pietiekamu iespēju novērst dzīvībai bīstamo hipoksijas iedarbību.
Piezīme. Nav paredzēts, ka avārijas augstuma samazināšanas procedūru laikā, kas var būt nepieciešamas spiediena zuduma gadījumā, salona apkalpe vienmēr spēs sniegt palīdzību pasažieriem.
4.4.7. Ekspluatācijas norādes lidojuma laikā
Operatīvās instrukcijas, kas ietver izmaiņas ATS lidojuma plānā, ja iespējams, pirms to nosūtīšanas lidmašīnas apkalpei tiek saskaņotas ar atbilstošo ATS struktūrvienību.
Piezīme. Ja iepriekšminētā saskaņošana nav iespējama, operatīvās instrukcijas neatbrīvo pilotu no pienākuma vajadzības gadījumā pirms izmaiņu veikšanas lidojuma plānā saņemt atbilstošu atļauju no ATS struktūrvienības.
4.4.8. Instrumentālo lidojumu procedūras
4.4.8.1. Attiecībā uz katru instrumentālo skrejceļu vai lidlauku, kas tiek izmantots instrumentālajiem lidojumiem, valsts, kurā atrodas šis lidlauks, apstiprina un izsludina vienu vai vairākas instrumentālās nolaišanās procedūras, kas izstrādātas saskaņā ar instrumentālās nolaišanās un nosēšanās operāciju klasifikāciju.
4.4.8.2. Visas lidmašīnas, kuras tiek ekspluatētas saskaņā ar instrumentālo lidojumu noteikumiem, ievēro tās valsts apstiprinātās instrumentālo lidojumu procedūras, kurā atrodas lidlauks.
1. piezīme. Definīcijas instrumentālās nolaišanās un nosēšanās operāciju klasifikācijai ir sniegtas 1. nodaļā.
2. piezīme. Dokumenta “PANS-OPS” (Doc 8168) I sējumā ir aprakstīti ekspluatācijas noteikumi, kas ir ieteicami kā norādījumi lidojumu veikšanas personālam, kas veic instrumentālos lidojumus.
3. piezīme. Dokumenta “PANS-OPS” (Doc 8168) II sējumā ir sniegti kritēriji instrumentālo lidojumu procedūru izstrādei procedūru speciālistu informācijai.
4.4.9. Ekspluatācijas procedūras lidmašīnu radītā trokšņa samazināšanai
4.4.9.1. Ieteikums. Ekspluatācijas procedūrām lidmašīnas radītā trokšņa samazināšanai jāatbilst noteikumiem dokumenta “PANS-OPS” (Doc 8168) I sējuma V daļā.
4.4.9.2. Ieteikums. Trokšņa samazināšanas procedūrām, ko ekspluatants noteicis katram lidmašīnu tipam, jābūt vienādām visos lidlaukos.
4.5. Gaisa kuģa komandiera pienākumi
4.5.1. Gaisa kuģa komandieris ir atbildīgs par visu lidmašīnā esošo apkalpes locekļu, pasažieru un kravas drošību pēc durvju aizvēršanas. Gaisa kuģa komandieris ir atbildīgs arī par lidmašīnas vadīšanu un drošību no brīža, kad lidmašīna ir gatava sākt kustību, lai paceltos, līdz brīdim, kad tā lidojuma beigās beidzot pilnīgi apstājas un tiek izslēgts(-i) dzinējs(-i), kas izmantots(-i) kā galvenā(-ās) spēka iekārta(-as).
4.5.2. Gaisa kuģa komandieris nodrošina, ka precīzi tiek ievērotas 4.2.5. punktā norādīto kontrolkaršu sistēmas.
4.5.3. Gaisa kuģa komandiera pienākums ir, izmantojot ātrākos pieejamos līdzekļus, paziņot tuvākajai atbilstošajai pilnvarotajai iestādei par ikvienu aviācijas nelaimes gadījumu, kurā iesaistīta lidmašīna un kas izraisījis nopietnus miesas bojājumus kādai personai vai tās nāvi vai radījis būtisku bojājumu lidmašīnai vai īpašumam.
Piezīme. Termina “nopietns miesas bojājums” definīcija ir ietverta 13. pielikumā, bet termina “būtisks bojājums” izskaidrojums ir sniegts “Aviācijas nelaimes gadījumu/incidentu datu paziņošanas rokasgrāmatā” (Doc 9156).
4.5.4. Gaisa kuģa komandiera pienākums ir, beidzot lidojumu, paziņot ekspluatantam par visiem konstatētajiem vai varbūtējiem defektiem lidmašīnā.
4.5.5. Gaisa kuģa komandieris ir atbildīgs par lidojuma žurnāla vai vispārīgās deklarācijas aizpildīšanu, kurā norāda 11.4.1. punktā uzskaitīto informāciju.
Piezīme. Saskaņā ar Asamblejas desmitās sesijas Rezolūciju A10-36 (Karakasa, 1956. gada jūnijs – jūlijs) “Līgumslēdzējas valstis var uzskatīt, ka pieņemama gaisa kuģa tehniskā žurnāla forma ir vispārīgā deklarācija, [kas aprakstīta 9. pielikumā], ja tā ir sagatavota tā, ka tā ietver visu [Starptautiskās civilās aviācijas konvencijas] 34. pantā noteikto informāciju”.
4.6. Lidojumu nodrošināšanas darbinieka/lidojumu dispečera pienākumi
4.6.1. Ja lidojumu nodrošināšanas darbinieks/lidojumu dispečers strādā, izmantojot 4.2.1. punktā norādīto lidojuma uzraudzības metodi, viņš
a) palīdz gaisa kuģa komandierim sagatavoties lidojumam un sniedz visu nepieciešamo būtisko informāciju;
b) palīdz gaisa kuģa komandierim sagatavot lidojuma veikšanas plānu un ATS lidojuma plānu, vajadzības gadījumā parakstīt un iesniegt ATS lidojuma plānu atbilstošajai ATS struktūrvienībai;
c) lidojuma laikā ar atbilstošu līdzekļu palīdzību sniedz gaisa kuģa komandierim informāciju, kas var būt vajadzīgai drošai lidojuma veikšanai, un
d) avārijas gadījumā uzsāk procedūras, kas var būt aprakstītas lidojumu veikšanas rokasgrāmatā.
4.6.2. Lidojumu nodrošināšanas darbinieks/lidojumu dispečers izvairās veikt tādas darbības, kas būtu pretrunā ar procedūrām, kuras noteikusi
a) gaisa satiksmes vadība,
b) meteoroloģiskais dienests vai
c) sakaru dienests.
4.7. Papildprasības palielināta tāluma lidojumiem, kurus veic lidmašīnas ar divām turbīnu spēka iekārtām (ETOPS)
4.7.1. Izņemot 4.7.4. punktā norādīto gadījumu, un, ja vien lidojumu nav īpaši atļāvusi ekspluatantvalsts, lidmašīnu ar divām turbīnu spēka iekārtām neekspluatē maršrutā, kurā lidojuma laiks līdz piemērotam rezerves lidlaukam maršrutā, lidojot ar kreisēšanas ātrumu un darbojoties vienam dzinējam, pārsniedz laika limitu, kuru šādai ekspluatācijai noteikusi minētā valsts.
1. piezīme. Norādījumi attiecībā uz laika limitu ir ietverti E pievienojumā.
2. piezīme. Saistībā ar tādu lidojumu apstiprināšanu, kuru laikā ir iespējams izpildīt 5.2.11. punkta prasības, norādījumi attiecībā uz atbilstošiem un piemērotiem rezerves lidlaukiem ir ietverti E pievienojumā.
4.7.2. Apstiprinot lidojumu, ekspluatantvalsts garantē, ka
a) lidmašīnas tipa lidojumderīguma sertifikācija,
b) dzinējsistēmas drošums un
c) ekspluatanta tehniskās apkopes kārtība, lidojumu veikšanas prakse, izlidošanas koordinēšanas procedūras un apkalpes mācību programmas 
1) nodrošina vispārējo drošības līmeni, kādu paredz 6. un 8. pielikuma noteikumi. Veicot šo novērtējumu, tiek ņemts vērā veicamais maršruts, paredzamie ekspluatācijas apstākļi un piemērotu rezerves lidlauku atrašanās vieta maršrutā.
1. piezīme. Norādījumi attiecībā uz šīs normas prasību ievērošanu ir ietverti E pievienojumā.
2. piezīme. “Lidojumderīguma rokasgrāmata” (Doc 9760) satur norādījumus attiecībā uz 4.7.2. punktā paredzēto lidmašīnas sistēmu tehnisko raksturojumu līmeni un drošumu, kā arī norādījumus attiecībā uz tiem 4.7.2. punkta prasību aspektiem, kas saistīti ar lidojumderīguma nodrošināšanu.
4.7.3. Lidojumu, kas veicams saskaņā ar 4.7.1. punkta prasībām, nesāk, ja iespējamajā ierašanās laikā nebūs pieejams(-i) nepieciešamais(-ie) rezerves lidlauks(-i) maršrutā un pieejamā informācija neliecina, ka apstākļi šajos lidlaukos atbildīs lidojumu veidam noteiktajiem lidlauku ekspluatācijas minimumiem vai tos pārsniegs.
4.7.4. Ieteikums. Lidmašīnas tipa ar divām turbīnu spēka iekārtām ekspluatantvalstij, kurā līdz 1986. gada 25. martam bija atļauti maršrutlidojumi, kuros lidojuma laiks līdz piemērotam rezerves lidlaukam maršrutā, lidojot ar kreisēšanas ātrumu un darbojoties vienam dzinējam, pārsniedz laika limitu, kas šādiem lidojumiem noteikta saskaņā ar 4.7.1. punktu, jāapsver, vai pēc minētā datuma atļaut šāda veida lidojumu veikšanu šajā maršrutā. 
4.8. Rokas bagāža
Ekspluatants nodrošina, ka visa bagāža, kas ienesta lidmašīnā un atrodas pasažieru nodalījumā, tiek izvietota pienācīgi un droši.
4.9. Papildprasības lidojumu veikšanai ar vienu pilotu saskaņā ar instrumentālo lidojumu noteikumiem (IFR) vai nakts laikā
4.9.1. Lidmašīnu neekspluatē saskaņā ar IFR vai nakts laikā viens pilots, ja vien to nav atļāvusi ekspluatantvalsts.
4.9.2. Lidmašīnu neekspluatē saskaņā ar IFR vai nakts laikā viens pilots, izņemot, ja
a) lidojumu rokasgrāmata nepieprasa vairāk kā vienu lidojuma apkalpes locekli;
b) lidmašīna ir propelleru lidmašīna;
c) maksimālajā atļautajā konfigurācijā pasažieru sēdvietu skaits nepārsniedz deviņas sēdvietas;
d) maksimālā sertificētā pacelšanās masa nepārsniedz 5700 kg;
e) lidmašīna ir aprīkota saskaņā ar 6.22. punktu un
f) gaisa kuģa komandieris atbilst 9.4.5. punktā aprakstītajām prasībām attiecībā uz pieredzi, sagatavotību, pārbaudi un pārtraukumu ilgumu darbā.
5. NODAĻA. LIDMAŠĪNAS LIDTEHNISKO RAKSTUROJUMU EKSPLUATĀCIJAS IEROBEŽOJUMI
5.1. Vispārīgi noteikumi
5.1.1. Lidmašīnas ekspluatē saskaņā ar visaptverošu un sīki izstrādātu lidtehnisko raksturojumu normām, kuras reģistrētājvalsts ir noteikusi atbilstoši piemērojamajiem šīs nodaļas standartiem.
5.1.2. Izņemot 5.4. punktā paredzēto gadījumu, viendzinēja lidmašīnas ekspluatē tikai tādos laika un apgaismojuma apstākļos un tikai tādos maršrutos un ar tādu novirzīšanos no tiem, kuros ir iespējams veikt drošu nosēšanos dzinēja atteices gadījumā.
5.1.3. Ieteikums. Reģistrētājvalstij jānodrošina, lai attiecībā uz lidmašīnām, kurām saskaņā ar Konvencijas 41. pantā paredzēto izņēmumu nepiemēro 8. pielikuma procedūras PANS IIIA un IIIB, tiktu nodrošināts 5.2. punktā norādītais lidtehnisko raksturojumu līmenis, ciktāl tas iespējams.
5.2. Lidtehnisko raksturojumu ekspluatācijas ierobežojumi, kas piemērojami lidmašīnām, kas sertificētas saskaņā ar 8. pielikuma IIIA un IIIB daļu
5.2.1. Standarti, kas ietverti no 5.2.2. līdz 5.2.11. punktam ieskaitot, attiecas uz lidmašīnām, kurām piemēro 8. pielikuma IIIA un IIIB daļu.
Piezīme. Turpmāk izklāstītie standarti neietver kvantitatīvus normatīvus, kas ir analogi tiem, kas atrodami valsts lidojumderīguma normās. Saskaņā ar 5.1.1. punktu tie ir jāpapildina ar Līgumslēdzēju valstu sagatavotām nacionālajām prasībām.
5.2.2. Šā pielikuma 5.1.1. punktā minētā visaptverošo un sīki izstrādāto valsts normu atbilstošajās daļās noteiktais lidtehnisko raksturojumu līmenis attiecībā uz 5.2.1. punktā norādītajām lidmašīnām ir vismaz līdzvērtīgs tādam vispārējam līmenim, kādu paredz šīs nodaļas standarti.
Piezīme. C pievienojums ietver norādījumus, kas ar piemēru palīdzību norāda šīs nodaļas standartu un ieteicamās prakses paredzēto lidtehnisko raksturojumu līmeni.
5.2.3. Lidmašīnu ekspluatē saskaņā ar tās lidojumderīguma sertifikāta noteikumiem un atbilstoši apstiprinātajiem ekspluatācijas ierobežojumiem, kas ietverti tās lidojumu rokasgrāmatā.
5.2.4. Reģistrētājvalsts veic tādus drošības pasākumus, kādi ir pietiekamā mērā iespējami, lai nodrošinātu, ka šajos noteikumos paredzētais vispārējais drošības līmenis tiek saglabāts jebkuros paredzamajos ekspluatācijas apstākļos, tostarp tādos, kas nav īpaši aplūkoti šīs nodaļas noteikumos.
5.2.5. Lidojumu nesāk, ja vien lidojumu rokasgrāmatā sniegtā informācija par lidtehniskajiem raksturojumiem neliecina, ka attiecībā uz veicamo lidojumu ir iespējams izpildīt 5.2.6. – 5.2.11. punkta standartus.
5.2.6. Piemērojot šīs nodaļas standartus, tiek ņemti vērā visi apstākļi, kas būtiski iespaido lidmašīnas lidtehniskos raksturojumus (piemēram, masa, ekspluatācijas procedūras, lidlauka pacēlumam atbilstošais barometriskais augstums, temperatūra, vējš, skrejceļa gradients un stāvoklis, t. i., sauszemes lidmašīnu gadījumā slapjš sniegs, ūdens un/vai ledus uz skrejceļa, bet hidrolidmašīnu gadījumā – ūdens virsmas stāvoklis). Šos apstākļus ņem vērā tiešā veidā kā ekspluatācijas parametrus un netiešā veidā ar atkāpju un rezervju palīdzību, kuras var paredzēt, plānojot lidtehnisko raksturojumu datus visaptverošajās un sīki izstrādātajās lidtehnisko raksturojumu normās, saskaņā ar kurām lidmašīna tiek ekspluatēta. 

5.2.7. Masas ierobežojumi
a) Lidmašīnas masa pacelšanās sākumā nepārsniedz ne masu, kas atbilst 5.2.8. punkta noteikumiem, ne masu, kas atbilst 5.2.9., 5.2.10. un 5.2.11. punkta noteikumiem, ņemot vērā paredzamo masas samazināšanos lidojuma laikā un rēķinoties ar tādu degvielas avārijas noliešanu, kāda ir paredzēta, piemērojot 5.2.9. un 5.2.10. punktu, kā arī attiecībā uz rezerves lidlaukiem – piemērojot 5.2.7. punkta c) apakšpunktu un 5.2.11. punktu.
b) Nekādā gadījumā masa pacelšanās sākumā nepārsniedz maksimālo pacelšanās masu, kas lidojumu rokasgrāmatā norādīta lidlauka pacēlumam atbilstošajam barometriskajam augstumam, bet gadījumā, ja to lieto kā parametru maksimālās pacelšanās masas noteikšanai, tad jebkuriem citiem vietējiem atmosfēras apstākļiem.
c) Nekādā gadījumā aprēķinātā masa laikā, kad paredzēts veikt nosēšanos paredzētās nosēšanās lidlaukā un jebkurā galapunkta rezerves lidlaukā, nepārsniedz maksimālo nosēšanās masu, kas lidojumu veikšanas rokasgrāmatā norādīta šo lidlauku pacēlumam atbilstošajam barometriskajam augstumam, bet gadījumā, ja to lieto kā parametru maksimālās nosēšanās masas noteikšanai, tad jebkuriem citiem vietējiem atmosfēras apstākļiem.
d) Nekādā gadījumā masa pacelšanās sākumā vai laikā, kad paredzēts veikt nosēšanos paredzētās nosēšanās lidlaukā un jebkurā galapunkta rezerves lidlaukā, nepārsniedz tās attiecīgās maksimālās masas vērtības, ar kādām ir pierādīta atbilstība piemērojamajiem trokšņa sertifikācijas standartiem 16. pielikuma I sējumā, izņemot, ja izņēmuma apstākļos noteiktā lidlaukā vai uz noteikta skrejceļa, kur nav trokšņa radīto traucējumu problēmas, citādi ir atļāvusi tās valsts kompetentā iestāde, kurā atrodas attiecīgais lidlauks.
5.2.8. Pacelšanās. Kritiskas spēka iekārtas bojājuma gadījumā jebkurā pacelšanās brīdī lidmašīna spēj vai nu pārtraukt pacelšanos un apstāties pieejamajā pārtrauktās pacelšanās distancē, vai turpināt pacelšanos un pārlidot visus šķēršļus lidojuma trajektorijā ar pietiekamu rezervi, līdz lidmašīna spēj izpildīt 5.2.9. punkta prasības.
Piezīme. Šajā normā minētā “pietiekamā rezerve” C pievienojumā ir paskaidrota ar atbilstošiem piemēriem.
5.2.8.1. Nosakot pieejamo skrejceļa garumu, ņem vērā skrejceļa kādas daļas iespējamo zudumu, rodoties nepieciešamībai lidmašīnu izstūrēt uz ass līnijas pirms pacelšanās.
5.2.9. Maršrutlidojumā — nedarbojas viena spēka iekārta. Gadījumā, ja kādā maršruta vai tā novirzes punktā pārtrauc darboties kritiskā spēka iekārta, lidmašīna spēj turpināt lidojumu uz lidlauku, kurā iespējams izpildīt 5.2.11. punkta standartus, nevienā brīdī nelidojot zemāk par minimālo lidojuma augstumu.
5.2.10. Maršrutlidojumā — nedarbojas divas spēka iekārtas. Tādu lidmašīnu gadījumā, kurām ir trīs vai vairākas spēka iekārtas, jebkurā maršruta daļā, kurā rezerves lidlauku atrašanās vieta maršrutā un kopējais lidojuma laiks ir tāds, ka jārēķinās ar otras spēka iekārtas atteici, lai nodrošinātu šīs nodaļas standartu paredzēto vispārējo drošības līmeni, lidmašīna jebkuru divu spēka iekārtu atteices gadījumā spēj turpināt lidojumu uz maršruta rezerves lidlauku un nosēsties.
5.2.11. Nosēšanās. Lidmašīna spēj nosēsties paredzētās nosēšanās lidlaukā vai jebkurā rezerves lidlaukā pēc visu šķēršļu pārlidošanas pa nolaišanās trajektoriju ar drošu rezervi ar pārliecību, ka tā spēj apstāties, vai hidrolidmašīnas gadījumā sasniegt pietiekami mazu ātrumu pieejamajā nosēšanās distancē. Tiek paredzētas pielaides attiecībā uz paredzamajām nolaišanās un nosēšanās pilotēšanas tehnikas izmaiņām, ja tas nav paredzēts, nosakot lidtehniskos raksturojumus.
5.3. Dati par šķēršļiem
5.3.1. Datus par šķēršļiem sniedz, lai ekspluatants varētu izstrādāt noteikumus 5.2.8. punkta izpildīšanai.
Piezīme. Metodes, kā parādīt noteiktus datus par šķēršļiem, sk. 4. pielikumā un 15. pielikumā.
5.3.2. Novērtējot, vai ir izpildīti 5.2.8. punkta noteikumi, ekspluatants ņem vērā karšu precizitāti.
5.4. Papildprasības attiecībā uz lidmašīnu ar vienu turbīndzinēju ekspluatāciju nakts laikā un/vai instrumentālajos meteoroloģiskajos apstākļos (IMC)
5.4.1. Atļaujot lidmašīnu ar vienu turbīndzinēju ekspluatēt nakts laikā un/vai IMC apstākļos, ekspluatantvalsts garantē lidmašīnas lidojumderīguma sertifikācijas atbilstību 6. un 8. pielikuma noteikumos paredzētajam vispārējam drošības līmenim, nodrošinot 
a) turbīndzinēja drošumu;
b) ekspluatanta tehniskās apkopes procedūras, ekspluatācijas praksi, izlidošanas koordinēšanas procedūras un apkalpes mācību programmas, un
c) aprīkojumu un citas prasības saskaņā ar 3. papildinājumu.
5.4.2. Visām tām lidmašīnām ar vienu turbīndzinēju, kas veic lidojumus nakts laikā un/vai IMC apstākļos, ir dzinēja tehniskā stāvokļa kontroles sistēma, bet tām lidmašīnām, kurām individuālie lidojumderīguma sertifikāti pirmo reizi izdoti 2005. gada 1. janvārī vai vēlāk, ir dzinēja tehniskā stāvokļa kontroles automātiskā sistēma.
6. NODAĻA. LIDMAŠĪNAS INSTRUMENTI, APRĪKOJUMS UN LIDOJUMA DOKUMENTI
Piezīme. Prasības attiecībā uz lidmašīnas sakaru un navigācijas aprīkojuma nodrošināšanu ir ietvertas 7. nodaļā.
6.1. Vispārīgi noteikumi
6.1.1. Papildus obligātajam aprīkojumam, kas nepieciešams lidojumderīguma sertifikāta izdošanai, lidmašīnā tiek uzstādīti vai atrodas instrumenti, aprīkojums un lidojuma dokumenti, kas paredzēti turpmākajos punktos, atbilstoši izmantotajai lidmašīnai un apstākļiem, kādos lidojums veicams. Paredzētos instrumentus un aprīkojumu, tostarp to uzstādīšanu, apstiprina vai atzīst reģistrētājvalsts.
6.1.2. Ekspluatants lidojumu veikšanas rokasgrāmatā iekļauj ekspluatantvalsts apstiprinātu obligāto iekārtu sarakstu (MEL), ar kura palīdzību gaisa kuģa komandieris var noteikt, vai viņš drīkst sākt lidojumu vai turpināt to pēc nosēšanās starpposmā, ja vairs nedarbojas kāds instruments, aprīkojums vai sistēma. Ja ekspluatantvalsts nav reģistrētājvalsts, tad ekspluatantvalsts nodrošina, ka MEL neiespaido lidmašīnas atbilstību reģistrētājvalstī piemērojamajām lidojumderīguma prasībām.
Piezīme. G pievienojums satur norādījumus attiecībā uz obligāto iekārtu sarakstu.
6.1.3. Ekspluatants nodrošina apkalpojošajam personālam un lidojuma apkalpei gaisa kuģa ekspluatācijas rokasgrāmatu katram ekspluatētajam gaisa kuģu tipam, kas satur parastās, ārkārtas un avārijas procedūras attiecībā uz gaisa kuģa ekspluatāciju. Rokasgrāmatā tiek iekļauta sīka informācija par gaisa kuģa sistēmām un izmantojamajām kontrolkartēm. Izstrādājot rokasgrāmatu, ievēro cilvēkfaktoru principus.
Piezīme. Norādījumi par cilvēkfaktora principu piemērošanu ir atrodami “Rokasgrāmatā par cilvēkfaktoru” (Doc 9683).
6.2. Visas lidmašīnas visos lidojumus
6.2.1. Lidmašīna ir aprīkota ar instrumentiem, kuri lidojuma apkalpei ļauj kontrolēt lidmašīnas lidojuma trajektoriju, veikt noteikumos paredzētos manevrus un ievērot lidmašīnas ekspluatācijas ierobežojumus paredzamajos ekspluatācijas apstākļos.
6.2.2. Lidmašīna ir aprīkota ar
a) pieejamiem un piemērotiem medicīniskajiem līdzekļiem atbilstoši tam, cik pasažierus lidmašīnā ir atļauts pārvadāt;
Ieteikums. Medicīniskajiem līdzekļiem jāietver
1) viens vai vairāki pirmās palīdzības komplekti un
2) medicīniskās palīdzības komplekts ārstu vai citu kvalificētu personu lietošanai, sniedzot neatliekamo medicīnisko palīdzību lidmašīnās, kurās atļauts pārvadāt vairāk nekā 250 pasažieru.
Piezīme. Norādījumi attiecībā uz medicīnisko līdzekļu tipiem, skaitu, atrašanās vietu un saturu ir sniegti B pievienojumā.
b) tāda veida pārnēsājamiem ugunsdzēšamajiem aparātiem, kuri pēc to izlietošanas neradīs bīstamu gaisa piesārņojumu lidmašīnā. Vismaz viens atrodas
1) lidojuma apkalpes nodalījumā un
2) katrā pasažieru salonā, kas ir atdalīts no lidojuma apkalpes nodalījuma un kas nav viegli pieejams lidojuma apkalpei;
Piezīme. Var uzskatīt, ka šai prasībai atbilst visi pārnēsājamie ugunsdzēšamie aparāti, kas uzstādīti saskaņā ar lidmašīnas lidojumderīguma sertifikātu.
c) 1) sēdvietām vai guļvietām katrai personai, kas ir sasniegusi ekspluatantvalsts noteikto vecumu; 

2) drošības jostu katrai sēdvietai un fiksējošu drošības jostu katrai guļvietai, un
3) drošības siksnu sistēmām katra lidojuma apkalpes locekļa sēdeklī. Drošības siksnu sistēmas katra pilota sēdeklī ietver ierīci, kas straujas augstuma samazināšanas gadījumā automātiski notur tajā sēdošā cilvēka ķermeni;
Ieteikums. Katra pilota sēdekļa drošības siksnu sistēmās jābūt ierīcei, kas neļauj pilotam iejaukties lidmašīnas vadīšanā pēkšņas darbnespējas dēļ. 
Piezīme. Drošības siksnu sistēmas sastāv no plecu siksnām un drošības jostas, ko iespējams lietot savstarpēji neatkarīgi.
d) līdzekļiem, lai nodrošinātu, ka pasažieriem tiek sniegta šāda informācija un norādījumi:
1) kad jānostiprina drošības jostas;
2) kad un kādā veidā jālieto skābekļa aprīkojums, ja lidmašīnā ir jābūt skābeklim;
3) smēķēšanas ierobežojumi;
4) kur atrodas un kā lietojamas glābšanas vestes vai līdzvērtīgi individuālie peldlīdzekļi, ja tiem ir jābūt gaisa kuģī, 
5) kur atrodas un kādā veidā jāatver avārijas izejas, un
e) atbilstošas jaudas rezerves elektriskajiem, kūstošajiem drošinātājiem lidojuma laikā pieejamo drošinātāju nomaiņai.
6.2.3. Lidmašīnā atrodas
a) 4.4.2. punktā paredzētā lidojumu veikšanas rokasgrāmata vai tās šīs rokasgrāmatas daļas, kuras attiecas uz lidojumu veikšanu;
b) lidmašīnas lidojumu rokasgrāmata vai citi dokumenti, kas satur lidtehnisko raksturojumu datus, kas nepieciešami 5. nodaļas piemērošanai, un jebkāda cita informācija, kas nepieciešama lidmašīnas ekspluatēšanai saskaņā ar tās lidojumderīguma sertifikātu, ja vien šie dati nav sniegti lidojumu veikšanas rokasgrāmatā, un
c) precizētas un lietošanai ērtas kartes, kurās parādīts plānotā lidojuma maršruts un jebkurš maršruts, kuru var nākties izmantot, ja notiek novirzīšanās no galvenā maršruta.
6.2.4. Uzlaušanas vietu marķēšana
6.2.4.1. Ja uz lidmašīnas ir marķētas fizelāžas zonas, kurās glābēju brigādēm ir ērti tās uzlauzt avārijas situācijā, tad šādas zonas marķē saskaņā ar turpmāk sniegtajiem norādījumiem (sk. attēlu). Marķējumi ir sarkanā vai dzeltenā krāsā, un vajadzības gadījumā tos iekrāso ar baltu joslu, lai tie kontrastētu ar fonu.
6.2.4.2. Ja atstatums starp stūru marķējumiem ir vairāk nekā 2 m, tad starp tiem iekļauj līnijas ar izmēriem 9 cm x 3 cm tā, lai atstatums starp blakus esošiem marķējumiem nepārsniegtu 2 m.
Piezīme. Šis standarts nepieprasa, lai katrā lidmašīnā būtu uzlaušanas vietas.
6.3. Lidojuma parametru reģistratori
1. piezīme. Lidojuma parametru reģistratori ietver divas sistēmas – lidojuma datu reģistratoru (FDR) un pilotu kabīnes sarunu reģistratoru (CVR).
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2. piezīme. Kombinētos reģistratorus (FDR/CVR) atļauts izmantot tikai, lai izpildītu tās prasības attiecībā uz lidojuma parametru reģistratoriem, kas īpaši noteiktas šajā pielikumā.
3. piezīme. Sīkāki norādījumi attiecībā uz lidojuma parametru reģistratoriem ir ietverti D pievienojumā.
6.3.1. Lidojuma datu reģistratori – tipi
6.3.1.1. I tipa FDR reģistrē parametrus, kas ir nepieciešami, lai precīzi noteiktu lidmašīnas lidojuma trajektoriju, ātrumu, telpisko stāvokli, dzinēja jaudu, konfigurāciju un lidojuma režīmu.
6.3.1.2. II tipa FDR reģistrē parametrus, kas ir nepieciešami, lai precīzi noteiktu lidmašīnas lidojuma trajektoriju, ātrumu, telpisko stāvokli, dzinēja jaudu un cēlējspēku un frontālo pretestību radošo ierīču konfigurāciju.
6.3.1.3. No 1995. gada 1. janvāra pārtrauc lietot FDR ar mehānisku ierakstīšanu uz folijas.
6.3.1.4. Ieteikums. No 1998. gada 5. novembra ir jāpārtrauc lietot analogos FDR, kuri izmanto frekvences modulāciju (FM). 
6.3.1.4.1. No 2003. gada 1. janvāra pārtrauc lietot FDR ar ierakstīšanu uz fotofilmas.
6.3.1.5. Visas lidmašīnas, kurām individuālais lidojumderīguma sertifikāts pirmo reizi ir izdots pēc 2005. gada 1. janvāra un kuras izmanto datu pārraides posma sakarus, un kurās tādēļ jābūt CVR, ieraksta lidojuma parametru reģistratorā visus datu pārraides posma sakarus virzienā uz lidmašīnu un no tās. Minimālais ierakstīšanas ilgums ir vienāds ar CVR ilgumu, un to korelē atbilstoši ierakstītajiem pilotu kabīnes skaņu signāliem.
6.3.1.5.1. No 2007. gada 1. janvāra visas lidmašīnas, kuras izmanto datu pārraides posma sakarus un kurās jābūt CVR, ieraksta lidojuma parametru reģistratorā visus datu pārraides posma sakarus virzienā uz lidmašīnu un no tās. Minimālais ierakstīšanas ilgums ir vienāds ar CVR ilgumu, un to korelē atbilstoši ierakstītajiem pilotu kabīnes skaņu signāliem.
6.3.1.5.2. Tiek ierakstīts pietiekami daudz informācijas, lai no tās iegūtu datu pārraides posma sakaru ziņojuma saturu un, ja tas iespējams, laiku, kad ziņojums parādījās uz apkalpes displeja vai kad apkalpe to sastādīja.
Piezīme. Datu pārraides posma sakari ietver vismaz automātisko atkarīgo novērošanu (ADS), dispečera-pilota datu pārraides posma sakarus (CPDLC), datu pārraides posma lidojumu informācijas pakalpojumus (D-FIS) un aviācijas operatīvās kontroles (AOC) ziņojumus.
6.3.1.6. Ieteikums. Visas tās lidmašīnas, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 5700 kg un kurām jābūt aprīkotām ar FDR un CVR, ir atļauts alternatīvi aprīkot arī ar diviem kombinētajiem reģistratoriem (FDR/CVR).
6.3.1.7. Ieteikums. Visas tās lidmašīnas ar vairākiem turbīndzinējiem, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa ir 5700 kg vai mazāka un kurām jābūt aprīkotām ar FDR un CVR, ir atļauts alternatīvi aprīkot arī ar vienu kombinēto reģistratoru (FDR/CVR).
6.3.1.8. IA tipa FDR reģistrē parametrus, kas ir nepieciešami, lai precīzi noteiktu lidmašīnas lidojuma trajektoriju, ātrumu, absolūto augstumu, dzinēja jaudu, lidmašīnas lidojuma konfigurāciju un lidojuma režīmu. Turpmākajos punktos ir uzskaitīti parametri, kas atbilst prasībām, kas izvirzītas IA tipa FDR. Parametri, kas nav atzīmēti ar zvaigznīti (*), ir parametri, kuri ir obligāti jāreģistrē. Parametrus, kas nav atzīmēti ar zvaigznīti (*), reģistrē, ja lidmašīnas sistēmas vai lidojuma apkalpe izmanto šīs informācijas datu avotu, lai ekspluatētu lidmašīnu.
6.3.1.8.1. Šādi parametri atbilst prasībām attiecībā uz lidojuma trajektorijas un ātruma noteikšanu:
– barometriskais augstums;
– instrumentālais gaisa ātrums vai kalibrētais gaisa ātrums;
– “gaiss–zeme” statuss un, ja iespējams, katra šasijas sensora “gaiss–zeme” dati;
– kopējā vai āra gaisa temperatūra;
– kurss (pamata standartdati lidojuma apkalpei);
– parastais paātrinājums;
– laterālais paātrinājums;
– garenvirziena paātrinājums (lidmašīnas ass);
– laiks vai relatīvā laika aprēķināšana;
– navigācijas dati*: nonesuma leņķis, vēja ātrums, vēja virziens, ģeogrāfiskais platums/garums;
– ātrums attiecībā pret zemi*;
– radioaugstums*.
6.3.1.8.2. Šādi parametri atbilst prasībām attiecībā uz gaisa kuģa telpiskā stāvokļa noteikšanu:
– stāvoklis pēc garensveres;
– stāvoklis pēc sānsveres;
– orpēšana vai sānslīdes leņķis*;
– uzplūdes leņķis*.
6.3.1.8.3. Šādi parametri atbilst prasībām attiecībā uz dzinēja jaudas noteikšanu:
– dzinēja vilce/jauda: katra dzinēja vilce/jauda un vilces/jaudas sviru stāvoklis pilotu kabīnē;
– reversās vilces stāvoklis*;
– dzinēja vilces noteiktā maiņa*;
– dzinēja aprēķinātā vilce*;
– dzinēja gaisa pārplūdes vārsta stāvoklis*;
– papildu dzinēja parametri*: EPR, N1 apgriezienu skaits, faktiskais vibrācijas līmenis, N2 apgriezienu skaits, EGT, TLA, degvielas patēriņš, sviras stāvoklis, kādā tiek pārtraukta degvielas padeve, N3 apgriezienu skaits..
6.3.1.8.4. Šādi parametri atbilst prasībām attiecībā uz konfigurācijas noteikšanu:
– garensveres trimmera virsmas stāvoklis;
– aizplākšņi*: aizplākšņa aizmugurējās malas stāvoklis, vadības sviras pilotu kabīnē stāvoklis;
– priekšplākšņi*: aizplākšņa (priekšplākšņa) priekšējās malas stāvoklis, vadības sviras pilotu kabīnē stāvoklis;
– šasija*: šasijas, šasijas vadības sviras stāvoklis;
– orpēšanas trimmera plaknes stāvoklis*;
– sānsveres trimmera plaknes stāvoklis*;
– ar trimmeru vadāmas garensveres vadības sviras stāvoklis pilotu kabīnē*;
– ar trimmeru vadāmas sānsveres vadības sviras stāvoklis pilotu kabīnē *;
– ar trimmeru vadāmas orpēšanas vadības sviras stāvoklis pilotu kabīnē *;
– zemes spoileris un aerodinamiskās bremzes*: zemes spoilera stāvoklis, zemes spoilera pārslēdzēja stāvoklis, aerodinamisko bremžu stāvoklis, aerodinamisko bremžu pārslēdzēja stāvoklis;
– gaisa kuģu atledošanas/pretapledošanas sistēmu pārslēdzēja stāvoklis*;
– hidrauliskais spiediens (katrā sistēmā)*;
– degvielas daudzums*;
– gaisa kuģa maiņstrāvas kopnes statuss*;
– gaisa kuģa līdzstrāvas kopnes statuss *;
– APU izplūdes vārsta stāvoklis*;
– aprēķinātā centrēšana*.
6.3.1.8.5. Šādi parametri atbilst prasībām attiecībā uz ekspluatāciju:
– brīdināšana;
– primārā lidojuma vadība – vadības virsma un pilota ievadītā informācija: garensveres ass, sānsveres ass, orpēšanas ass;
– marķiera radiobākas pārlidošana;
– radiofrekvences izvēle katram navigācijas datu uztvērējam;
– radioraidīšanas manuālās manipulācijas un CVR/FDR sinhronizācijas frekvence;
– autopilota/automātiskās vilces kontroles/AFCS režīms un darbības statuss*;
– izvēlētie barometra iestatījumi*: pilots, otrais pilots;
– izvēlētais absolūtais augstums (visi pilota izvēlētie ekspluatācijas režīmi)*;
– izvēlētais ātrums (visi pilota izvēlētie ekspluatācijas režīmi)*;
– izvēlētais Maha skaitlis (visi pilota izvēlētie ekspluatācijas režīmi)*;
– izvēlētais vertikālais ātrums (visi pilota izvēlētie ekspluatācijas režīmi)*;
– izvēlētais kurss (visi pilota izvēlētie ekspluatācijas režīmi)*;
– izvēlētā lidojuma trajektorija (visi pilota izvēlētie ekspluatācijas režīmi)*: kurss/DSTRK, trajektorijas leņķis;
– izvēlētais lēmuma pieņemšanas relatīvais augstums*;
– EFIS displeja formāts*: pilots, otrais pilots;
– daudzfunkciju/dzinēja/trauksmes ziņojuma displeja formāts*;
– GPWS/TAWS/GCAS statuss*: reljefa displeja režīma izvēle, ieskaitot uznirstošā displeja stāvokli, signalizēšana par tuvošanos zemei brīdinājumu veidā, konsultatīvie ziņojumi, pārslēdzēja stāvoklis “ieslēgts/izslēgts”;
– brīdināšana par zemu spiedienu*: hidrauliskais spiediens, pneimatiskais spiediens;
– datora atteice*;
– spiediena zudums pilotu kabīnē*;
– TCAS/ACAS (trauksmes izziņošanas sistēma gaisa kuģu brīdināšanai par sadursmēm/gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēma)*;
– apledojuma konstatēšana*;

– signalizēšana par katra dzinēja vibrēšanu*;
– dzinēja brīdināšanas par maksimālo temperatūru katrā dzinējā *;
– signalizēšana par zemu eļļas spiedienu katrā dzinējā*;
– signalizēšana par katra dzinēja maksimālo apgriezienu skaitu*;
– signalizēšana par vēja virziena nobīdi*;
– aizsardzība pret plūsmas norāvumu, vadības stūres vibroautomāta un vadības stūres stūmēja iedarbināšana*;
– iedarbošanās uz visām pilotu kabīnē esošajām lidojuma vadības ierīcēm*: stūres ratu, stūres statni, stūres pedāli;
– vertikālā novirzīšanās*: ILS glisāde, MLS pacēlums, GNSS nolaišanās trajektorija;
– horizontālā novirzīšanās*: ILS kursa radiobāka, MLS azimuts, GNSS nolaišanās trajektorija;
– attālumi līdz DME 1 un 2*;
– galvenā orientēšanās navigācijas sistēma*: GNSS, INS, VOR/DME, MLS, LORAN C, ILS;
– bremzes*: spiediens kreisās un labās puses bremzēs, kreisās un labās puses bremžu pedāļa stāvoklis;
– datums*;
– notikuma atzīmētājs*;
– lietojamais kolimatora indikators*;
– paravizuālais indikators ieslēgts*.
1. piezīme. Prasības attiecībā uz parametriem, tostarp diapazonu, atlasi, precizitāti un izšķirtspēju, kas ietvertas “Ekspluatācijas raksturojumu minimālo prasību (MOPS) dokumentā Eiropas Civilās aviācijas aprīkojuma organizācijas (EUROCAE) lidojuma datu reģistratoru sistēmām” vai līdzvērtīgos dokumentos.
2. piezīme. Reģistrējamo parametru skaits ir atkarīgs no lidmašīnas sarežģītības. Parametri, kuri nav atzīmēti ar zvaigznīti (*), jāreģistrē neatkarīgi no lidmašīnas sarežģītības. Parametri, kas atzīmēti ar zvaigznīti (*), jāreģistrē, ja lidmašīnas sistēmas un/vai lidojuma apkalpe izmanto parametra datu avotu, lai ekspluatētu lidmašīnu.
6.3.2. Lidojuma datu reģistratori – datu saglabāšanas ilgums
Visi FDR spēj saglabāt informāciju, kas reģistrēta vismaz pēdējās 25 to ekspluatācijas stundās, izņemot IIA tipa FDR, kuri spēj saglabāt informāciju, kas reģistrēta vismaz pēdējās 30 to ekspluatācijas stundās.
6.3.3. Lidojuma datu reģistratori – lidmašīnas, kurām individuālais lidojumderīguma sertifikāts pirmo reizi izdots 1989. gada 1. janvārī vai vēlāk
6.3.3.1. Visas lidmašīnas, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 27 000 kg, ir aprīkotas ar I tipa FDR.
6.3.3.2. Visas lidmašīnas, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa ir robežās no 5700 kg līdz 27 000 kg, ir aprīkotas ar II tipa FDR.
6.3.3.3. Ieteikums. Visām lidmašīnām ar vairākiem turbīndzinējiem, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa ir 5700 kg vai mazāka un kurām individuālie lidojumderīguma sertifikāti pirmo reizi tika izdoti 1990. gada 1. janvārī vai vēlāk, jābūt aprīkotām ar IIA tipa FDR.
6.3.4. Lidojuma datu reģistratori – lidmašīnas, kurām individuālais lidojumderīguma sertifikāts pirmo reizi izdots 1987. gada 1. janvārī vai vēlāk, bet līdz 1989. gada 1. janvārim
6.3.4.1. Visas lidmašīnas ar turbīndzinējiem, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 5700 kg, izņemot 6.3.4.3. punktā minētās lidmašīnas, ir aprīkotas ar tādiem FDR, kas var reģistrēt laiku, absolūto augstumu, gaisa ātrumu, parasto paātrinājumu un kursu.
6.3.4.2. Ieteikums. Visām lidmašīnām ar vairākiem turbīndzinējiem, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 5700 kg, izņemot 6.3.4.3. punktā minētās lidmašīnas, jābūt aprīkotām ar tādiem FDR, kas var reģistrēt laiku, absolūto augstumu, gaisa ātrumu, parasto paātrinājumu, kursu un tādus papildu parametrus, kādi ir vajadzīgi, lai noteiktu stāvokli pēc garensveres, stāvokli pēc sānsveres, radioraidīšanas manipulācijas un katra dzinēja jaudu.
6.3.4.3. Visas lidmašīnas ar turbīndzinējiem, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 27 000 kg un kuru tipiem prototipu atbilstošā valsts iestāde sertificēja pēc 1969. gada 30. septembra, ir aprīkotas ar II tipa FDR.
6.3.5. Lidojuma datu reģistratori – lidmašīnas, kurām individuālais lidojumderīguma sertifikāts pirmo reizi izdots pirms 1987. gada 1. janvāra
6.3.5.1. Visas lidmašīnas ar turbīndzinējiem, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 5700 kg, ir aprīkotas ar tādiem FDR, kas var reģistrēt laiku, absolūto augstumu, gaisa ātrumu, parasto paātrinājumu un kursu.
6.3.5.2. Ieteikums. Visām lidmašīnām ar turbīndzinējiem, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 27 000 kg un kuru tipiem prototipu atbilstošā valsts iestāde sertificēja pēc 1969. gada 30. septembra, jābūt aprīkotām ar tādiem FDR, kas papildus datiem par laiku, gaisa ātrumu, parasto paātrinājumu un kursu, spēj reģistrēt arī tādus citus parametrus, kas ir vajadzīgi, lai noteiktu
a) lidmašīnas telpisko stāvokli tās lidojuma trajektorijā un
b) galvenos spēkus, kas iedarbojas uz lidmašīnu un nosaka tās lidojuma trajektoriju, un šo galveno spēku izcelsmi.
6.3.6. Lidojuma datu reģistratori – lidmašīnas, kurām individuālais lidojumderīguma sertifikāti pirmo reizi izdoti pēc 2005. gada 1. janvāra 
Visas lidmašīnas, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 5 700 kg, ir aprīkotas ar I tipa FDR.
6.3.7. Pilotu kabīnes sarunu reģistratori – lidmašīnas, kurām individuālais lidojumderīguma sertifikāts pirmo reizi izdots 1987. gada 1. janvārī vai vēlāk
6.3.7.1. Visas lidmašīnas, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 5700 kg, ir aprīkotas ar CVR, kura mērķis ir reģistrēt akustisko vidi pilotu kabīnē lidojuma laikā.
6.3.7.2. Ieteikums. Visām lidmašīnām ar vairākiem turbīndzinējiem, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa ir 5700 kg vai mazāka un kurām individuālie lidojumderīguma sertifikāti pirmo reizi tika izdoti 1990. gada 1. janvārī vai vēlāk, jābūt aprīkotām ar CVR, kura mērķis ir reģistrēt akustisko vidi pilotu kabīnē lidojuma laikā.
6.3.8. Pilotu kabīnes sarunu reģistratori – lidmašīnas, kurām individuālais lidojumderīguma sertifikāts pirmo reizi izdots pirms 1987. gada 1. janvāra
1. piezīme. CVR tehnisko raksturojumu prasības ir saskaņā ar “Ekspluatācijas raksturojumu minimālo prasību (MOPS) dokumentu Eiropas Civilās aviācijas aprīkojuma organizācijas (EUROCAE) lidojuma datu reģistratoru sistēmām” vai līdzvērtīgiem dokumentiem.
6.3.8.1. Visas lidmašīnas, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 27 000 kg un kuru tipiem prototipus atbilstošā valsts iestāde sertificēja pēc 1969. gada 30. septembra, ir aprīkotas ar CVR, kura mērķis ir ierakstīt akustisko vidi pilotu kabīnē lidojuma laikā.
6.3.8.2. Ieteikums. Visām lidmašīnām, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa ir robežās no 5700 kg līdz 27 000 kg ieskaitot un kuru tipiem prototipu atbilstošā valsts iestāde sertificēja pēc 1969. gada 30. septembra, jābūt aprīkotām ar CVR, kura mērķis ir reģistrēt akustisko vidi pilotu kabīnē lidojuma laikā.
6.3.9. Pilotu kabīnes sarunu reģistratori – informācijas saglabāšanas ilgums
6.3.9.1. CVR spēj saglabāt informāciju, kas ierakstīta vismaz pēdējās 30 to ekspluatācijas minūtēs.
6.3.9.2. Ieteikums. CVR, kas uzstādīti tādās lidmašīnās, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 5700 kg un kurām individuālie lidojumderīguma sertifikāti pirmo reizi izdoti 1990. gada 1. janvārī vai vēlāk, jābūt spējīgiem saglabāt informāciju, kas ierakstīta vismaz pēdējās divās to ekspluatācijas stundās.
6.3.9.3. CVR, kas uzstādīts lidmašīnās, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 5700 kg un kurām individuālie lidojumderīguma sertifikāti pirmo reizi izdoti pēc 2003. gada 1. janvāra, spēj saglabāt informāciju, kas ierakstīta vismaz pēdējās divās to ekspluatācijas stundās.
6.3.10. Lidojuma parametru reģistratori – uzbūve un uzstādīšana
Lidojumu parametru reģistratorus konstruē, novieto un uzstāda tā, lai ierakstiem nodrošinātu maksimālo iespējamo aizsardzību, lai reģistrēto informāciju varētu saglabāt, atjaunot un atšifrēt. Lidojumu parametru reģistratori atbilst noteiktajām triecienizturības un ugunsdrošības specifikācijām.
Piezīme. Nozares triecienizturības un ugunsdrošības specifikācijas ir atrodamas tādos dokumentos kā Eiropas Civilās aviācijas aprīkojuma organizācijas (EUROCAE) dokumenti ED55 un ED56A.
6.3.11. Lidojumu parametru reģistratori – ekspluatācija
6.3.11.1. Lidojuma laikā lidojuma parametru reģistratoru neizslēdz.
6.3.11.2. Lai saglabātu lidojuma parametru reģistratoru ierakstus, beidzoties lidojuma laikam pēc aviācijas nelaimes gadījuma vai incidenta, lidojuma parametru reģistrācijas aparatūru deaktivizē. Lidojumu parametru reģistratorus atkārtoti neaktivizē pirms to izvietošanas saskaņā ar 13. pielikuma noteikumiem.
1. piezīme. Izmeklēšanas iestāde valstī, kura veic izmeklēšanu, noteiks, vai no gaisa kuģa ir jāizņem lidojuma parametru reģistratoru ieraksti, pienācīgi ņemot vērā gadījuma nopietnību un apstākļus, tostarp ietekmi uz ekspluatāciju.
2. piezīme. Ekspluatanta pienākumi attiecībā uz lidojuma parametru reģistratoru ierakstu saglabāšanu ir ietverti 11.6. punktā.
6.3.12. Lidojumu parametru reģistratori – nepārtraukts darbspējīgums
Lai nodrošinātu aparatūras nepārtrauktu darbspējīgumu, veic ekspluatācijas pārbaudes un FDR un CVR sistēmu ierakstu izvērtēšanu. 

Piezīme. Procedūras FDR un CVR sistēmu apskatei ir sniegtas D pievienojumā.
6.4. Visas lidmašīnas, kuras veic VFR lidojumus
6.4.1. Visās lidmašīnās, kad tās veic VFR lidojumos, ir šāds aprīkojums:
a) magnētiskais kompass;
b) precīzs hronometrs, kas rāda laiku stundās, minūtēs un sekundēs;
c) jutīgs barometriskais altimetrs;
d) gaisa ātruma indikators un
e) tādi papildu instrumenti vai aprīkojums, kādu var paredzēt atbilstošā pilnvarotā iestāde.
6.4.2. Lidmašīnas, kas veic VFR lidojumus kā kontrolētus lidojumus, ir aprīkotas saskaņā ar 6.9. punktu.
6.5. Visas lidmašīnas, kuras veic lidojumus virs ūdens
6.5.1. Hidrolidmašīnas
Visas hidrolidmašīnas jebkura lidojuma veikšanai ir aprīkotas ar šādu aprīkojumu:
a) katrai lidmašīnā esošai personai – ar vienu glābšanas vesti vai līdzvērtīgu individuālo peldlīdzekli, kas novietots vietā, kas viegli aizsniedzama no personas sēdvietas vai guļvietas, kurā tā atrodas;
b) atbilstošā gadījumā ar Starptautiskajos noteikumos sadursmju novēršanai jūrā paredzēto skaņas signālu ierīci un
c) ar jūras (peldošu) enkuru.
Piezīme. Termins “hidrolidmašīnas” ietver amfībijas, kas tiek ekspluatētas kā hidrolidmašīnas.
6.5.2. Sauszemes lidmašīnas
6.5.2.1. Sauszemes lidmašīnās ir 6.5.2.2. punktā paredzētais aprīkojums šādos gadījumos:
a) tādas sauszemes lidmašīnas gadījumā, kas tiek ekspluatēta saskaņā ar 5.2.9. vai 5.2.10. punktu – ja tā veic lidojumu virs ūdens un vairāk nekā 93 km (50 NM) attālumā no krasta;
b) jebkuras citas sauszemes lidmašīnas gadījumā – ja tā veic lidojumu maršrutā virs ūdens attālumā no krasta, kas lielāks par planējuma distanci no faktiskā lidojuma augstuma, un

c) veicot pacelšanos vai nolaišanos lidlaukā, kurā pēc ekspluatantvalsts viedokļa pacelšanās vai nolaišanās trajektorija ir tā izvietota virs ūdens, ka neveiksmes gadījumā būtu iespējams veikt piespiedu nosēšanos uz ūdens.
6.5.2.2. Aprīkojums, kas minēts 6.5.2.1. punktā, ietver katrai gaisa kuģī esošai personai vienu glābšanas vesti vai līdzvērtīgu individuālo peldlīdzekli, kas novietots vietā, kas viegli aizsniedzama no personas sēdvietas vai guļvietas, kurā tā atrodas.
Piezīme. Termins “sauszemes lidmašīnas” ietver amfībijas, kas tiek ekspluatētas kā sauszemes lidmašīnas.
6.5.3. Visas lidmašīnas, kuras veic palielināta tāluma lidojumus virs ūdens
6.5.3.1. Papildus aprīkojumam, kas paredzēts attiecīgi 6.5.1. vai 6.5.2. punktā, visās lidmašīnās, kuras tiek ekspluatētas maršrutos, kur tās var atrasties virs ūdens un attālumā, kas saskaņā ar 5.2.10. punktu ekspluatētu gaisa kuģu gadījumā atbilst vairāk nekā 120 minūšu lidojumam ar kreisēšanas ātrumu vai 740 km (400 NM) (izvēloties mazāko no attālumiem) no avārijas nosēšanās veikšanai piemērotas sauszemes, vai visu pārējo lidmašīnu gadījumā – 30 minūšu lidojumam vai 185 km (100 NM) (izvēloties mazāko no attālumiem), tiek nodrošināts šāds aprīkojums:
a) glābšanas plosti, kas ir pietiekamā skaitā, lai pārvadātu visus gaisa kuģī esošos cilvēkus, un kas novietoti tā, lai tos būtu ērti lietot avārijas gadījumā, un kas ir apgādāti ar veicamajam lidojumam atbilstošu glābšanas aprīkojumu, tostarp līdzekļiem dzīvības glābšanai, un
b) aprīkojums 2. pielikumā aprakstīto briesmu signālu raidīšanai ar signālraķešu palīdzību.
6.5.3.2. Katra glābšanas veste un līdzvērtīgs individuālais peldlīdzeklis, ja tas gaisa kuģī atrodas saskaņā ar 6.5.1. punkta a) apakšpunkta, 6.5.2.1. un 6.5.2.2. punkta noteikumiem, ir aprīkots ar elektrisko apgaismojumu vieglākai personu atrašanās vietas noteikšanai, izņemot gadījumu, ja 6.5.2.1. punkta c) apakšpunkta prasības tiek izpildītas, nodrošinot citus individuālos peldlīdzekļus, nevis glābšanas vestes.
6.6. Visas lidmašīnas, kuras veic lidojumus virs īpaši apzīmētiem sauszemes rajoniem
Lidmašīnas, kas veic lidojumus virs tādiem sauszemes rajoniem, kurus attiecīgā valsts norādījusi kā rajonus, kuros meklēšana un glābšana būtu īpaši grūta, ir aprīkotas ar tādām signālierīcēm un glābšanas aprīkojumu (tostarp dzīvības uzturēšanas līdzekļiem), kādi var būt nepieciešami pārlidojamajā rajonā.
6.7. Visas lidmašīnas, kuras veic lidojumus lielā absolūtajā augstumā
Piezīme. Šajā tekstā lietotie aptuvenie absolūtie augstumi standarta atmosfērā atbilst šādām absolūtā spiediena vērtībām:
	Absolūtais spiediens
	Metri
	Pēdas

	700 hPa
	3000
	10 000

	620 hPa
	4000
	13 000

	376 hPa
	7600
	25 000


6.7.1. Lidmašīna, kuru paredzēts ekspluatēt tādos absolūtajos augstumos, kuros atmosfēras spiediens apkalpes nodalījumos ir mazāks nekā 700 hPa, ir aprīkota ar skābekļa glabāšanas iekārtu un skābekļa maskām, kas spēj uzglabāt un piegādāt 4.3.8.1. punktā paredzēto skābekļa daudzumu.
6.7.2. Lidmašīna, kuru paredzēts ekspluatēt tādos absolūtajos augstumos, kur atmosfēras spiediens ir mazāks nekā 700 hPa, un kura ir apgādāta ar līdzekļiem, lai apkalpes nodalījumos spiedienus uzturētu virs 700 hPa, ir aprīkota ar skābekļa glabāšanas iekārtu un skābekļa maskām, kas spēj uzglabāt un piegādāt 4.3.8.2. punktā paredzēto skābekļa daudzumu.
6.7.3. Hermētiskas lidmašīnas, kas nodotas ekspluatācijā 1962. gada 1. jūlijā vai vēlāk un kuras paredzēts ekspluatēt absolūtajos augstumos, kuros atmosfēras spiediens ir mazāks nekā 376 hPa, ir aprīkotas ar ierīci, kas pilotu brīdina par jebkuru bīstamu spiediena zuduma gadījumu.
6.7.4. Ieteikums. Hermētiskajām lidmašīnām, kas nodotas ekspluatācijā līdz 1962. gada 1. jūlijam un kuras paredzēts ekspluatēt absolūtajos augstumos, kuros atmosfēras spiediens ir mazāks nekā 376 hPa, jābūt aprīkotām ar ierīci, kas pilotu brīdina par jebkuru bīstamu spiediena zuduma gadījumu.
6.7.5. Lidmašīna, kuru paredzēts ekspluatēt absolūtajos augstumos, kur atmosfēras spiediens ir mazāks nekā 376 hPa, vai kuru, to ekspluatējot absolūtajos augstumos, kur atmosfēras spiediens ir lielāks nekā 376 hPa, nespēj četru minūšu laikā droši samazināt augstumu līdz tādam absolūtajam augstumam, kur atmosfēras spiediens ir vienāds ar 620 hPa, un kurai individuālais lidojumderīguma sertifikāts pirmo reizi ir izdots 1998. gada 9. novembrī vai vēlāk, ir aprīkota ar automātiski atveramām skābekļa padeves ierīcēm, lai izpildītu 4.3.8.2. punkta prasības. Kopējais automātisko atdalāmo skābekļa iekārtu skaits vismaz par 10 % pārsniedz pasažieru un salona apkalpes sēdvietu skaitu.
6.7.6. Ieteikums. Lidmašīnai, kuru paredzēts ekspluatēt absolūtajos augstumos, kur atmosfēras spiediens ir mazāks nekā 376 hPa, vai kuru, to ekspluatējot absolūtajos augstumos, kur atmosfēras spiediens ir lielāks nekā 376 hPa, nespēj četru minūšu laikā droši samazināt augstumu līdz tādam absolūtajam augstumam, kur atmosfēras spiediens ir vienāds ar 620 hPa, un kurai individuālais lidojumderīguma sertifikāts pirmo reizi ir izdots līdz 1998. gada 9. novembrim, jābūt aprīkotai ar automātiski atveramām skābekļa padeves ierīcēm, lai izpildītu 4.3.8.2. punkta prasības. Kopējam automātiski atdalāmo skābekļa iekārtu skaitam vismaz par 10 % jāpārsniedz pasažieru un salona apkalpes sēdvietu skaits.
6.8. Visas lidmašīnas, kuras veic lidojumus apledošanas apstākļos
Visas lidmašīnas ir aprīkotas ar piemērotām atledošanas un/vai pretapledošanas ierīcēm, ja tās ekspluatē apstākļos, par kuriem ziņots, ka tajos pastāv vai var pastāvēt apledojums.
6.9. Visas lidmašīnas, kuras veic lidojumus saskaņā ar instrumentālo lidojumu noteikumiem
6.9.1. Visas lidmašīnas, kad tās veic lidojumus saskaņā ar instrumentālo lidojumu noteikumiem vai kad nav iespējams ieturēt to vēlamo telpisko stāvokli, neizmantojot vienu vai vairākus lidojuma instrumentus, ir aprīkotas ar
a) magnētisko kompasu;
b) precīzu hronometru, kas rāda laiku stundās, minūtēs un sekundēs;
c) diviem jutīgiem barometriskajiem altimetriem ar cilindrisku skaitītāju-bultveida rādītāju vai datu līdzvērtīgu attēlojumu;
Piezīme. Ne altimetri ar trim bultveida rādītājiem, ne altimetri ar cilindrisku rādītāju neatbilst 6.9.1. punkta c) apakšpunktam.
d) gaisa ātrumu mērīšanas sistēmu ar līdzekļiem kondensāta vai apledojuma izraisītu darbības traucējumu nepieļaušanai;
e) pagrieziena un slīdēšanas indikatoru;
f) telpiskā stāvokļa indikatoru (mākslīgo horizontu);
g) kursa indikatoru (virziena žirokompasu);
Piezīme. 6.9.1. punkta e), f) un g) apakšpunkta prasības iespējams izpildīt, izmantojot kombinētus instrumentus vai kompleksas pilotēšanas komandsistēmas, ar nosacījumu, ka tiek saglabāta tāda pati garantija pret pilnīgu atteici, kāda paredzēta katrai no trim iepriekšminētajiem instrumentiem.
h) līdzekļiem, kas rāda, vai žiroskopiem ir atbilstošs strāvas avots;
i) līdzekļiem, kas lidojuma apkalpes nodalījumā rāda āra temperatūru;
j) augstuma uzņemšanas/samazināšanas ātruma rādītāju un
k) tādiem papildu instrumentiem vai iekārtām, kādas var paredzēt atbilstošā pilnvarotā iestāde.
6.9.2. Visas lidmašīnas, kuru masa pārsniedz 5700 kg – Avārijas elektroenerģijas padeves sistēma elektriskajiem telpiskā stāvokļa indikatoriem

6.9.2.1. Visas lidmašīnas, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 5700 kg un kuras nodotas ekspluatācijā pēc 1975. gada 1. janvāra, ir aprīkotas ar avārijas elektroenerģijas padeves sistēmu, kas ir neatkarīga no galvenās elektroapgādes sistēmas, lai vismaz 30 minūtes darbinātu un apgaismotu telpiskā stāvokļa indikatoru (mākslīgo horizontu), kas skaidri redzams gaisa kuģa komandierim. Avārijas elektroenerģijas padeves sistēma ir automātiski ekspluatējama pēc galvenās elektroapgādes sistēmas pilnīgas atteices, un mērinstrumentu panelī jāparāda skaidra norāde, ka telpiskā stāvokļa indikatora(-u) darbību nodrošina avārijas elektroenerģijas padeves sistēma. 

6.9.2.2. Tie instrumenti, kurus izmanto tikai viens pilots, ir tā izvietoti, lai pilots no savas darba vietas varētu bez piepūles redzēt to rādījumus, cik iespējams, minimāli mainot savu stāvokli un redzes līniju, ko parasti ieņem, skatoties lidojuma trajektorijas virzienā.
6.10. Visas lidmašīnas, kuras veic lidojumus naktī
Visas lidmašīnas, kuras veic lidojumus nakts laikā, ir aprīkotas ar
a) visu 6.9. punktā norādīto aprīkojumu;
b) ugunīm, kas 2. pielikumā paredzētas gaisa kuģiem lidojumā vai lidlauka kustības zonā;
Piezīme. 1. papildinājumā ir ietvertas prasības ugunīm, kas atbilst 2. pielikuma prasībām attiecībā uz navigācijas ugunīm. Sīki izstrādātas prasības ugunīm, kas atbilst 2. pielikuma prasībām, kas noteiktas gaisa kuģiem lidojumā vai lidlauka kustības zonā, ir ietvertas “Lidojumderīguma rokasgrāmatā” (Doc 9760).
c) divām nosēšanās ugunīm;
Piezīme. Tiks uzskatīts, ka lidmašīnas, kuras nav sertificētas saskaņā ar 8. pielikumu un kuras ir aprīkotas ar vienu nosēšanās uguni ar diviem atsevišķi iededzamiem kvēldiegiem, atbilst 6.10. punkta c) apakšpunkta noteikumiem.
d) apgaismojumu visiem drošai lidmašīnas ekspluatācijai būtiskajiem instrumentiem un aprīkojumam, kuru izmanto lidojuma apkalpe;
e) apgaismojumu visos pasažieru nodalījumos un
f) elektrisko lukturīti katrai apkalpes locekļa darba vietai.
6.11. Hermētiskās lidmašīnas, kas veic pasažieru pārvadājumus — meteoroloģiskais radars
Ieteikums. Hermētiskajām lidmašīnām, pārvadājot pasažierus, jābūt aprīkotām ar funkcionējošu meteoroloģisko radaru vienmēr, kad šīs lidmašīnas ekspluatē rajonos, kur maršrutā nakts laikā vai instrumentālajos meteoroloģiskajos apstākļos ir sagaidāmi pērkona negaisi vai citi iespējami bīstami laikapstākļi.
6.12. Visas lidmašīnas, kuras veic lidojumus vairāk nekā 15 000 m (49 000 ft) augstumā — radiācijas līmeņa rādītājs
Visās lidmašīnās, kuras paredzētas ekspluatācijai vairāk nekā 15 000 m (49 000 ft) augstumā, ir aprīkojums, kas mēra un nepārtraukti rāda kopējās saņemtās kosmiskās radiācijas devas stiprumu (t. i., kopējais no galaktikas un Saules saņemtās jonizējošās un neitronu radiācijas daudzums) un summāro devu katrā lidojumā. Aprīkojuma displejs ir viegli redzams lidojuma apkalpes loceklim.
Piezīme. Aprīkojums tiek kalibrēts, pamatojoties uz pieņēmumiem, kuriem piekrīt valsts atbilstošās iestādes.
6.13. Visas lidmašīnas, kas atbilst trokšņa sertifikācijas standartiem 16. pielikuma I sējumā
Lidmašīnā atrodas dokuments, kas apliecina lidmašīnas sertifikāciju attiecībā uz troksni. Ja šis dokuments vai piemērots trokšņa sertifikācijas apliecinājums, kas ietverts kādā citā reģistrētājvalsts apstiprinātā dokumentā, ir izdots valodā, kas nav angļu valoda, tam pievieno tulkojumu angļu valodā.
Piezīme. Apliecinājums var būt ietverts jebkurā dokumentā, kas atrodas lidmašīnā un kuru ir apstiprinājusi reģistrētājvalsts.
6.14. Maha skaitļa rādītājs
Visas lidmašīnas ar ātruma ierobežojumiem, kas izteikti ar Maha skaitli, ir aprīkotas ar Maha skaitļa rādītāju.
Piezīme. Tas neaizliedz ATS nolūkos izmantot gaisa ātruma indikatoru, lai iegūtu Maha skaitli ATS nolūkiem.
6.15. Lidmašīnas, kurām jābūt aprīkotām ar brīdināšanas sistēmām par tuvošanos zemei (GPWS)
6.15.1. Visas tās lidmašīnas ar turbīndzinējiem, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 5700 kg vai kurām ir atļauts pārvadāt vairāk nekā deviņus pasažierus, ir aprīkotas ar brīdināšanas sistēmu par tuvošanos zemei.
6.15.2. Visas tās lidmašīnas ar turbīndzinējiem, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 15 000 kg vai kurām ir atļauts pārvadāt vairāk nekā 30 pasažierus, un kurām individuālais lidojumderīguma sertifikāts pirmo reizi ir izdots 2001. gada 1. janvārī vai vēlāk, ir aprīkotas ar tādu brīdināšanas sistēmu par tuvošanos zemei, kam ir brīdināšanas funkcija par apvidus reljefu lidojuma virzienā.
6.15.3. No 2003. gada 1. janvāra visas tās lidmašīnas ar turbīndzinējiem, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 15 000 kg vai kurām ir atļauts pārvadāt vairāk nekā 30 pasažierus, ir aprīkotas ar tādu brīdināšanas sistēmu par tuvošanos zemei, kam ir brīdināšanas funkcija par apvidus reljefu lidojuma virzienā.
6.15.4. Visas tās lidmašīnas ar turbīndzinējiem, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 5700 kg vai kurām ir atļauts pārvadāt vairāk nekā deviņus pasažierus, un kurām individuālais lidojumderīguma sertifikāts pirmo reizi ir izdots 2004. gada 1. janvārī vai vēlāk, ir aprīkotas ar tādu brīdināšanas sistēmu par tuvošanos zemei, kam ir brīdināšanas funkcija par apvidus reljefu lidojuma virzienā.
6.15.5. No 2007. gada 1. janvāra visas tās lidmašīnas ar turbīndzinējiem, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 5700 kg vai kurām ir atļauts pārvadāt vairāk nekā deviņus pasažierus, ir aprīkotas ar tādu brīdināšanas sistēmu par tuvošanos zemei, kam ir brīdināšanas funkcija par apvidus reljefu lidojuma virzienā.
6.15.6. Ieteikums. Visām tām lidmašīnām ar turbīndzinējiem, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa ir 5700 kg vai mazāka un kurām ir atļauts pārvadāt vairāk nekā piecus, bet ne vairāk kā deviņus pasažierus, jābūt aprīkotām ar tādu brīdināšanas sistēmu par tuvošanos zemei, kas nodrošina 6.15.9. punkta no a) un c) apakšpunktam minēto brīdināšanu, kā arī brīdināšanu par apvidus pārlidošanu ar nepietiekamu augstuma rezervi virs tā un kam ir brīdināšanas funkcija par apvidus reljefu lidojuma virzienā.
6.15.7. No 2007. gada 1. janvāra visas tās lidmašīnas ar virzuļdzinējiem, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 5 700 kg un kurām ir atļauts pārvadāt vairāk nekā deviņus pasažierus, ir aprīkotas ar tādu brīdināšanas sistēmu par tuvošanos zemei, kas nodrošina 6.15.9. punkta a) un c) apakšpunktā minētos brīdinājumus, kā arī brīdinājumu par apvidus pārlidošanu ar nepietiekamu augstuma rezervi virs tā un kam ir brīdināšanas funkcija par apvidus reljefu lidojuma virzienā.
6.15.8. Brīdināšanas sistēma par tuvošanos zemei nodrošina automātisku, savlaicīgu un īpašu brīdināšanas signālu lidojuma apkalpei, ja lidmašīna atrodas iespējami bīstamā tuvumā zemes virsmai.
6.15.9. Ja vien šeit nav noteiks citādi, brīdināšanas sistēma par tuvošanos zemei brīdina par šādiem apstākļiem:
a) pārlieku liels augstuma samazināšanas ātrums;
b) pārlieku liels tuvošanās ātrums zemei;
c) absolūtā augstuma pārlieku liela zaudēšana pēc pacelšanās vai aiziešanas uz otro riņķi;
d) nepietiekama augstuma rezerve virs apvidus, veicot lidojumu konfigurācijā, kura neatbilst nosēšanās konfigurācijai:
1) šasijas nav fiksētas izlaistā stāvoklī;
2) aizplākšņi neatbilst nosēšanās stāvoklim, un
e) augstuma pārlieku liela samazināšana zemāk par instrumentālo glisādi.
6.16. Pasažieru lidmašīnas — salona apkalpes sēdvietas
6.16.1. Lidmašīnas, kurām individuālais lidojumderīguma sertifikāts pirmo reizi izdots 1981. gada 1. janvārī vai vēlāk
Saskaņā ar 12.1. punkta nodomu attiecībā uz avārijas evakuāciju, visās lidmašīnās katra salona apkalpes locekļa lietošanā ir lidojuma virzienā vai tam pretējā virzienā vērsts (15 grādu robežās no lidmašīnas garenass) sēdeklis, kas aprīkots ar drošības siksnu sistēmām.
6.16.2. Lidmašīnas, kurām individuālais lidojumderīguma sertifikāts pirmo reizi izdots pirms 1981. gada 1. janvāra
Ieteikums. Lai izpildītu 12.1. punkta prasības attiecībā uz avārijas evakuāciju, visās lidmašīnās katra salona apkalpes locekļa lietošanā jābūt lidojuma virzienā vai tam pretējā virzienā vērstam (15 grādu robežās no lidmašīnas garenass) sēdeklim, kas aprīkots ar drošības siksnu sistēmām.
Piezīme. Drošības siksnu sistēmas sastāv no plecu siksnām un drošības jostas, ko iespējams lietot savstarpēji neatkarīgi.
6.16.3. Salona apkalpes locekļu sēdvietas, kas nodrošinātas saskaņā ar 6.16.1. un 6.16.2. punktu, atrodas grīdas vai citu avārijas izeju tuvumā atbilstoši reģistrētājvalsts prasībām attiecībā uz avārijas evakuāciju.
6.17. Avārijas vietas noteicējraidītājs (ELT)
6.17.1. Izņemot 6.17.2. punktā paredzētos gadījumus, līdz 2005. gada 1. janvārim visas lidmašīnas, kas veic tālus lidojumus virs ūdens, saskaņā ar 6.5.3. punktu aprīko vismaz ar diviem ELT.
6.17.2. Visas lidmašīnas, kurām individuālais lidojumderīguma sertifikāts pirmo reizi izdots pēc 2002. gada 1. janvāra un kuras veic tālus lidojumus virs ūdens, saskaņā ar 6.5.3. punktu aprīko vismaz ar diviem ELT, no kuriem vienam jābūt automātiskam.
6.17.3. No 2005. gada 1. janvāra visas lidmašīnas, kas veic tālus lidojumus virs ūdens, saskaņā ar 6.5.3. punktu aprīko vismaz ar diviem ELT, no kuriem vienam jābūt automātiskam.
6.17.4. Izņemot 6.17.5. punktā paredzētos gadījumus, līdz 2005. gada 1. janvārim visas lidmašīnas, kas veic lidojumus virs noteiktām 6.6. punktā aprakstītajiem īpaši apzīmētajiem sauszemes rajoniem, ir aprīkotas vismaz ar vienu ELT.
6.17.5. Visas lidmašīnas, kurām individuālais lidojumderīguma sertifikāts pirmo reizi izdots pēc 2002. gada 1. janvāra un kuras veic lidojumus virs noteiktām virs 6.6. punktā aprakstītajiem īpaši apzīmētajiem sauszemes rajoniem, ir aprīkotas vismaz ar vienu automātisko ELT.
6.17.6. No 2005. gada 1. janvāra lidmašīnas, kas veic lidojumus virs noteiktām 6.6. punktā aprakstītajiem īpaši apzīmētajiem sauszemes rajoniem, ir aprīkotas vismaz ar vienu automātisko ELT.
6.17.7. Ieteikums. Visās lidmašīnās jābūt automātiskajiem ELT.
6.17.8. ELT aprīkojums, kas lidmašīnā atrodas atbilstoši 6.17.1., 6.17.2., 6.17.3., 6.17.4., 6.17.5., 6.17.6. un 6.17.7. punkta prasībām, darbojas saskaņā ar atbilstošajiem 10. pielikuma III sējuma noteikumiem.
6.18. Lidmašīnas, kuras jāaprīko ar gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēmām (ACAS II)
6.18.1. No 2003. gada 1. janvāra visas tās lidmašīnas ar turbīndzinējiem, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 15 000 kg vai kurām ir atļauts pārvadāt vairāk nekā 30 pasažierus, ir aprīkotas ar gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēmu (ACAS II).
6.18.2. No 2005. gada 1. janvāra visas tās lidmašīnas ar turbīndzinējiem, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 5 700 kg vai kurām ir atļauts pārvadāt vairāk nekā 19 pasažierus, ir aprīkotas ar gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēmu (ACAS II).
6.18.3. Ieteikums. Visas lidmašīnas jāaprīko ar gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēmu (ACAS II).
6.18.4. Gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēma darbojas saskaņā ar atbilstošajiem 10. pielikuma IV sējuma noteikumiem.
6.19. Lidmašīnas, kuras jāaprīko ar barometriskā augstuma ziņojuma transponderiem
Visas lidmašīnas ir aprīkotas ar barometriskā augstuma ziņojuma transponderiem, kas darbojas saskaņā ar atbilstošajiem 10. pielikuma IV sējuma noteikumiem.
Piezīme. Šā noteikuma nolūks ir uzlabot gaisa satiksmes pakalpojumu, kā arī gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēmu efektivitāti.
6.20. Mikrofoni
Visi lidojuma apkalpes locekļi, kuriem jāpilda pienākumi pilotu kabīnē, sazinās, izmantojot piestiprinātos mikrofonus vai laringofonus, kad gaisa kuģis atrodas zemāk par pārejas līmeni/absolūto augstumu.
6.21. Lidmašīnas ar turboreaktīvajiem dzinējiem — savlaicīgas brīdināšanas sistēma par vēja nobīdi 
6.21.1. Ieteikums. Visas tās lidmašīnas ar turboreaktīvajiem dzinējiem, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 5700 kg vai kurām ir atļauts pārvadāt vairāk nekā deviņus pasažierus, jāaprīko ar savlaicīgas brīdināšanas sistēmu par vēja nobīdi.
6.21.2. Ieteikums. Gaisa kuģa savlaicīgas brīdināšanas sistēmai par vēja nobīdi jāspēj sniegt pilotam savlaicīgu akustisku vai vizuālu brīdinājumu par vēja nobīdi gaisa kuģa priekšā un informāciju, kas pilotam nepieciešama, lai viņš varētu droši sākt un turpināt pārtraukto nolaišanos, aiziešanu uz otro riņķi vai arī vajadzības gadījumā veikt nepieciešamos pasākumus, lai izvairītos no briesmām.
Sistēmai arī jābrīdina pilots, ja tiek sasniegtas robežas, kas noteiktas automātiskās nosēšanās sistēmas sertificēšanai, ja šāds aprīkojums tiek izmantots.
6.22. Visas lidmašīnas, kuras ekspluatē viens pilots saskaņā ar instrumentālo lidojumu noteikumiem (IFR) vai nakts laikā
Lai saņemtu 4.9.1. punktā minēto atļauju, visas lidmašīnas, kuras ekspluatē viens pilots saskaņā ar instrumentālo lidojumu noteikumiem (IFR) vai nakts laikā, ir aprīkotas ar
a) darbspējīgu autopilotu, kuram ir vismaz absolūtā augstuma ieturēšanas un kursa izvēles režīmi;
b) radioaustiņām ar piestiprināto mikrofonu vai līdzvērtīgu ierīci un
c) shēmu izvietojumu, kas nodrošina to lasāmību jebkurā apkārtējā apgaismojumā.
7. NODAĻA. LIDMAŠĪNAS SAKARU UN NAVIGĀCIJAS IEKĀRTAS
7.1. Sakaru iekārtas
7.1.1. Lidmašīnu nodrošina ar radiosakaru iekārtu, kas spēj
a) nodrošināt divvirzienu sakarus lidlauka vadības nolūkiem;
b) jebkurā brīdī lidojuma laikā uztvert meteoroloģisko informāciju un
c) jebkurā brīdī lidojuma laikā nodrošināt divvirzienu sakarus ar vismaz vienu aviācijas staciju un ar tām aviācijas stacijām un tādās frekvencēs, kādas var noteikt atbilstošā pilnvarotā iestāde.
Piezīme. Tiek uzskatīts, ka 7.1.1. punkta prasības ir izpildītas, ja spēja nodibināt tajā norādītos sakarus tiek konstatēta tādos radioviļņu izplatības apstākļos, kādi parasti pastāv maršrutā.
7.1.2. Radiosakaru iekārta, kas paredzēta 7.1.1. punktā, nodrošina sakarus aviācijas avārijas frekvencē 121,5 MHz.
7.2. Navigācijas iekārta
7.2.1. Lidmašīnu nodrošina ar navigācijas iekārtu, ar kuras palīdzību tā var veikt lidojumu
a) saskaņā ar tās lidojuma veikšanas plānu un
b) saskaņā ar gaisa satiksmes dienestu prasībām,
izņemot gadījumu, kad, ja to neaizliedz atbilstošā pilnvarotā iestāde, navigācija lidojumiem saskaņā ar vizuālo lidojumu noteikumiem tiek veikta, izmantojot zemes orientierus.
7.2.2. Lidojumiem noteiktās gaisa telpas daļās vai maršrutos, kuros ir paredzēts RNP tips, papildus 7.2.1. punkta prasībām lidmašīnai
a) nodrošina navigācijas iekārtu, ar kuras palīdzību lidmašīnai iespējams veikt lidojumu saskaņā ar paredzēto RNP tipu(-iem), un
b) ekspluatantvalsts atļauj veikt lidojumus šādā gaisa telpā.
Piezīme. Informācija par RNP tipiem un saistītajām procedūrām un norādījumi attiecībā uz apstiprināšanas procesu ir ietverti “Nepieciešamo navigācijas raksturojumu (RNP) rokasgrāmatā” (Doc 9613). Šis dokuments ietver arī visaptverošu sarakstu ar atsaucēm uz citiem valstu un starptautisko organizāciju sagatavotiem dokumentiem attiecībā uz navigācijas sistēmām un RNP.
7.2.3. Lidojumiem noteiktās gaisa telpas daļās, kur, balstoties uz Reģionālo aeronavigācijas nolīgumu [Regional Air Navigation Agreement], ir noteiktas navigācijas raksturojumu minimālās prasības (MNPS), lidmašīnu nodrošina ar navigācijas iekārtu,
a) kas lidojuma apkalpei nepārtraukti sniedz norādes par to, vai tiek ievērota trajektorija vai arī vērojama novirzīšanās no trajektorijas, ar nepieciešamo precizitāti jebkurā šīs trajektorijas punktā un
b) kuras lietošanu attiecīgajiem MNPS lidojumiem ir atļāvusi ekspluatantvalsts.
Piezīme. Noteiktās navigācijas raksturojumu minimālās prasības un noteikumus, kas regulē to piemērošanu, ir publicētas “Reģionālajos papildnoteikumos” (Doc 7030).
7.2.4. Lidojumiem noteiktās gaisa telpas daļās, kur, balstoties uz Reģionālo aeronavigācijas nolīgumu, robežās no FL 290 līdz FL 410 ieskaitot piemēro 300 m (1000 ft) lielu samazinātu vertikālās distancēšanās minimumu (RVSM), lidmašīnai
a) nodrošina aprīkojumu, kas spēj
1) lidojuma apkalpei norādīt lidojuma līmeni, kādā notiek lidojums;
2) automātiski saglabāt izvēlēto lidojuma līmeni;
3) brīdināt lidojuma apkalpi, ja notiek novirzīšanās izvēlētā lidojuma līmeņa. Novirzīšanās robežvērtība, izziņojot trauksmi, nedrīkst pārsniegt ± 90 m (300 ft); 

4) automātiski ziņot barometrisko augstumu un
b) ekspluatantvalsts atļauj veikt lidojumus attiecīgajā gaisa telpā.
7.2.5. Pirms RVSM atļaujas piešķiršanas, kas nepieciešama saskaņā ar 7.2.4. punkta b) apakšpunktu, valsts pārliecinās, ka
a) lidmašīnas vertikālās navigācijas raksturojumi atbilst 4. papildinājumā noteiktajām prasībām;
b) ekspluatants ir ieviesis atbilstošas procedūras attiecībā uz lidojumderīguma uzturēšanas (tehniskās apkopes un remontdarbu) praksi un programmām un
c) ekspluatants ir ieviesis atbilstošas lidojuma apkalpes procedūras lidojumiem RVSM gaisa telpā.
Piezīme. RVSM atļauja ir derīga visā pasaulē, vienojoties, ka visas ekspluatācijas procedūras, kas raksturīgas kādam noteiktam reģionam, tiek norādītas lidojumu veikšanas rokasgrāmatā vai atbilstošajos norādījumos apkalpēm.
7.2.6. Ekspluatantvalsts, atbilstošā gadījumā apspriežoties ar reģistrētājvalsti, nodrošina, lai attiecībā uz 7.2.4. punktā minētajām lidmašīnām pastāvētu attiecīgi noteikumi, kas regulē
a) to ziņojumu saņemšanu par relatīvā augstuma ieturēšanas raksturojumiem, kurus izdod saskaņā ar 11. pielikuma 3.3.4.1. punktu dibinātas uzraudzības aģentūras, un
b) tūlītēju koriģējošu pasākumu veikšanu atsevišķiem gaisa kuģiem vai gaisa kuģu tipu grupām, ja šajos ziņojumos norādīts, ka tie neatbilst augstuma ieturēšanas prasībām, kas noteiktas lidojumu veikšanai gaisa telpā, kur piemēro RVSM.
7.2.7. Visas valstis, kas ir atbildīgas par gaisa telpu, kurā piemēro RVSM, vai kas ir izdevušas RVSM atļaujas ekspluatantiem to valstīs, pieņem noteikumus un procedūras, kas nodrošina, ka tiek veikti atbilstoši pasākumi attiecībā uz tiem gaisa kuģiem un ekspluatantiem, kuri veic lidojumus RVSM gaisa telpā bez derīgas RVSM atļaujas.
Piezīme. Šie noteikumi un procedūras jāpiemēro gan situācijā, kad attiecīgais gaisa kuģis valsts teritorijā bez atļaujas veic lidojumu, gan situācijā, kad ekspluatants, attiecībā uz kuru valstij ir tiesību aktos noteikts pienākums veikt uzraudzību, veic lidojumus kādas citas valsts gaisa telpā bez nepieciešamās atļaujas.
7.2.8. Lidmašīnai ir pietiekams navigācijas iekārtu nodrošinājums, lai garantētu, ka kādas iekārtas atteices gadījumā jebkurā lidojuma posmā, ar atlikušo iekārtu palīdzību būs iespējams lidmašīnai turpināt lidojumu saskaņā ar 7.2.1. un atbilstošā gadījumā 7.2.2., 7.2.3. un 7.2.4. punktu.
Piezīme. Norādījumi attiecībā uz gaisa kuģa aprīkojumu, kas nepieciešams lidojumam gaisa telpā, kurā tiek piemērots RVSM, ir ietverti “Rokasgrāmatā par 300 m (1000 ft) minimālās vertikālās distancēšanas starp FL 290 un FL 410 ieskaitot īstenošanu” (Doc 9574).
7.2.9. Lidojumos, kuros nosēšanos ir paredzēts veikt instrumentālajos meteoroloģiskajos apstākļos, lidmašīnu aprīko ar radioiekārtu, kura spēj uztvert signālus, kas nodrošina vadību līdz punktam, no kura iespējams veikt vizuālo nosēšanos. Šī iekārta šādu vadību spēj nodrošināt katrā lidlaukā, kurā ir paredzēts veikt nosēšanos instrumentālajos meteoroloģiskajos apstākļos, un visos paredzētajos rezerves lidlaukos.
7.3. Iekārtas uzstādīšana
Iekārtas uzstāda tā, lai kādas vienas sakariem un/vai navigācijai nepieciešamas iekārtas atteice neizraisītu citas sakariem vai navigācijai nepieciešamas iekārtas atteici.
7.4. Elektronisko navigācijas datu pārvaldība
7.4.1. Ekspluatants neizmanto elektronisko navigācijas datu produktus, kas tiek apstrādāti piemērošanai gaisa kuģī un uz zemes, ja ekspluatantvalsts nav apstiprinājusi ekspluatanta procedūras, lai nodrošinātu, ka piemērotais process un iegūtie produkti atbilst piemērojamajiem integritātes standartiem un ka produkti ir savietojami ar to plānoto iekārtas funkciju, kura tos izmantos. Ekspluatantvalsts nodrošina, lai ekspluatants turpinātu uzraudzīt gan procesu, gan produktus.
Piezīme. Norādījumi attiecībā uz procesiem, kādos datu piegādātāji var darboties, ir ietverti dokumentos RTCA DO-200A/EUROCAE ED-76 un RTCA DO-201A/EUROCAE ED-77.
7.4.2. Ekspluatants īsteno procedūras, kas nodrošina esošo un neizmainītu elektronisko navigācijas datu savlaicīgu izplatīšanu un piegādāšanu visiem gaisa kuģiem, kuriem tie ir nepieciešami.
8. NODAĻA. LIDMAŠĪNU TEHNISKĀ APKOPE
1. piezīme. Šajā nodaļā termins “lidmašīna” ietver spēka iekārtas, propellerus, sastāvdaļas, pierīces, instrumentus, aprīkojumu un aparatūru, tostarp avārijas aprīkojumu.
2. piezīme. Šajā nodaļā sniegtas atsauces uz reģistrētājvalsts prasībām. Ja ekspluatantvalsts un reģistrētājvalsts nav viena un tā pati valsts, var būt nepieciešams ņemt vērā citas ekspluatantvalsts prasības.
3. piezīme. Norādījumi attiecībā uz lidojumderīguma saglabāšanas prasībām ir ietverti “Lidojumderīguma rokasgrāmatā” (Doc 9760).
8.1. Ekspluatanta pienākumi saistībā ar tehnisko apkopi
8.1.1. Ekspluatanti nodrošina, ka saskaņā ar reģistrētājvalstij pieņemamām procedūrām
a) visas lidmašīnas, kuras tie ekspluatē, tiek uzturētas lidojumderīgā stāvoklī;
b) plānotajam lidojumam nepieciešamais ekspluatācijas un avārijas aprīkojums ir darbspējīgs;
c) lidojumderīguma sertifikāts visām lidmašīnām, kuras tie ekspluatē, ir derīgs.
8.1.2. Ekspluatants neekspluatē lidmašīnu, ja organizācija, kas apstiprināta saskaņā ar 8.7. punktu vai saskaņā ar līdzvērtīgu, reģistrētājvalstij pieņemamu sistēmu, nav tai veikusi tehnisko apkopi un nav to nodevusi ekspluatācijā.
8.1.3. Ja reģistrētājvalsts piekrīt kādai līdzvērtīgai sistēmai, tad persona, kura paraksta tehniskās apkopes apliecību, ir sertificēta saskaņā ar 1. pielikumu.
8.1.4. Ekspluatants pieņem darbā personu vai vairākas personas, lai nodrošinātu, ka visi tehniskās apkopes darbi tiek veikti saskaņā ar tehniskās apkopes kontroles rokasgrāmatu.
8.1.5. Ekspluatants nodrošina, ka tā lidmašīnu tehniskā apkope tiek veikta saskaņā ar tehniskās apkopes programmu.
8.2. Ekspluatanta tehniskās apkopes kontroles rokasgrāmata
8.2.1. Ekspluatants nodrošina reģistrētājvalstij pieņemamu tehniskās apkopes kontroles rokasgrāmatu tehniskās apkopes un atbilstošā tehnisko apkopi un ekspluatāciju veicošā personāla lietošanai un norādījumiem saskaņā ar 11.2. punkta noteikumiem.
8.2.2. Vajadzības gadījumā ekspluatants nodrošina grozījumu veikšanu tehniskās apkopes kontroles rokasgrāmatā, lai tajā ietvertā informācija būtu aktuāla.
8.2.3. Visu tehniskās apkopes kontroles rokasgrāmatas grozījumu eksemplārus visīsākajā laikā nosūta visām tām organizācijām un personām, kurām rokasgrāmata ir tikusi izsniegta.
8.2.4. Ekspluatants nodrošina ekspluatanta un reģistrētājvalsti ar ekspluatanta tehniskās apkopes kontroles rokasgrāmatu, kā arī ar visiem tā grozījumiem un/vai labojumiem, un tajā iekļauj tādu obligāto informāciju, kāda var būt vajadzīga ekspluatantvalstij vai reģistrētājvalstij.
8.3. Tehniskās apkopes programma
8.3.1. Ekspluatants nodrošina atbilstošā tehnisko apkopi un ekspluatāciju veicošā personāla lietošanai un norādījumiem reģistrētājvalstij pieņemamu tehniskās apkopes kontroles rokasgrāmatu saskaņā ar 11.3. punkta noteikumiem. Izstrādājot un piemērojot ekspluatanta tehniskās apkopes programmu, tiek ievēroti cilvēkfaktora principi.
Piezīme. Norādījumi par cilvēkfaktora principu piemērošanu ir atrodami “Rokasgrāmatā par cilvēkfaktoru” (Doc 9683).
8.3.2. Visu tehniskās apkopes programmas grozījumu eksemplārus visīsākajā laikā nosūta visām tām organizācijām un personām, kurām tehniskās apkopes programma ir tikusi izsniegta.
8.4. Tehnisko apkopju dokumentācija
8.4.1. Ekspluatants nodrošina, ka 8.4.2. punktā minētajos periodos tiek saglabāta dokumentācija attiecībā uz šādiem jautājumiem:
a) kopējais ekspluatācijas laiks (attiecīgi stundas, kalendārais laiks un cikli) lidmašīnai un visiem agregātiem ar ierobežotu darbmūžu;
b) vai uz attiecīgo brīdi ir ievērota visa obligātā lidojumderīguma saglabāšanas informācija;
c) atbilstoša sīka informācija par modifikācijām un remontdarbiem;
d) ekspluatācijas laiks (attiecīgi stundas, kalendārais laiks un cikli) kopš pēdējā kapitālā remonta, kas veikts lidmašīnai vai tiem agregātiem, kurām paredzēts veikt obligāto kapitālo remontu;
e) vai uz attiecīgo brīdi ir ievērota lidmašīnas tehniskās apkopes programma, un
f) sīka tehnisko apkopju dokumentācija, kas parāda, ka ir izpildītas visas prasības tehniskās apkopes apliecības parakstīšanai.
8.4.2. Dokumentāciju, kas minēta no 8.4.1. punkta a) līdz e) apakšpunktam, glabā vismaz 90 dienas pēc tam, kad agregāts, uz kuru tā attiecas, ir uz visiem laikiem izņemts no ekspluatācijas, bet 8.4.1. punkta f) apakšpunktā minēto dokumentāciju glabā vismaz vienu gadu pēc tehniskās apkopes apliecības parakstīšanas.
8.4.3. Gadījumā, ja uz laiku mainās ekspluatants, šī dokumentācija ir pieejama jaunajam ekspluatantam. Gadījumā, ja uz visiem laikiem mainās ekspluatants, šo dokumentāciju nodod jaunajam ekspluatantam.
Piezīme. Saistībā ar 8.4.3. punktu lēmums par to, kas uzskatāms par ekspluatanta maiņu uz laiku, būs jāpieņem reģistrētājvalstij, ņemot vērā nepieciešamību pārbaudīt dokumentāciju, kas būs atkarīga no pieejas tai un iespējas to atjaunināt.
8.5. Informācija par lidojumderīguma saglabāšanu
8.5.1. Tādas lidmašīnas ekspluatants, kuras maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 5700 kg, uzrauga un novērtē tehniskās apkopes un ekspluatācijas pieredzi attiecībā uz lidojumderīguma uzturēšanu un sniedz reģistrētājvalsts prasīto informāciju, un ziņo, izmantojot 8. pielikuma II daļas 4.2.3. punkta f) apakšpunktā un 4.2.4. punktā norādīto sistēmu.
8.5.2. Tādas lidmašīnas ekspluatants, kuras maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 5700 kg, iegūst un novērtē informāciju par lidojumderīguma saglabāšanu un ieteikumus, kas pieejami par tipa projektu atbildīgajās organizācijās, un saskaņā ar reģistrētājvalstij pieņemamu procedūru īsteno izrietošos pasākumus, kas uzskatāmi par vajadzīgiem. 

Piezīme. Norādījumi attiecībā uz to, kā skaidrot vārdkopu “par tipa projektu atbildīgā organizācija” ir ietverti “Lidojumderīguma rokasgrāmatā” (Doc 9760).
8.6. Modifikācijas un remonts
Visas modifikācijas un remontdarbi atbilst reģistrētājvalstij pieņemamām lidojumderīguma prasībām. Nosaka noteikumus, lai nodrošinātu, ka tiek saglabāti dati, kas pierāda atbilstību šīm lidojumderīguma prasībām.
8.7. Apstiprināta tehniskās apkopes organizācija
8.7.1. Apstiprinājuma izdošana
8.7.1.1. Valsts izdod tehniskās apkopes organizācijas apstiprinājumu, ja pretendents pierāda atbilstību prasībām, kas 8.7. punktā noteiktas šādām organizācijām.
8.7.1.2. Apstiprinājuma dokumentā tiek ietverta vismaz šāda informācija:
a) organizācijas nosaukums un atrašanās vieta;
b) izdošanas datums un derīguma termiņš;
c) apstiprinājuma nosacījumi.
8.7.1.3. Apstiprinājuma derīguma pagarināšana ir atkarīga no tā, vai apstiprinātā tehniskās apkopes organizācija arī turpmāk izpilda 8.7. punkta prasības.
8.7.2. Tehniskās apkopes organizācijas procedūru rokasgrāmata
8.7.2.1. Tehniskās apkopes organizācija nodrošina attiecīgā tehnisko apkopju personāla lietošanai un informēšanai procedūru rokasgrāmatu, ko var izdot atsevišķās daļās un kurā ir šāda informācija:
a) atbilstoši organizācijai izsniegtajam apstiprinājumam atļautā darba apjoma vispārīgs apraksts;
b) organizācijas procedūru un kvalitātes nodrošināšanas vai pārbaudes sistēmas apraksts saskaņā ar 8.7.3. punktu;
c) vispārīgs organizācijas materiāli tehniskās bāzes apraksts;
d) 8.7.5.1. punktā minētās personas vai personu vārds(-i), uzvārds(-i) un pienākumi;
e) to procedūru apraksts, kas jāizmanto, lai atbilstoši 8.7.5.3. punktam noteiktu tehnisko apkopju personāla kompetenci;
f) to metožu apraksts, kas jāizmanto, lai atbilstoši 8.7.6. punktam aizpildītu un saglabātu tehnisko apkopju dokumentāciju;
g) to procedūru apraksts, kas jāizmanto, lai sagatavotu tehniskās apkopes apliecību, un to apstākļu apraksts, kādos šī apliecība ir jāparaksta;
h) darbinieki, kuriem atļauts parakstīt tehniskās apkopes apliecību un viņu pilnvaru apjoms;
i) atbilstošā gadījumā to papildprocedūru apraksts, kuras atbilst ekspluatanta tehniskās apkopes procedūrām un prasībām;
j) to papildprocedūru apraksts, kuras atbilst 8. pielikuma H daļas 4.3.5. un 4.3.8. punkta prasībām attiecībā uz ekspluatācijas informācijas ziņošanu un
k) procedūras apraksts visu vajadzīgo lidojumderīguma datu saņemšanai no tipa sertifikāta turētāja vai tipa projekta organizācijas, izvērtēšanai, grozīšanai un izplatīšanai tehniskās apkopes organizācijā.
8.7.2.2. Vajadzības gadījumā tehniskās apkopes organizācija nodrošina grozījumu veikšanu procedūru rokasgrāmatā, lai tajā ietvertā informācija būtu aktuāla.
8.7.2.3. Visu procedūru rokasgrāmatas grozījumu eksemplārus visīsākajā laikā nosūta visām tām organizācijām un personām, kam ir tikusi izsniegta rokasgrāmata.
8.7.3. Tehniskās apkopes procedūras un kvalitātes nodrošināšanas sistēma
8.7.3.1. Tehniskās apkopes organizācija nosaka procedūras, kas ir pieņemamas valstij, kura izdevusi apstiprinājumu, un kas nodrošina labu tehniskās apkopes praksi un visu attiecīgo šīs nodaļas prasību izpildīšanu.
8.7.3.2. Tehniskās apkopes organizācija nodrošina, ka tiek ievērots 8.7.3.1. punkts, vai nu izveidojot neatkarīgu kvalitātes nodrošināšanas sistēmu, lai uzraudzītu procedūru pienācīgu ievērošanu, vai arī izveidojot pārbaudes sistēmu, lai nodrošinātu, ka visi tehniskās apkopes darbi tiek veikti pareizi.
8.7.4. Materiāli tehniskā bāze
8.7.4.1. Materiāli tehniskā bāze un darba vide ir atbilstoša veicamajam uzdevumam.
8.7.4.2. Tehniskās apkopes organizācijas rīcībā ir vajadzīgie tehniskie dati, aprīkojums, darbarīki un materiāli, lai izpildītu darbu, kura veikšanai tā ir apstiprināta.
8.7.4.3. Tiek nodrošinātas noliktavas agregātiem, aprīkojumam, darbarīkiem un materiāliem. Uzglabāšanas apstākļi ir tādi, lai garantētu drošību un nepieļautu uzglabāto priekšmetu stāvokļa pasliktināšanos un bojāšanu.
8.7.5. Personāls
8.7.5.1. Tehniskās apkopes organizācija norīko personu vai personu grupu, kuru pienākumos ietilpst nodrošināt tehniskās apkopes organizācijas atbilstību 8.7. punkta prasībām, kas noteiktas apstiprinātai tehniskās apkopes organizācijai.
8.7.5.2. Tehniskās apkopes organizācija pieņem darbā vajadzīgos darbiniekus, lai plānotu, veiktu, pārraudzītu, pārbaudītu veikto darbu un paziņotu par tā pabeigšanu. 

8.7.5.3. Tehniskās apkopes personāla kompetenci nosaka saskaņā ar procedūru, un tā atbilst līmenim, kas pieņemams valstij, kura piešķīrusi apstiprinājumu. Persona, kas paraksta tehniskās apkopes apliecību, ir kvalificēta saskaņā ar 1. papildinājumu.
8.7.5.4. Tehniskās apkopes organizācija nodrošina, ka viss tehniskās apkopes personāls apgūst sākotnējās un turpmākās mācības atbilstoši viņiem uzdotajiem uzdevumiem un pienākumiem. Tehniskās apkopes organizācijas izveidotā mācību programma ietver ar cilvēku veiktspēju saistītu zināšanu un prasmju apgūšanu, tostarp sadarbībā ar citiem tehniskās apkopes darbiniekiem un lidojuma apkalpi. 

Piezīme. Norādījumi mācību programmu izstrādei ar mērķi apgūt zināšanas un prasmes cilvēka veiktspējas jomā, ir atrodami “Rokasgrāmatā par cilvēkfaktoru (Doc 9683).
8.7.6. Dokumentācija
8.7.6.1. Tehniskās apkopes organizācija saglabā sīku tehnisko apkopju dokumentāciju, kas parāda, ka ir izpildītas visas prasības tehniskās apkopes apliecības parakstīšanai.
8.7.6.2. Dokumentāciju, ko paredz 8.7.6.1. punkts, glabā vismaz vienu gadu pēc paziņojuma par tehniskās apkopes izpildi parakstīšanas.
8.8. Tehniskās apkopes apliecība
8.8.1. Tehniskās apkopes apliecību aizpilda un paraksta, lai apliecinātu, ka tehniskās apkopes darbi ir pabeigti apmierinoši un saskaņā ar apstiprinātiem datiem un procedūrām, kas aprakstītas tehniskās apkopes organizācijas rokasgrāmatā.
8.8.2. Tehniskās apkopes apliecībā ir apliecinājums, kas ietver šādu informāciju:
a) galvenos datus par paveiktajiem tehniskās apkopes darbiem, tostarp sīki norāda izmantotos apstiprinātos datus;
b) datumu, kad ir pabeigta šāda tehniskā apkope;
c) atbilstošā gadījumā norāda apstiprināto tehniskās apkopes organizāciju un
d) norāda personu vai personas, kas parakstījusi(-as) šo apliecību.
9. NODAĻA. LIDOJUMA APKALPE
9.1. Lidojuma apkalpes sastāvs
9.1.1. Lidojuma apkalpes locekļu skaits un sastāvs nav mazāks, kā ir noteikts lidojumu veikšanas rokasgrāmatā. Lidojuma apkalpes sastāvā bez minimālā apkalpes locekļu skaita, kas noteikts lidojumu rokasgrāmatā vai citos ar lidojumderīguma sertifikātu saistītos dokumentos, ir papildu lidojuma apkalpes locekļi, ja tas ir vajadzīgs, ņemot vērā izmantojamo lidmašīnas tipu, veicamā lidojuma veidu un lidojuma ilgumu starp punktiem, kuros nomainās lidojuma apkalpe.
9.1.2. Bortradists
Lidojuma apkalpes sastāvā ir vismaz viena persona, kam ir tāda derīga apliecība, kuru izdevusi vai atzinusi par derīgu reģistrētājvalsts un kura atļauj strādāt ar izmantojamo radioraidīšanas iekārtas tipu.
9.1.3. Bortinženieris
Ja lidmašīnas konstrukcijā ir paredzēta atsevišķa bortinženiera darba vieta, tad lidojuma apkalpes sastāvā ir vismaz viens bortinženieris, kas īpaši norīkots darbam šajā darba vietā, ja vien ar šo darba vietu saistītos pienākumus nevar apmierinoši veikt kāds cits lidojuma apkalpes loceklis, kuram ir derīga inženiera apliecība, un ja tas šim apkalpes loceklim netraucē pildīt savus parastos pienākumus.
9.1.4. Lidotājs stūrmanis
Visos lidojumos, attiecībā uz kuriem ekspluatantvalsts ir noteikusi, ka drošai lidojuma veikšanai nepieciešamo navigāciju nespēj pienācīgi veikt piloti no pilotu darba vietas, lidojuma apkalpes sastāvā ir vismaz viena persona, kam ir lidotāja stūrmaņa apliecība.
9.2. Lidojuma apkalpes locekļa pienākumi avārijas gadījumā
Ekspluatants katra lidmašīnas tipa gadījumā nosaka visiem lidojuma apkalpes locekļiem nepieciešamās funkcijas, kas tiem jāveic avārijas gadījumā vai situācijā, kad nepieciešama avārijas evakuācija. Ekspluatanta mācību programmā iekļauj ikgadējās mācības šo funkciju veikšanā, un tās ietver instruktāžu, kā lietot jebkuru avārijas un glābšanas aprīkojumu, kuram jābūt lidmašīnā, un lidmašīnas avārijas evakuācijas treniņus.
9.3. Lidojuma apkalpes locekļu mācību programmas
9.3.1. Ekspluatants ievieš un uztur ekspluatantvalsts apstiprinātu apmācības uz zemes un lidojumu apmācības programmu, kas nodrošina, ka visi lidojuma apkalpes locekļi ir pienācīgi apmācīti veikt tiem uzticētos pienākumus. Tiek nodrošinātas ekspluatantvalsts noteiktas apmācības uz zemes un lidojumu apmācības iespējas un atbilstoši kvalificēti instruktori. Mācību programma sastāv no apmācības uz zemes un lidojumu apmācības ar tāda tipa(-u) lidmašīnu, kādā apkalpes loceklis strādās, un ietver pareizu lidojuma apkalpes koordinēšanu un mācības par visa veida avārijas vai ārkārtas situācijām vai procedūrām spēka iekārtas, gaisa kuģa korpusa vai sistēmu darbības traucējumu, ugunsgrēka vai citu anomāliju gadījumos. Mācību programma ietver arī zināšanu un prasmju apgūšanu saistībā ar cilvēka veiktspēju un bīstamu izstrādājumu pārvadāšanu. Visu lidojuma apkalpes locekļa mācības, jo īpaši tā mācību daļa, kas saistīta ar ārkārtas un avārijas procedūrām, nodrošina, ka visi apkalpes locekļi zina funkcijas, par kurām tie ir atbildīgi, un šo funkciju saistību ar citu apkalpes locekļu funkcijām. Mācību programmu organizē regulāri atbilstoši ekspluatantvalsts noteikumiem, un tā ietver eksāmenu, lai noteiktu sagatavotību.
1. piezīme. 4.2.4. punkts aizliedz avārijas vai ārkārtas situācijas imitēt lidojuma laikā, kad tiek pārvadāti pasažieri vai krava.
2. piezīme. Ciktāl ekspluatantvalsts uzskata to par pieļaujamu, lidojumu apmācību atļauts veikt lidmašīnas kompleksajos pilotāžas trenažieros, kurus valsts apstiprinājusi šim nolūkam.
3. piezīme. 9.2. un 9.3. punktā paredzēto regulāro mācību apjoms var atšķirties, un tam nav jābūt tik lielam kā sākotnējo mācību apjomam par konkrēto lidmašīnas tipu.
4. piemērs. Ciktāl ekspluatantvalsts uzskata to par pieļaujamu, atļauts izmantot neklātienes kursus un rakstveida eksāmenus, kā arī citus līdzekļus, lai izpildītu prasības attiecībā uz periodiskajām mācībām uz zemes.
5. piezīme. Noteikumi par mācībām bīstamu izstrādājumu pārvadāšanas jomā ir ietverti 18. pielikumā.
6. piezīme. Norādījumi mācību programmu izstrādei ar mērķi apgūt zināšanas un prasmes cilvēka veiktspējas jomā, ir atrodami “Rokasgrāmatā par cilvēkfaktoru” (Doc 9683).
9.3.2. Tiek uzskatīts, ka ir izpildīta prasība veikt regulāru lidojumu apmācību konkrētā lidmašīnas tipā, ja,
a) ciktāl ekspluatantvalsts uzskata to par pieļaujamu, ir izmantoti lidmašīnas kompleksie pilotāžas trenažieri, kurus valsts apstiprinājusi šim nolūkam, vai
b) atbilstošā laika periodā ir veikta 9.4.4. punktā paredzētā kvalifikācijas pārbaude attiecībā uz šo lidmašīnu tipu.
9.4. Kvalifikācija
9.4.1. Iepriekšējā pieredze – gaisa kuģa komandieris un otrais pilots
Ekspluatants nenorīko gaisa kuģa komandieri vai otro pilotu vadīt lidmašīnu pacelšanās un nosēšanās laikā, ja šis pilots pēdējo 90 dienu laikā nav veicis vismaz trīs pacelšanās un nosēšanās operācijas ar tā paša tipa lidmašīnu vai ar šim nolūkam apstiprinātu lidojumu simulatoru.
9.4.2. Iepriekšējā pieredze – maiņas pilots kreisēšanas fāzē
Ekspluatants nenorīko pilotu pildīt maiņas pilota kreisēšanas fāzē pienākumus, ja pēdējo 90 dienu laikā šis pilots nav vai nu
a) pildījis gaisa kuģa komandiera, otrā pilota vai maiņas pilota kreisēšanas fāzē pienākumus tā paša tipa lidmašīnā, vai arī
b) apguvis pilotēšanas kvalifikācijas celšanas kursus, tostarp par parastajām, ārkārtas un avārijas procedūrām, kas specifiskas lidojumam kreisēšanas fāzē, tā paša tipa lidmašīnā vai šim nolūkam apstiprinātā lidojumu simulatorā un nolaišanās un nosēšanās procedūras var veikt lidmašīnu nevadošā pilota lomā.
9.4.3. Tiesību piešķiršana gaisa kuģa komandierim izmanto konkrētus rajonus, maršrutus un lidlaukus
9.4.3.1. Ekspluatants neizmanto pilotu kā lidmašīnas komandieri tādā maršrutā vai maršruta segmentā, kuram šis pilots pagaidām nav kvalificēts, līdz šis pilots izpilda 9.4.3.2. un 9.4.3.3. punkta prasības. 

9.4.3.2. Katrs šāds pilots ekspluatantam demonstrē, ka tam ir pietiekamas zināšanas par
a) maršrutu, kurā jāveic lidojums, un lidlaukiem, kas jāizmanto. Tas ietver zināšanas par
1) apvidu un minimālajiem drošajiem absolūtajiem augstumiem;
2) sezonālajiem meteoroloģiskajiem apstākļiem;
3) aprīkojumu, apkalpošanas kārtību noteikumiem meteoroloģijas, sakaru un gaisa satiksmes vadības jomā;
4) meklēšanas un glābšanas procedūrām un
5) navigācijas aprīkojumu un procedūrām, tostarp par visām tāldarbības navigācijas procedūrām, kas saistītas ar maršrutu, kurā jānotiek lidojumam, un
b) procedūrām, kas piemērojamas lidojuma trajektorijās virs biezi apdzīvotiem rajoniem un rajoniem ar lielu gaisa satiksmes blīvumu, kā arī par šķēršļiem, izvietojumu, apgaismojumu, nolaišanās līdzekļiem un ielidošanas, izlidošanas, gaidīšanas un instrumentālās nolaišanās procedūrām, un par piemērojamajiem ekspluatācijas minimumiem.
Piezīme. Zināšanu un prasmju demonstrēšanu saistībā ar ielidošanas, izlidošanas, gaidīšanas un instrumentālās nolaišanās procedūrām ir atļauts veikt ar atbilstošas mācību ierīces palīdzību, kas ir piemērota šim nolūkam.
9.4.3.3. Gaisa kuģa komandieris praktiski veic nolaišanos katrā nosēšanās lidlaukā maršrutā, klātesot pilotam, kurš pilotu kabīnē atrodas apkalpes locekļa vai novērotāja statusā un kurš ir attiecīgi sagatavots veikt nolaišanos konkrētajā lidlaukā, ja vien
a) nolaišanās lidlaukā nav jāveic pāri sarežģītam apvidum un instrumentālās nolaišanās procedūras un līdzekļi nav līdzīgi tiem, kas pilotam jau ir zināmi, un parastajiem ekspluatācijas minimumiem netiek dota rezerve, kas jāapstiprina ekspluatantvalstij, vai nav pamatotas pārliecības, ka nolaišanos un nosēšanos iespējams veikt vizuālajos meteoroloģiskajos apstākļos, vai
b) augstuma samazināšanu no sākotnējā nolaišanās absolūtā augstuma nav iespējams veikt dienas laikā vizuālajos meteoroloģiskajos apstākļos, vai
c) ekspluatants, izmantojot atbilstošus zemes virsmas attēlojumu grafiskus līdzekļus, nenosaka, ka gaisa kuģa komandiera kvalifikācija dod viņam tiesības veikt nosēšanos attiecīgajā lidlaukā, vai
d) attiecīgais lidlauks neatrodas blakus kādam citam lidlaukam, kurā gaisa kuģa komandierim ir tiesības veikt nosēšanos.
9.4.3.4. Ekspluatants saglabā ekspluatantvalsts prasībām atbilstošu dokumentāciju par pilota kvalifikāciju un veidu, kā šī kvalifikācija ir iegūta.
9.4.3.5. Ekspluatants neturpina izmantot pilotu kā gaisa kuģa komandieri maršrutā vai rajonā, kuru norādījis ekspluatants un apstiprinājusi ekspluatantvalsts, ja iepriekšējo 12 mēnešu laikā šis pilots nav veicis vismaz vienu lidojumu kā pilots lidojuma apkalpes sastāvā vai kā inspektorpilots, vai kā novērotājs lidojuma apkalpes nodalījumā
a) šajā konkrētajā rajonā un
b) atbilstošā gadījumā maršrutā, kurā procedūras, kas saistītas ar šo maršrutu vai ar kādu no plānotajiem pacelšanās vai nosēšanās lidlaukiem, paredz piemērot īpašas prasmes vai zināšanas.
9.4.3.6. Gadījumā, ja ir pagājuši vairāk nekā 12 mēneši, kopš gaisa kuģa komandieris nav veicis šādu lidojumu maršrutā tiešā tuvumā vai pāri līdzīgam apvidum, šādā norādītajā rajonā, maršrutā vai lidlaukā, un nav šādas procedūras veicis uz trenažiera, kas ir piemērots šim nolūkam, viņu, pirms atsākt pildīt gaisa kuģa komandiera pienākumus šajā rajonā vai šajā maršrutā, atkārtoti kvalificē saskaņā ar 9.4.3.2. un 9.4.3.3. punktu.
9.4.4. Pilotu kvalifikācijas pārbaudes
Ekspluatants nodrošina, ka pilotēšanas tehnika un spēja izpildīt avārijas procedūras tiek pārbaudītas tā, lai pierādītu pilota faktisko sagatavotību. Ja lidojumu var veikt saskaņā ar instrumentālo lidojumu noteikumiem, ekspluatants nodrošina, ka pilota spēja ievērot šos noteikumus tiek pierādīta vai nu ekspluatanta inspektorpilotam vai ekspluatantvalsts pārstāvim. Šādas pārbaudes tiek veiktas divas reizes gadā. Divas pārbaudes, kuras ir līdzīgas un kuras notiek četru mēnešu laikā pēc kārtas, ne pilnībā atbilst šai prasībai.
1. piezīme. Ekspluatantvalsts apstiprinātos lidojumu simulatorus atļauts lietot to pārbaužu daļu veikšanai, kurām tie īpaši apstiprināti.
2. piezīme. Sk. ICAO “Lidojumu simulatoru kvalifikācijas kritēriju rokasgrāmatu” [Manual of Criteria for the Qualification of Flight Simulators] (Doc 9625).
9.4.5. Lidojumi ar vienu pilotu saskaņā ar instrumentālo lidojumu noteikumiem (IFR) vai nakts laikā
9.4.5.1. Ekspluatantvalsts nosaka prasības attiecībā uz pieredzi, lidojumu regularitāti un mācībām, kas piemērojamas lidojumiem ar vienu pilotu, kurus paredzēts veikt saskaņā ar IFR vai nakts laikā.
9.4.5.2. Ieteikums. Gaisa kuģa komandierim,
a) veicot lidojumus saskaņā ar IFR vai nakts laikā, jābūt nolidojušam ar attiecīgās klases lidmašīnu vismaz 50 stundas, no kurām vismaz 10 stundas – komandiera statusā;
b) veicot lidojumus saskaņā ar IFR, jābūt nolidojušam ar attiecīgās klases lidmašīnu vismaz 25 stundas, kas var būt daļa no a) apakšpunktā minētās lidojumu pieredzes;
c) veicot lidojumus nakts laikā, jābūt nolidojušam vismaz 15 stundas, kas var būt daļa no a) apakšpunktā minētās 50 stundu nolidojumu pieredzes;
d) veicot lidojumus saskaņā ar IFR, jābūt ieguvušam šādu pieredzi kā pilotam, kurš veicis lidojumus lidmašīnās ar vienu pilotu saskaņā ar IFR:
i) vismaz piecus IFR lidojumus, tostarp trīs instrumentālās nolaišanās, kas veiktas pēdējo 90 dienu laikā ar attiecīgās klases lidmašīnu lidojuma režīmā ar vienu pilotu, vai
ii) izturējušam IFR instrumentālās nolaišanās pārbaudi, kas veikta ar attiecīgās klases lidmašīnu pēdējo 90 dienu laikā;
e) veicot lidojumus nakts laikā, pēdējo 90 dienu laikā jābūt izpildījušam vismaz trīs pacelšanās un nosēšanās nakts laikā ar attiecīgās klases lidmašīnu lidojuma režīmā ar vienu pilotu, un
f) jābūt veiksmīgi pabeigušam mācību programmas, kas bez 9.3. punktā minētajiem jautājumiem ietver arī pasažieru instruktāžu par avārijas evakuāciju, autopilota vadību un vienkāršotas lidojuma dokumentācijas lietošanu.
9.4.5.3. Sākotnējā un regulārā lidojuma apmācība un kvalifikācijas pārbaudes, kas norādītas 9.3.1. un 9.4.4. punktā, gaisa kuģa komandierim ir režīmā ar vienu pilotu ar attiecīgās klases lidmašīnu lidojumam raksturīgā vidē.
9.5. Lidojuma apkalpes aprīkojums
Ja lidojuma apkalpes loceklis ir atzīts par piemērotu apliecībā piešķirto tiesību izmantošanai, lietojot piemērotas koriģējošas lēcas, viņam šo tiesību izmantošanas laikā vienmēr ir viegli pieejams rezerves koriģējošo lēcu komplekts.
9.6. Lidojuma laiks, lidojuma apkalpes darba laiks un atpūtas laiks
Ekspluatantvalsts nosaka noteikumus, kas paredz ierobežojumus attiecībā uz lidojuma laiku un lidojuma apkalpes darba laiku lidojuma apkalpes locekļiem. Šie noteikumi arī paredz atbilstošu atpūtas laiku, un tas ir tāds, lai nodrošinātu, ka nogurums, kas uzkrājies vai nu lidojuma vai vairāku secīgu lidojumu laikā, vai kādā laika periodā šo vai citu uzdevumu dēļ, neapdraud lidojuma drošību.
Piezīme. Norādījumi par ierobežojumu noteikšanu ir sniegti A pievienojumā.
10. NODAĻA. LIDOJUMU NODROŠINĀŠANAS DARBINIEKS/LIDOJUMU DISPEČERS
10.1. Ja lidojumu nodrošināšanas darbinieks/lidojumu dispečers veic savus pienākumus, izmantojot kādu apstiprinātu lidojuma uzraudzības metodi, kurai nepieciešami sertificētu lidojumu nodrošināšanas darbinieku/lidojumu dispečeru pakalpojumi, tad viņš ir sertificēts saskaņā ar 1. pielikumu.
Piezīme. Iepriekšminētie noteikumi nepieprasa, lai lidojumu nodrošināšanas darbiniekam/lidojumu dispečeram obligāti būtu 1. pielikumā norādītā apliecība. Saskaņā ar 4.2.1. punktu lidojuma uzraudzības metodi apstiprina ekspluatantvalsts, kura var atzīt arī citu kvalifikācijas pierādījumu, kas nav apliecība.
10.2. Ieteikums. Lidojumu nodrošināšanas darbiniekam/lidojumu dispečeram nav jāuztic pienākumi, ja vien šis darbinieks
a) iepriekšējo 12 mēnešu laikā nav veicis vismaz kvalifikācijas lidojumu vienā virzienā lidmašīnas pilotu kabīnē pāri rajonam, kurā šai personai ir atļauts veikt lidojumu uzraudzību. Lidojumam jāietver nosēšanās tik daudzos lidlaukos, cik iespējams;
b) nav demonstrējis ekspluatantam savas zināšanas par
1) 2. papildinājumā aprakstītās lidojumu veikšanas rokasgrāmatas saturu,
2) lidmašīnās lietoto radioiekārtu un
3) lidmašīnās lietoto navigācijas iekārtu;
c) nav demonstrējis ekspluatantam savas zināšanas šādos jautājumos attiecībā uz lidojumiem, par kuriem darbinieks ir atbildīgs, un rajoniem, kurā šai personai ir atļauts veikt lidojumu uzraudzību:
1) sezonālie meteoroloģiskie apstākļi un meteoroloģiskās informācijas avoti,
2) meteoroloģisko apstākļu ietekme uz radiouztveršanu izmantotajās lidmašīnās,
3) katras navigācijas sistēmas, kas tiek lietota lidojumam, īpatnības un ierobežojumi un
4) instrukcijas kravas iekraušanai lidmašīnā;
d) nav demonstrējis ekspluatantam savas zināšanas un prasmes saistībā ar cilvēka veiktspēju, kas būtiska izlidošanas koordinēšanas pienākumu veikšanai, un
e) nav demonstrējis ekspluatantam savu spēju pildīt 4.6. punktā norādītos pienākumus.
10.3. Ieteikums. Lidojumu nodrošināšanas darbiniekam/lidojumu dispečeram, kuram uzticēti pienākumi, vienmēr jāpārzina visas ekspluatācijas īpatnības, kas attiecas uz šiem pienākumiem, tostarp viņam jābūt zināšanām un prasmēm saistībā ar cilvēka veiktspēju. 
Piezīme. Norādījumi mācību programmu izstrādei ar mērķi apgūt zināšanas un prasmes cilvēka veiktspējas jomā, ir atrodamas “Rokasgrāmatā par cilvēkfaktoru” (Doc 9683).
10.4. Ieteikums. Lidojumu nodrošināšanas darbiniekam/lidojumu dispečeram nav jāuztic pienākumi, ja viņš šos pienākumus nav pildījis 12 mēnešus pēc kārtas, ja vien netiek izpildīti 10.2. punkta noteikumi.
11. NODAĻA. ROKASGRĀMATAS, TEHNISKIE ŽURNĀLI UN DOKUMENTĀCIJA
Piezīme. Ar šo pielikumu ir saistītas, bet šajā nodaļā nav iekļautas šādas papildu rokasgrāmatas, tehniskie žurnāli un dokumenti:
degvielas un eļļas uzskaites dokuments – sk. 4.2.9. punktu;
tehnisko apkopju dokumentācija – sk. 8.4. punktu;
lidojuma laika uzskaites dokuments – sk. 4.2.19.3. punktu;
lidojuma sagatavošanas veidlapas – sk. 4.3. punktu;
lidojuma veikšanas plāns – sk. 4.3.3.1. punktu;
dokumenti par gaisa kuģa komandiera kvalifikācijas atbilstību maršrutam un lidostai – sk. 9.4.3.4. punktu.
11.1. Lidojumu rokasgrāmata
Piezīme. Lidojumu rokasgrāmata satur 8. pielikumā norādīto informāciju.
Lidojumu rokasgrāmata tiek atjaunināta, ieviešot izmaiņas, kuras par obligātām noteikusi reģistrētājvalsts.
11.2. Ekspluatanta tehniskās apkopes kontroles rokasgrāmata
Ekspluatanta tehniskās apkopes kontroles rokasgrāmata, kas paredzēta saskaņā ar 8.2. punktu un kuru atļauts izdot atsevišķās daļās, satur šādu informāciju:
a) 8.1.1. punktā paredzēto procedūru aprakstu, atbilstošā gadījumā iekļaujot
1) ekspluatanta un apstiprinātās tehniskās apkopes organizācijas administratīvo vienošanos aprakstu,
2) tehniskās apkopes procedūru un tehniskās apkopes apliecības aizpildīšanas un parakstīšanas procedūru aprakstu, ja tehniskā apkope ir balstīta uz citu sistēmu, nevis apstiprinātās tehniskās apkopes organizācijas sistēmu;
b) 8.1.4. punktā minētās personas vai personu vārdu(-us), uzvārdu(-us) un pienākumus;
c) atsauci uz 8.3.1. punktā minēto tehniskās apkopes programmu;
d) to metožu aprakstu, kas izmantotas, lai atbilstoši 8.4. punktam aizpildītu un saglabātu ekspluatanta tehnisko apkopju dokumentāciju;
e) to procedūru aprakstu, kuru mērķis ir uzraudzīt un novērtēt tehniskās apkopes un ekspluatācijas pieredzi un ziņot par to saskaņā ar 8.5.1. punktu;
f) to papildprocedūru aprakstu, kuras atbilst 8. pielikuma II daļas 4.3.5. un 4.3.8. punkta prasībām attiecībā uz ekspluatācijas informācijas ziņošanu;
g) to procedūru aprakstu, kuru mērķis ir novērtēt informāciju par lidojumderīguma saglabāšanu un īstenot visus izrietošos pasākumus saskaņā ar 8.5.2. punktu;
h) to procedūru aprakstu, kuru mērķis ir īstenot pasākumus, kas izriet no obligātās informācijas par lidojumderīguma uzturēšanu;
i) tehniskās apkopes programmas veikšanas un efektivitātes analīzes un turpmākās novērošanas sistēmas, kuras mērķis ir labot jebkuras nepilnības šajā programmā, ieviešanas un uzturēšanas aprakstu;
j) to gaisa kuģu tipu un modeļu aprakstu, uz kuriem attiecas rokasgrāmata;
k) to procedūru aprakstu, kuru mērķis ir nodrošināt, lai tiktu reģistrēti un novērsti bojājumi, kas iespaido lidojumderīgumu, un
l) to procedūru aprakstu, kuru mērķis ir konsultēt reģistrētājvalsti par nozīmīgiem gadījumiem, kas notikuši ekspluatācijas laikā.
11.3. Tehniskās apkopes programma
11.3.1. Saskaņā ar 8.3. punktu katras lidmašīnas tehniskās apkopes programmā ir šāda informācija:
a) tehniskās apkopes uzdevumi un starplaiki, ar kādiem šie uzdevumi ir jāizpilda, ņemot vērā plānoto lidmašīnas izmantošanu;
b) atbilstošā gadījumā konstrukcijas integritātes saglabāšanas programma;
c) procedūras izmaiņām vai atkāpēm no a) un b) apakšpunktā minētā, un
d) atbilstošā gadījumā stāvokļa uzraudzīšanas un drošuma programmas apraksti attiecībā uz gaisa kuģa sistēmām, agregātiem un spēka iekārtām. 

11.3.2. Ja tipa projekta apstiprinājumā kādi tehniskās apkopes uzdevumi un starplaiki ir noteikti kā obligāti, tad tas tiek norādīts.
11.3.3. Ieteikums. Tehniskās apkopes programmai jābūt balstītai uz informāciju par tehniskās apkopes programmu, ko darījusi zināmu projektētājvalsts vai par tipa projektu atbildīgā organizācija, kā arī uz jebkuru atbilstošu papildu pieredzi.
11.4. Lidojuma žurnāls
11.4.1. Ieteikums. Lidmašīnas lidojuma žurnālam jāsatur šādi punkti un atbilstošie romiešu cipari:
I. Lidmašīnas nacionālā piederība un reģistrācija.
II. Datums.
III. Apkalpes locekļu vārdi un uzvārdi.
IV. Apkalpes locekļiem uzticētie uzdevumi. 

V. Izlidošanas vieta.
VI. Ielidošanas vieta. 
VII. Izlidošanas laiks. 
VII. Ielidošanas laiks.
IX. Lidojuma stundas.
X. Lidojuma veids (privātais, speciālie aviācijas darbi, regulārais vai neregulārais).
XI. Incidenti, novērojumu, ja tādi ir. 
XII. Atbildīgās personas paraksts.
11.4.2. Ieteikums. Ieraksti lidojuma žurnālā jāizdara atbilstošajā brīdī un ar tinti vai neizdzēšamu zīmuli.
11.4.3. Ieteikums. Aizpildīts lidojuma žurnāls jāsaglabā, lai nodrošinātu pēdējo sešu mēnešu lidojumu nepārtrauktu reģistrāciju.
11.5. Gaisa kuģī esošā avārijas un glābšanas aprīkojuma uzskaite
Ja ekspluatanta lidmašīnas iesaistītas starptautiskajā aeronavigācijā, tad tā rīcībā tūlītējai nosūtīšanai glābšanas koordinācijas centriem vienmēr ir saraksti, kuros norādīta informācija par gaisa kuģī esošo avārijas un glābšanas aprīkojumu. Atbilstošā gadījumā šī informācija ietver informāciju par glābšanas vestu un signālraķešu skaitu, krāsu un tipu, sīku informāciju par neatliekamās medicīniskās palīdzības līdzekļiem, ūdens krājumiem un pārnēsājamās avārijas radioiekārtas tipu un frekvencēm.
11.6. Lidojuma parametru reģistratoru ieraksti
Ciktāl iespējams, ekspluatants nodrošina, ka gadījumā, ja lidmašīna iekļūst aviācijas nelaimes gadījumā vai incidentā, tiek saglabāti visi attiecīgie lidojuma parametru reģistratoru ieraksti un vajadzības gadījumā attiecīgie lidojuma parametru reģistratori, un ka tie tiek glabāti drošā vietā līdz to nodošanai saskaņā ar 13. pielikumu.
12. NODAĻA. SALONA APKALPE
12.1. Pienākumu sadalīšana avārijas gadījumā
Ekspluatants nosaka no ekspluatantvalsts viedokļa pietiekamu minimālo salona apkalpes locekļu skaitu, kas nepieciešams katra tipa lidmašīnām, balstoties uz sēdvietu vai pārvadājamo pasažieru skaitu, lai veiktu drošu un ātru lidmašīnas evakuāciju un izpildītu nepieciešamās funkcijas avārijas gadījumā vai situācijā, kad nepieciešama avārijas evakuācija. Ekspluatants šīs funkcijas nosaka katram lidmašīnas tipam.
12.2. Salona apkalpe avārijas evakuācijas vietās
Visi salona apkalpes locekļi, kuriem uzticēti pienākumi veikt avārijas evakuāciju, pacelšanās un nolaišanas laikā un vienmēr, kad to liek gaisa kuģa komandieris, apsēžas savos sēdekļos, kas paredzēti saskaņā ar 6.16. punktu.
12.3. Salona apkalpes aizsardzība lidojuma laikā
Pacelšanās un nolaišanas laikā un vienmēr, kad to liek gaisa kuģa komandieris, visi salona apkalpes locekļi apsēžas savos sēdekļos, piesprādzējot drošības jostas vai drošības siksnu sistēmas, ja tādas ir.
Piezīme. Iepriekš minētais neaizliedz gaisa kuģa komandierim likt piesprādzēt tikai drošības jostas citā laikā, kad netiek veikta pacelšanās vai nosēšanās.
12.4. Mācības
Ekspluatants ievieš un uztur ekspluatantvalsts apstiprinātas mācību programmas, kas jāapgūst visām personām, pirms tām uztic salona apkalpes locekļa pienākumus. Salona apkalpe katru gadu atkārtoti apgūst mācību programmu. Šīs mācību programmas nodrošina, ka visas personas
a) spēj pildīt tos ar drošību saistītos pienākumus un funkcijas, kuras salona apkalpes locekļiem ir uzticēts veikt avārijas gadījumā vai situācijā, kad nepieciešama avārijas evakuācija;
b) ir apmācītas un spējīgas izmantot avārijas un glābšanas aprīkojumu, kuram jāatrodas gaisa kuģī, piemēram, glābšanas vestes, glābšanas plostus, evakuācijas trapus, avārijas izejas, pārnēsājamos ugunsdzēšamos aparātus, skābekļa aprīkojumu un pirmās palīdzības komplektus;
c) tādu lidmašīnu gadījumā, kuras tiek ekspluatētas vairāk nekā 3000 m (10 000 ft) augstumā, ir informētas par skābekļa trūkuma sekām, bet hermētisko lidmašīnu gadījumā – par fizioloģiskām parādībām, ko izraisa dehermetizācija;
d) zina pārējo apkalpes locekļu pienākumus un funkcijas avārijas gadījumā, ciktāl tas nepieciešams, lai spētu pildīt salona apkalpes locekļa tiešos pienākumus;
e) zina, kurus bīstamu izstrādājumu tipus drīkst un kurus nedrīkst pārvadāt salonā, un ir apguvušas bīstamu izstrādājumu mācību programmu saskaņā ar 18. pielikumu, un
f) zina par cilvēka veiktspēju attiecībā uz tiem lidojuma apkalpes locekļu pienākumiem, kuri saistīti ar drošību, tostarp par lidojuma apkalpes un salona apkalpes darbību koordinēšanu.
Piezīme. Norādījumi mācību programmu izstrādei ar mērķi apgūt zināšanas un prasmes cilvēka veiktspējas jomā, ir atrodami “Rokasgrāmatā par cilvēkfaktoru” (Doc 9683).
12.5. Lidojuma laiks, lidojuma apkalpes darba laiks un atpūtas laiks
Ekspluatantvalsts ievieš noteikumus, kas paredz ierobežojumus attiecībā uz lidojuma laiku un lidojuma apkalpes darba un atpūtas laiku salona apkalpei.
Piezīme. Norādījumi par ierobežojumu noteikšanu ir sniegti A pievienojumā.
13. NODAĻA. AVIĀCIJAS DROŠĪBA*
13.1. Iekšzemes komerciālie pārvadājumi
Ieteikums. Šajā nodaļā izklāstītie starptautiskie standarti un ieteicamā prakse visās Līgumslēdzējās valstīs jāpiemēro iekšzemes komerciālajiem lidojumiem (gaisa pārvadājumiem).
13.2. Lidojuma apkalpes nodalījuma drošība
13.2.1. Visās lidmašīnās, kurās ir ierīkotas lidojuma apkalpes nodalījuma durvis, ir iespējams aizslēgt šīs durvis, un ir nodrošināti līdzekļi, ar kuru palīdzību salona apkalpe var neuzkrītoši informēt lidojuma apkalpi gadījumā, ja pasažieru salonā notiek aizdomīgas darbības vai drošības pārkāpumi.
13.2.2. No 2003. gada 1. novembra visās pasažieru lidmašīnās, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 45 500 kg vai kurās pasažieru sēdvietu skaits pārsniedz 60, ir ierīkotas lidojuma apkalpes nodalījuma durvis, kurām jābūt tā konstruētām, lai izturētu šaujamieroču lodes un granātu šķembas, kā arī ir drošas pret nepiederošu personu vardarbīgu ielaušanos. Šīs durvis ir aizslēdzamas un atslēdzamas no ikviena pilota darba vietas.
13.2.3. Visās lidmašīnās, kurās saskaņā ar 13.2.2. punktu ir ierīkotas lidojuma apkalpes nodalījuma durvis,
a) šīs durvis ir aizvērtas un aizslēgtas no brīža, kad pēc pasažieru iekāpšanas tiek aizvērtas visas ārdurvis, līdz brīdim, kad tiek atvērtas kādas no šīm durvīm pasažieru izkāpšanai, izņemot, ja tas nepieciešams, lai varētu ienākt un iziet pilnvarotas personas, un
b) ir nodrošināti līdzekļi, ar kuru palīdzu no ikviena pilota darba vietas būtu iespējams redzēt telpu ārpus lidojuma apkalpes nodalījuma visā durvju platumā un augstumā, lai atpazītu personas, kas vēlas ieiet, un pamanītu aizdomīgu uzvedību vai iespējamos draudus.
13.2.4. Ieteikums. Visās pasažieru lidmašīnās jāierīko apstiprinātas konstrukcijas apkalpes nodalījuma durvis, kuras, ja iespējams, projektētas tā, lai izturētu šaujamieroču lodes un granātu šķembas, kā arī ir drošas pret nepiederošu personu vardarbīgu ielaušanos. Šīm durvīm jābūt aizslēdzamām un atslēdzamām no ikviena pilota darba vietas.
13.2.5. Ieteikums. Visās lidmašīnās, kurās saskaņā ar 13.2.4. punktu ir ierīkotas apkalpes nodalījuma durvis,
a) šīm durvīm jābūt aizvērtām un aizslēgtām no brīža, kad pēc pasažieru iekāpšanas tiek aizvērtas visas ārdurvis, līdz brīdim, kad tiek atvērtas kādas no šīm durvīm pasažieru izkāpšanai, izņemot, ja tas nepieciešams, lai varētu ienākt un iziet pilnvarotas personas, un
b) jābūt līdzekļiem, ar kuru palīdzu no ikviena pilota darba vietas būtu iespējams redzēt telpu ārpus lidojuma apkalpes nodalījuma visā durvju platumā un augstumā, lai atpazītu personas, kas vēlas ieiet, un pamanītu aizdomīgu uzvedību vai iespējamos draudus.
13.3. Lidmašīnas pārmeklēšanas procedūru kontrolsaraksts
Ekspluatants nodrošina, lai lidmašīnā atrastos to procedūru kontrolsaraksts, kuras jāievēro, meklējot spridzekli iespējamās diversijas gadījumā un pārbaudot lidmašīnas, lai atrastu noslēptus ieročus, sprāgstvielas vai citas bīstamas ierīces, ja pastāv pamatotas aizdomas, ka lidmašīna var būt nelikumīgas iejaukšanās akta objekts. Kopā ar kontrolsarakstu ir norādījumi par atbilstošajiem pasākumiem, kas jāveic, ja tiktu atrasts spridzeklis vai kāds aizdomīgs priekšmets, un informācijai par vismazāk bīstamajām spridzekļa atrašanās vietām konkrētajā lidmašīnā.
13.4. Mācību programmas
13.4.1. Ekspluatants ievieš un uztur apstiprinātu drošības mācību programmu, kas nodrošina, ka apkalpes locekļi rīkojas visatbilstošākajā veidā, lai līdz minimumam samazinātu nelikumīgas iejaukšanās aktu sekas. Šajā programmā tiek ietverti vismaz šādi elementi:
a) ikviena gadījuma nozīmīguma noteikšana;
b) sakari un koordinācija starp apkalpes locekļiem;
c) atbilstoši pašaizsardzības pasākumi;
d) nāvi neizraisošu aizsargierīču lietošana, kas paredzētas apkalpes locekļiem un ko atļāvusi ekspluatantvalsts;
e) teroristu uzvedības izpratne, lai veicinātu apkalpes locekļu spēju atbilstoši reaģēt uz gaisa pirātu uzvedību un uz pasažieru reakciju;
f) mācību uzdevumu veikšana reālos apstākļos, ņemot vērā dažādus apdraudējuma apstākļus;
g) rīcības kārtība pilotu kabīnē lidmašīnas aizsardzībai un
h) lidmašīnas pārmeklēšanas procedūras un, ja iespējams, norādījumi par bumbas vismazāk bīstamajām atrašanās vietām.
13.4.2. Ekspluatants arī ievieš un izpilda mācību programmu, lai atbilstošos darbiniekus iepazīstinātu ar preventīviem pasākumiem un metodēm attiecībā uz pasažieriem un lidmašīnā pārvadāšanai paredzēto bagāžu, kravu, pastu, aprīkojumu, krājumiem un materiāliem, lai šie darbinieki palīdzētu novērst diversijas aktus vai cita veida nelikumīgu iejaukšanos.
13.5. Ziņošana par nelikumīgas iejaukšanās aktiem
Pēc nelikumīgas iejaukšanās akta gaisa kuģa komandieris par šādu aktu nekavējoties nosūta ziņojumu norādītajai vietējai pilnvarotajai iestādei.
13.6. Citi noteikumi
13.6.1. Ieteikums. Spridzekļa vismazāk bīstamajām atrašanās vietā jānodrošina lietošanai īpaši līdzekļi triecienviļņa mazināšanai un virzīšanai.
13.6.2. Ieteikums. Ja ekspluatants piekrīt pasažieriem konfiscēto ieroču pārvadāšanai, lidmašīnā jābūt iespējai novietot šos ieročus vietā, kur lidojuma laikā tiem nevar piekļūt neviena persona.
1. PAPILDINĀJUMS. UGUNIS, KAS JĀLIETO LIDMAŠĪNĀM 
(Piezīme. Sk. 6. nodaļas 6.10. punktu).
1. Terminoloģija
Šajā papildinājumā izmantotajiem terminiem ir turpmāk norādītās nozīmes.
Uguņu darbības leņķi.
a) Uguņu darbības leņķi A veido divas krusteniskas vertikālas plaknes, kas ar vertikālo plakni, kurā atrodas garenass, veido 70 grādu leņķi attiecīgi pa labi vai pa kreisi, skatoties atpakaļ garenass virzienā.
b) Uguņu darbības leņķi F veido divas krusteniskas vertikālas plaknes, kas ar vertikālo plakni, kurā atrodas garenass, veido 110 grādu leņķi attiecīgi pa labi vai pa kreisi, skatoties atpakaļ garenass virzienā.
c) Uguņu darbības leņķi L veido divas krusteniskas vertikālas plaknes, no kurām viena ir paralēla lidmašīnas garenasij, bet otra plakne atrodas pa kreisi 110 grādu leņķī no pirmās plaknes, skatoties atpakaļ garenass virzienā.
d) Uguņu darbības leņķi R veido divas krusteniskas vertikālas plaknes, no kurām viena ir paralēla lidmašīnas garenasij, bet otra plakne atrodas pa labi 110 grādu leņķī no pirmās plaknes, atpakaļ garenass virzienā.
Horizontālā plakne. Plakne, kurā atrodas garenass un kura ir perpendikulāra lidmašīnas simetrijas plaknei.
Lidmašīnas garenass. Ass, kas ir paralēla lidojuma virzienam, kurā lidmašīna lido ar parastu kreisēšanas ātrumu, un kas iet caur lidmašīnas smaguma centru.
Gaitā. Uz ūdens virsmas esoša lidmašīna ir “gaitā”, ja tā pārvietojas un tai piemīt ātrums attiecībā pret ūdens virsmu.
Vadāma. Uz ūdens virsmas esoša lidmašīna ir “vadāma”, ja tā spēj izpildīt Starptautiskajos noteikumos sadursmju novēršanai jūrā paredzētos manevrus, lai apbrauktu citus kuģus.
Ceļā. Uz ūdens virsmas esoša lidmašīna ir “ceļā”, ja tā nav uz sēkļa vai nav noenkurota pie krasta vai pie kāda nekustīga priekšmeta uz sauszemes vai ūdenī.
Vertikālas plaknes. Plaknes, kas ir perpendikulāras horizontālajai plaknei.
Redzams. Redzams tumšā naktī skaidrā atmosfērā.
2. Gaisā lietojamās navigācijas ugunis
Piezīme. Ir paredzēts, ka šeit norādītās ugunis atbilst 2. pielikuma prasībām attiecībā uz navigācijas ugunīm.
1. attēlā ir parādītas šādas iededzamās neaizēnotas navigācijas ugunis:
a) sarkana uguns, kas izstaro gaismu virs un zem horizontālās plaknes uguņu darbības leņķī L;
b) zaļa uguns, kas izstaro gaismu virs un zem horizontālās plaknes uguņu darbības leņķī R;
c) balta uguns, kas izstaro gaismu virs un zem horizontālās plaknes virzienā uz aizmuguri uguņu darbības leņķī A.
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3. Uz ūdens lietojamās ugunis
3.1. Vispārīgi noteikumi
Piezīme. Ir paredzēts, ka šeit norādītās ugunis atbilst 2. pielikuma prasībām attiecībā uz ugunīm, kas lidmašīnām jālieto, atrodoties uz ūdens.
Starptautiskie noteikumi sadursmju novēršanai jūrā paredz katrā no šiem gadījumiem lietot atšķirīgas ugunis:
a) atrodoties “ceļā”;
b) velkot citu kuģi vai lidmašīnu;
c) gaisa kuģim tiekot vilktam;
d) neatrodoties vadāmā stāvoklī un gaitā;
e) gaitā, bet neatrodoties vadāmā stāvoklī;
f) noenkurotā stāvoklī;
g) uz sēkļa.
Turpmāk ir aprakstītas ugunis, kas jālieto lidmašīnām katrā no šiem gadījumiem.
3.2. Atrodoties “ceļā”
2. attēlā ir parādītas šādas neaizēnotas pastāvīgā izstarojuma ugunis:
a) sarkana uguns, kas izstaro gaismu virs un zem horizontālās plaknes uguņu darbības leņķī L;
b) zaļa uguns, kas izstaro gaismu virs un zem horizontālās plaknes uguņu darbības leņķī R;
c) balta uguns, kas izstaro gaismu virs un zem horizontālās plaknes uguņu darbības leņķī A, un
d) balta uguns uguņu darbības leņķī F.
Šā papildinājuma 3.2. punkta a), b) un c) apakšpunktā aprakstītajām ugunīm jābūt redzamām vismaz 3,7 km (2 NM) attālumā. Šī papildinājuma 3.2. punkta d) apakšpunktā aprakstītajām ugunīm jābūt redzamām 9,3 km (5 NM) attālumā, ja ar tām aprīkota 20 vai vairāk metru gara lidmašīna, vai 5,6 km (3 NM) attālumā, ja ar tām aprīkota lidmašīna, kuras garums ir mazāks nekā 20 m.
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3.3. Velkot citu kuģi vai lidmašīnu
 3. attēlā ir parādītas šādas neaizēnotas pastāvīgā izstarojuma ugunis:
a) 3.2. punktā aprakstītās ugunis;
b) otra uguns, kurai ir tādi paši raksturojumi kā 3.2. punkta d) apakšpunktā aprakstītajai ugunij un kas uzstādīta pa vertikālu līniju vismaz 2 m virs vai zem tās, un
c) dzeltena uguns, kuras citi raksturojumi ir tādi paši kā 3.2. punkta c) apakšpunktā aprakstītajai ugunij un kas uzstādīta pa vertikālu līniju vismaz 2 m virs tās.
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3.4. Gaisa kuģim tiekot vilktam
Neaizēnotas pastāvīgā izstarojuma ugunis ir šīs nodaļas 3.2. punkta a), b) un c) apakšpunktā aprakstītās ugunis.
3.5. Neatrodoties vadāmā stāvoklī un gaitā
4. attēlā parādītas divas pastāvīgā izstarojuma sarkanas ugunis, kas novietotas tādā vietā, kur tās vislabāk redzamas, no kurām viena atrodas vertikāli virs otras un vismaz ar 1 m atstatumu, un kas ir tādas, ka tās ir redzamas gar horizontu vismaz 3,7 km (2 NM) attālumā. 
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3.6. Gaitā, bet neatrodoties vadāmā stāvoklī
5. attēlā parādītas ugunis, kas aprakstītas 3.5. punktā, un ugunis, kas aprakstītas 3.2. punkta a), b) un c) apakšpunktā.
Piezīme. Ieraugot 3.5. un 3.6. punktā paredzētās ugunis, citiem gaisa kuģiem tās ir jāuztver kā signāli, ka lidmašīna, kas tos rāda, nav vadāma un tādēļ nevar atbrīvot ceļu. Šie signāli nenozīmē, ka lidmašīna atrodas briesmās un tai nepieciešama palīdzība.
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3.7. Noenkurotā stāvoklī
a) Ja lidmašīnas garums ir mazāks nekā 50 m – pastāvīgā izstarojuma balta uguns vietā, kur tā ir vislabāk redzama (6. attēls), tā, lai tā būtu redzama gar horizontu vismaz 3,7 km (2 NM) attālumā.
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6. attēls
b) Ja lidmašīnas garums ir 50 m vai lielāks – pastāvīgā izstarojuma, priekšējā balta uguns un pastāvīgā izstarojuma, aizmugurējā balta uguns (7. attēls), abas redzamas gar horizontu vismaz 5,6 km (3 NM) attālumā.
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7. attēls
c) Ja spārnu vēziens ir 50 m vai lielāks, tādā gadījumā pastāvīgā izstarojuma, priekšējā balta uguns katrā pusē (8. un 9. attēls), lai norādītu maksimālo spārnu vēzienu, cik iespējams, redzama gar horizontu vismaz 1,9 km (1 NM) attālumā.
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Garums – mazāks nekā 50 m; spārnu vēziens – 50 m vai lielāks
8. attēls
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Garums – 50 m vai lielāks spārnu vēziens – 50 m vai lielāks
9. attēls
3.8. Uz sēkļa
Papildus 3.7. punktā paredzētajām ugunīm ir divas pastāvīgā izstarojuma sarkanas ugunis, kas uzstādītas vertikālā līnijā vismaz 1 m atstatumā viena no otras tā, lai tās būtu redzamas gar horizontu.
2. PAPILDINĀJUMS. LIDOJUMU VEIKŠANAS ROKASGRĀMATAS STRUKTŪRA UN SATURS
(Sk. 4. nodaļas 4.2.2.1. punktu)
1. Struktūra
1.1. Ieteikums. Lidojumu veikšanas rokasgrāmatas, kuru atļauts izdot atsevišķās daļās, kas atbilst saskaņā ar 4. nodaļas 4.2.2.1. punktu paredzētajiem konkrētiem lidojumu veikšanas aspektiem, struktūrai jābūt šādai:
a) vispārīgi noteikumi;
b) gaisa kuģa ekspluatācijas informācija;
c) rajoni, maršruti un lidlauki, un
d) mācības.
1.2. No 2006. gada 1. janvāra lidojumu veikšanas rokasgrāmatas, kuru atļauts izdot atsevišķās daļās, kas atbilst saskaņā ar 4. nodaļas 4.2.2.1. punktu paredzētajiem konkrētiem lidojumu veikšanas aspektiem, struktūra ir šāda:
a) vispārīgi noteikumi;
b) gaisa kuģa ekspluatācijas informācija;
c) rajoni, maršruti un lidlauki, un
d) mācības.
2. Saturs
1.1. un 1.2. punktā minētā lidojumu veikšanas rokasgrāmata satur vismaz turpmāk norādīto informāciju.
2.1. Vispārīgi noteikumi
2.1.1. Instrukcijas, kurās vispārīgi aprakstīti lidojumu veikšanas personāla pienākumi saistībā ar lidojumu veikšanu.
2.1.2. Noteikumi, kas ierobežo lidojuma laiku un lidojumu apkalpes darba laiku un lidojuma apkalpes locekļiem un salona apkalpei paredz pietiekamu atpūtas laiku saskaņā ar 4. nodaļas 4.2.10.2. punktu.
2.1.3. To navigācijas iekārtu saraksts, kurām jāatrodas gaisa kuģī, tostarp visas prasības attiecībā uz lidojumiem RNP gaisa telpā.
2.1.4. Ja tas ir būtiski lidojumiem, tad tāldarbības navigācijas noteikumi, dzinēja atteices procedūras ETOPS lidojumiem un rezerves lidlauku noteikšana un izmantošana.
2.1.5. Apstākļi, kādos jāveic radiofrekvenču noklausīšanās.
2.1.6. Metode minimālo lidojuma augstumu noteikšanai.
2.1.7. Metodes lidlauku ekspluatācijas minimumu noteikšanai.
2.1.8. Piesardzības pasākumi, veicot degvielas uzpildīšanu laikā, kad gaisa kuģī atrodas pasažieri.
2.1.9. Apkalpošanas uz zemes pasākumi un procedūras.
2.1.10. 12. pielikumā noteiktā gaisa kuģu komandieru rīcības kārtība, kas kļuvuši par aviācijas nelaimes gadījuma lieciniekiem.
2.1.11. Lidojuma apkalpe katra tipa lidojuma veikšanai, tostarp vadības nodošanas noteikšana.
2.1.12. Konkrēti norādījumi pārvadājamās degvielas un eļļas daudzuma aprēķināšanai, ņemot vērā visus lidojuma veikšanas apstākļus, tostarp iespējamību, ka maršrutā var pārstāt darboties viena vai vairākas spēka iekārtas.
2.1.13. Apstākļi, kādos lieto skābekli, un skābekļa daudzums, kas noteikts saskaņā ar 4. nodaļas 4.3.8.2. punktu.
2.1.14. Instrukcijas masas un centrēšanas kontrolei.
2.1.15. Instrukcijas atledošanas/pretapledošanas pasākumu veikšanai uz zemes un to kontrolei.
2.1.16. Tehniskās prasības attiecībā uz lidojuma veikšanas plānu.
2.1.17. Ekspluatācijas standartprocedūras (SOP) katrai lidojuma fāzei.
2.1.18. Instrukcijas par parasto kontrolsarakstu lietošanu un to lietošanas laiku.
2.1.19. Izlidošanas procedūras neparedzētos apstākļos.
2.1.20. Instrukcijas par informācijas par absolūtā augstuma nodrošināšanu un paziņojumi par absolūto augstumu ar automātiskajiem līdzekļiem vai lidojuma apkalpes locekļu paziņojumi par absolūto augstumu.
2.1.21. Instrukcijas autopilotu un automātisko vilces kontroles sistēmu lietošanai IMC apstākļos.
2.1.22. Instrukcijas par ATC atļauju precizēšanu un pieņemšanu, jo īpaši, ja tās attiecas uz apvidus pārlidošanu. 

2.1.23. Izlidošanas un nolaišanās instruktāžas.
2.1.24. Procedūras, lai iepazītos ar rajoniem, maršrutiem un lidlaukiem.
2.1.25. Stabilizētas nolaišanās procedūra.
2.1.26. Ierobežojumi straujai ātruma samazināšanai tuvu zemes vai ūdens virsmai.
2.1.27. Nepieciešamie apstākļi, lai sāktu vai turpinātu instrumentālo nolaišanos.
2.1.28. Instrukcijas precīzas un neprecīzas instrumentālās nolaišanās procedūru izpildīšanai.
2.1.29. Pienākumu sadale lidojuma apkalpes locekļiem un procedūras apkalpes darba slodzes regulēšanai nakts laikā un IMC instrumentālās nolaišanās un nosēšanās operāciju laikā.
2.1.30. Instrukcijas un mācībām noteiktās prasības, lai novērstu kontrolējama gaisa kuģa sadursmi ar zemi, un brīdināšanas sistēmas par tuvošanos zemei (GPWS) izmantošanas principi.
2.1.31. Principi, instrukcijas, noteikumi un mācībām noteiktās prasības, lai novērstu sadursmes un izmantotu gaisa kuģa sadursmju brīdināšanas sistēmu (ACAS).
Piezīme. Procedūras ACAS ekspluatācijai ir ietvertas dokumentos “PANS-OPS” (Doc 8168) I sējuma VIII daļas 3. nodaļā un “PANS-ATM” (Doc 4444) 12. un 15. nodaļā.
2.1.32. Informācija un instrukcijas saistībā ar civilo gaisa kuģu pārtveršanu, tostarp
a) 2. pielikumā noteiktā pārtverto gaisa kuģu komandieru rīcības kārtība un
b) 2. pielikumā paredzētie vizuālie signāli pārtverošā un pārtvertā gaisa kuģa lietošanai.
2.1.33. Lidmašīnām, kuras paredzēts ekspluatēt vairāk nekā 15 000 m (49 000 ft) augstumā:
a) informācija, ar kuras palīdzību pilots spēj noteikt, kāds būtu vislabākais veids, kā rīkoties gadījumā, ja gaisa kuģis tiek pakļauts saules kosmiskās radiācijas iedarbībai, un
b) rīcības kārtība, kas jāievēro gadījumā, ja lēmums samazināt augstumu tiek pieņemts, kad
1) iepriekš jābrīdina ATS struktūrvienība par situāciju un jāsaņem pagaidu atļauja samazināt augstumu, un
2) jāveic pasākumi gadījumā, ja nav iespējams nodibināt sakarus ar ATS struktūrvienību vai ja šie sakari tiek pārtraukti.
Piezīme. Norādījumi attiecībā uz sniedzamo informāciju ir ietverti Apkārtrakstā Nr. 126 “Norādījumi par SST gaisa kuģu lidojumiem”.
2.1.34. Sīka informācija par aviācijas nelaimes gadījumu novēršanas un lidojumu drošības programmu, kas paredzēta saskaņā ar 3. nodaļas 3.2. punktu, tostarp lidojumu drošības politikas izklāsts un personāla pienākumi.
2.1.35. Informācija un instrukcijas attiecībā uz bīstamu izstrādājumu pārvadāšanu, tostarp pasākumi, kas veicami avārijas gadījumā.
Piezīme. Norādījumi par principu un noteikumu izstrādi rīcībai ar bīstamiem izstrādājumiem saistītu incidentu gadījumā gaisa kuģī ir ietverti dokumentā “Norādījumi rīcībai ar bīstamiem izstrādājumiem saistītu gaisa kuģu incidentu novēršanai”(Doc 9481).
2.1.36. Drošības instrukcijas un norādījumi.
2.1.37. Pārmeklēšanas procedūru kontrolsaraksts saskaņā ar 13. nodaļas 13.3. punktu.
2.2. Gaisa kuģa ekspluatācijas informācija
2.2.1. Sertifikācijas ierobežojumi un ekspluatācijas ierobežojumi.
2.2.2. Parastas, ārkārtas un avārijas procedūras, kas jāievēro lidojuma apkalpei, un ar tām saistītās kontrolkartes saskaņā ar 6. nodaļas 6.1.3. punktu.
2.2.3. Ekspluatācijas instrukcijas un informācija par spēju uzņemt augstumu, darbojoties visiem dzinējiem, ja tā tiek sniegta saskaņā ar 4. nodaļas 4.2.3.3. punktu.
2.2.4. Lidojuma plānošanas dati pirmslidojuma plānošanai un plānošanai lidojuma laikā ar dažādiem vilces/jaudas un ātruma iestatījumiem.
2.2.5. Maksimālās sānvēja un ceļavēja komponentes katram ekspluatētajam lidmašīnu tipam un šīm vērtībām piemērojamie samazinājumi, ņemot vērā brāzmas, sliktu redzamību, skrejceļa virsmas stāvokli, apkalpes pieredzi, autopilota izmantošanu, ārkārtas vai avārijas apstākļus un citus būtiskus lidojumu veikšanas faktorus.
2.2.6. Instrukcijas un dati masas un centrēšanas aprēķiniem.
2.2.7. Instrukcijas kravas iekraušanai un nostiprināšanai gaisa kuģī.
2.2.8. Gaisa kuģa sistēmas, attiecīgās vadības ierīces un to lietošanas instrukcijas saskaņā ar 6. nodaļas 6.1.3. punktu.
2.2.9. Obligāto iekārtu saraksts un konfigurācijas noviržu saraksts ekspluatējamajiem lidmašīnu tipiem un noteiktiem atļautajiem lidojumiem, tostarp jebkuras prasības attiecībā uz lidojumiem RNP gaisa telpā.
2.2.10. Avārijas un drošības aprīkojuma kontrolsaraksts un tā lietošanas instrukcijas.
2.2.11. Avārijas evakuācijas procedūras, tostarp tipam specifiskas procedūras, apkalpes koordinēšana, apkalpes locekļu atrašanās vietu noteikšana avārijas gadījumā un katram apkalpes loceklim uzticētie pienākumi avārijas gadījumā.
2.2.12. Salona apkalpes rīcības kārtība parastas, ārkārtas un avārijas situācijā, ar to saistītās kontrolkartes un vajadzīgā gaisa kuģa sistēmu informācija, tostarp lidojuma apkalpes un kabīnes apkalpes darbību koordinēšanai nepieciešamo procedūru izklāsts.
2.2.13. Glābšanas un avārijas aprīkojums dažādiem maršrutiem un procedūras, kas vajadzīgas, lai pirms izlidošanas pārliecinātos par tā normālu funkcionēšanu, tostarp procedūras, lai noteiktu nepieciešamo skābekļa daudzumu un pieejamo daudzumu.
2.2.14. Vizuālo signālu “zeme–gaiss” kods izdzīvojušo lietošanai, kas ietverts 12. pielikumā.
2.3. Maršruti un lidlauki
2.3.1. Maršruta uzziņu dati, lai nodrošinātu, ka lidojuma apkalpei katram lidojumam būs pieejama atbilstoša informācija par sakaru iespējām, navigācijas līdzekļiem, lidlaukiem, instrumentālo nolaišanos, instrumentālo ielidošanu un instrumentālo izlidošanu un tāda cita informācija, kādu ekspluatants var uzskatīt par vajadzīgu pienācīgai lidojumu veikšanai.
2.3.2. Minimālie lidojuma augstumi katram veicamajam maršrutam.
2.3.3. Lidlauku ekspluatācijas minimumi katram lidlaukam, kas var tikt izmantots kā paredzētās nosēšanās lidlauks vai kā rezerves lidlauks.
2.3.4. Augstāku lidlauku ekspluatācijas minimumu noteikšana nolaišanās līdzekļu vai lidlauka aprīkojuma darbības pasliktināšanās gadījumā.
2.3.5. Informācija, kas vajadzīga visu noteikumos paredzēto lidojuma profilu ievērošanai, tostarp vismaz, lai noteiktu
a) prasības attiecībā uz pacelšanās skrejceļa garumu sausas, mitras un piesārņotas skrejceļa virsmas apstākļos, tostarp prasības, kas jāievēro tādu sistēmu atteiču gadījumā, kas iespaido pacelšanās distanci;
b) augstuma uzņemšanas ierobežojumi;
c) augstuma uzņemšanas ierobežojumi maršrutā;
d) augstuma uzņemšanas ierobežojumi, veicot nolaišanos un nosēšanos;
e) prasības attiecībā uz nosēšanās skrejceļa garumu sausas, mitras un piesārņotas skrejceļa virsmas apstākļos, tostarp prasības, kas jāievēro tādu sistēmu atteiču gadījumā, kas iespaido nosēšanās distanci, un
f) papildu informācija, piemēram, riepu ātruma ierobežojumi.
2.4. Mācības
2.4.1. Sīka informācija par lidojuma apkalpes mācību programmu saskaņā ar 9. nodaļas 9.3. punktu.
2.4.2. Sīka informācija par salona apkalpes mācību programmu saskaņā ar 12. nodaļas 12.4. punktu.
2.4.3. Sīka informācija par lidojumu nodrošināšanas darbinieka/lidojumu dispečera mācību programmu, ja viņš veic savus pienākumus, izmantojot 4. nodaļas 4.2.1. punktā norādīto lidojuma uzraudzības metodi.
Piezīme. Sīka informācija par lidojumu nodrošināšanas darbinieku/lidojumu dispečeru mācību programmu ir ietverta 10. nodaļas 10.2. punktā.
3. PAPILDINĀJUMS. PAPILDU PRASĪBAS APSTIPRINĀTIEM LIDOJUMIEM, KURUS NAKTS LAIKĀ VAI INSTRUMENTĀLAJOS METEOROLOĢISKAJOS APSTĀKĻOS (IMC) VEIC LIDMAŠĪNAS AR VIENU TURBĪNDZINĒJU
(Sk. 5. nodaļas 5.4.1. punktu)
Lidojumderīguma un ekspluatācijas prasības, kas noteiktas saskaņā ar 5. nodaļas 5.4.1. punktu, atbilst turpmāk minētajām prasībām.
1. Turbīndzinēja drošums
1.1. Turbīndzinēja drošums ir tāds, ka jaudas zuduma koeficients ir mazāks nekā 1 pret 100 000 dzinēja darba stundām.
Piezīme. Jaudas zudums šajā kontekstā tiek definēts kā jebkurš tāds jaudas zudums, kura cēlonis var būt dzinēja bojājums vai dzinēja agregāta uzstādīšana, tostarp degvielas patēriņa vadības sistēmu konstrukcija vai uzstādīšana. (Sk. I pievienojumu).
1.2. Ekspluatants ir atbildīgs par dzinēja tehniskā stāvokļa kontroli.
1.3. Lai līdz minimumam samazinātu dzinēja atteices iespējamību lidojuma laikā, dzinēju aprīko ar
a) aizdedzes sistēmu, kas aktivizējas automātiski vai kuru ir iespējams darbināt manuāli pacelšanās un nosēšanās veikšanas laikā, kā arī lidojuma laikā reālos mitruma apstākļos;
b) magnētisko daļiņu konstatēšanas sistēma vai līdzvērtīga sistēma, kas kontrolē dzinēja, palīgpārnesumkārbas un reduktora tehnisko stāvokli, un kas ietver brīdinājuma indikāciju pilotu kabīnē, un
c) dzinēja jaudas avārijas vadības ierīce, ar kuras palīdzību ir iespējams turpināt ekspluatēt dzinēju ar pietiekamu jaudu, lai droši pabeigtu lidojumu degvielas padeves regulatora jebkuras pietiekami ticamas atteices gadījumā.
2. Sistēmas un aprīkojums
Lidmašīnas ar vienu turbīndzinēju, kas apstiprinātas ekspluatācijai nakts laikā un/vai IMC apstākļos, ir aprīkotas ar šādām sistēmām un aprīkojumu, kura nolūks ir nodrošināt droša lidojuma turpināšanu un palīdzēt paveikt drošu piespiedu nosēšanos pēc dzinēja atteices visos pieļaujamajos ekspluatācijas apstākļos:
a) ar divām atsevišķām elektroapgādes sistēmām, kuras katra spēj nodrošināt visas iespējamās nepārtrauktās elektriskās slodzes lidojuma laikā instrumentiem, aprīkojumam un sistēmām, kas nepieciešamas nakts laikā vai IMC apstākļos;
b) ar radioaltimetru;
c) ar pietiekamas jaudas un pietiekami drošu avārijas elektroapgādes sistēmu, lai pēc visas ģenerētās jaudas zaudēšanas būtu iespējams vismaz
1) uzturēt visu būtisko pilotēšanas instrumentus, sakaru un navigācijas sistēmu darbību laikā, kad tiek samazināts augstums no maksimālā sertificētā absolūtā augstuma glisādes konfigurācijā līdz nosēšanās pabeigšanai;
2) nolaist aizplākšņus un atbilstošā gadījumā izlaist šasiju;
3) nodrošināt jaudu vienai gaisa spiediena uztvērēja sildierīcei, kurai jānodrošina gaisa ātruma indikatora darbība, kas skaidri redzams pilotam;
4) nodrošināt 2. punkta j) apakšpunktā norādīto nosēšanās uguņu darbību;
5) atbilstošā gadījumā nodrošināt vienu dzinēja atkārtotu iedarbināšanu un
6) nodrošināt radioaltimetra darbību;
d) ar diviem telpiskā stāvokļa indikatoriem, kam barošanu nodrošina neatkarīgi avoti;
e) ar līdzekļiem, kas nodrošinātu vismaz vienu dzinēja atkārtotas iedarbināšanas mēģinājumu;
f) ar gaisa kuģa meteoroloģisko radaru;
g) ar sertificētu aeronavigācijas sistēmu, kuru iespējams ieprogrammēt, norādot lidlauku un drošu piespiedu nosēšanās rajonu atrašanās vietas, un kura spēj tūlīt sniegt informāciju par trajektoriju un attālumu līdz šīm vietām;
h) pasažieru pārvadājumiem – ar pasažieru sēdvietām un stiprinājumiem, kas atbilst dinamiskās testēšanas raksturojumu standartiem un ir aprīkotas ar plecu jostu vai drošības jostu ar diagonālo plecu siksnu katra pasažiera sēdvietai;
i) hermētiskās lidmašīnās – ar pietiekamu daudzumu papildu skābekļa visiem lidmašīnā esošajiem cilvēkiem gadījumā, ja pēc dzinēja atteices tiek veikta augstuma samazināšana ar maksimālo glisādi no maksimālā sertificētā absolūtā augstuma līdz tādam absolūtajam augstumam, kādā papildu skābeklis vairs nav vajadzīgs;
j) ar nosēšanās ugunīm, kuru elektrobarošana ir neatkarīga no šasijas elektrobarošanas un kuras spēj pietiekami apgaismot zemskares zonu, ja jāveic piespiedu nosēšanās nakts laikā, un
k) ar dzinēja ugunsgrēka brīdināšanas sistēmu.
3. Obligāto iekārtu saraksts
Ekspluatantvalsts pieprasa, lai ekspluatanta obligāto iekārtu sarakstā, kas apstiprināts saskaņā ar 5. nodaļas 5.4. punktu, tiktu norādīts ekspluatācijas aprīkojums, kas vajadzīgs lidojumiem nakts laikā un/vai IMC apstākļos, un aprīkojums, kas vajadzīgs lidojumiem dienas laikā/VMC apstākļos.
4. Lidojumu rokasgrāmatas informācija
Lidojumu rokasgrāmatā iekļauj ierobežojumus, procedūras, apstiprinājuma statusu un citu informāciju, kas attiecas uz lidojumiem, ko veic lidmašīnas ar vienu turbīndzinēju nakts laikā un/vai IMC apstākļos.
5. Ziņošana par notikumu
5.1. Ekspluatants, kuram atļauts veikt lidojumus ar vienu turbīndzinēju nakts laikā un/vai IMC apstākļos, par visām nozīmīgām atteicēm, darbības traucējumiem vai defektiem ziņo ekspluatantvalstij, kas savukārt ziņo projektētājvalstij.
5.2. Ekspluatantvalsts izskata lidojumu drošības datus un uzrauga informāciju par drošumu tā, lai tā varētu veikt vajadzīgos pasākumus, lai garantētu, ka tiek sasniegts paredzētais lidojumu drošības līmenis. Ekspluatantvalsts par lieliem notikumiem un tendencēm, kas rada īpašas raizes, ziņo atbilstošajam tipa sertifikāta turētājam un projektētājvalstij.
6. Ekspluatanta veicamā plānošana
6.1. Maršruta plānošanā ekspluatants ņem vērā visu būtisko informāciju, izvērtējot plānotos maršrutus un lidojumu rajonus, tostarp
a) pārlidojamā apvidus veidu, tostarp iespējas veikt drošu piespiedu nosēšanos dzinēja atteices vai būtisku darbības traucējumu gadījumā;
b) meteoroloģisko informāciju, tostarp sezonālās un citas nelabvēlīgas meteoroloģiskās izmaiņas, kas var iespaidot lidojumu, un
c) citus ekspluatantvalsts noteiktus kritērijus un ierobežojumus.
6.2. Ekspluatants norāda izmantošanai pieejamos lidlaukus vai rajonus, kur dzinēja atteices gadījumā iespējams veikt drošu piespiedu nosēšanos, un ieprogrammē to atrašanās vietas aeronavigācijas sistēmā.
1. piezīme. “Droša” piespiedu nosēšanās šajā kontekstā nozīmē nosēšanos rajonā, kur pamatoti iespējams paredzēt, ka tas neradīs smagus miesas bojājumus vai nāvi, pat ja lidmašīnai var tikt nodarīts nopietns bojājums.
2. piezīme. 3. papildinājuma 6.1. un 6.2. punkts nepieprasa, lai lidmašīnas, kas apstiprinātas saskaņā ar 5. nodaļas 5.4. punktu, tiktu ekspluatētas maršrutos un laikapstākļos, kuros dzinēja atteices gadījumā iespējams veikt drošu piespiedu nosēšanos saskaņā ar 5. nodaļas 5.1.2. punktu. Šajā papildinājumā noteiktā dzinēja ārkārtīgi lielā drošuma, papildu sistēmu un ekspluatācijas aprīkojuma, procedūru un mācību prasību dēļ šīm lidmašīnām visos maršruta punktos nav norādīta piespiedu nosēšanās rajonu pieejamība.
7. Lidojuma apkalpes pieredze, mācības un pārbaudīšana
7.1. Ekspluatantvalsts nosaka, kādu minimālo pieredzi jābūt ieguvušiem lidojuma apkalpes locekļiem, lai veiktu nakts/IMC lidojumus ar lidmašīnām, kurām ir viens turbīndzinējs.
7.2. Ekspluatanta lidojuma apkalpes mācības un pārbaudīšana ir atbilstošas nakts un/vai IMC lidojumiem ar lidmašīnām, kurām ir viens turbīndzinējs, un tās aptver parastās, ārkārtas un avārijas procedūras un it īpaši rīcību dzinēja atteices gadījumā, tostarp augstuma samazināšanu līdz piespiedu nosēšanās veikšanai nakts laikā un/vai IMC apstākļos.
8. Maršrutu ierobežojumi virs ūdens
Ekspluatantvalsts piemēro maršrutu ierobežojošus kritērijus tām lidmašīnām ar vienu turbīndzinēju, kas veic lidojumus nakts laikā un/vai IMC apstākļos lidojumus virs ūdens, ja tie tiek veikti attālumā no krasta, kas pārsniedz planējuma distanci no rajona, kas ir piemērots, lai uz sauszemes vai ūdens veiktu drošu piespiedu nosēšanos, ņemot vērā lidmašīnas lidtehniskos raksturojumus, sezonālo laikapstākļu maiņu, tostarp iespējamo jūras virsmas stāvokli un temperatūru un meklēšanas un glābšanas dienestu pieejamību.
9. Ekspluatanta sertificēšana vai sertifikāta apstiprināšana
Ekspluatantvalsts noteiktā sertificēšanas un apstiprināšanas procesā ekspluatants demonstrē savu spēju nakts laikā un/vai IMC apstākļos veikt lidojumus ar lidmašīnu, kurai ir viens turbīndzinējs.
Piezīme. Norādījumi attiecībā uz lidojumderīguma un ekspluatācijas prasībām ir ietverti I pievienojumā.
4. PAPILDINĀJUMS. ALTIMETRIJAS SISTĒMAS TEHNISKO RAKSTUROJUMU PRASĪBAS LIDOJUMIEM RVSM GAISA TELPĀ
(Piezīme. Sk. 7. nodaļas 7.2.5. punktu)
1. Tādu lidmašīnu grupām, kurām ir nomināli vienāda konstrukcija un ir vienādi izgatavotas attiecībā uz visiem elementiem, kas varētu ietekmēt augstuma ieturēšanas raksturojumu precizitāti, augstuma ieturēšanas spēja ir tāda, ka kopējā vertikālā kļūda (TVE) šai lidmašīnu grupai vidēji nav lielāka kā 25 m (80 ft), bet standartnovirze nav lielāka kā 28 – 0,013z2 , kur 0 = z = 25, ja z ir vidējās TVE vērtība metros, vai 92 – 0,004z2 , kur 0 = z = 80, ja z ir izteikta pēdās. Turklāt TVE komponentiem ir šādas īpašības:
a) grupas vidējā altimetrijas sistēmas kļūda (ASE) nav lielāka kā 25 m (80 ft);
b) vidējās ASE absolūtās vērtības un triju ASE standartnoviržu summa nepārsniedz 75 m (245 ft), un
c) starpības lielumi starp atļauto lidojuma līmeni un redzamo barometrisko augstumu, kādā faktiski notiek lidojums, ir simetriski attiecībā pret vidējo vērtību 0 m, standartnovirzei nepārsniedzot 13,3 m (43,7 ft), un turklāt starpību frekvences samazinājums, palielinoties starpības lielumam, ir vismaz eksponenciāls.
2. Lidmašīnām, kuru korpusa un altimetrijas sistēmas raksturojumi ir īpaši un kuras tādēļ nav iespējams klasificēt kādā no 1. punktā minētajām lidmašīnu grupām, augstuma ieturēšanas spēja ir tāda, ka lidmašīnas TVE komponentiem ir šādas īpašības:
a) lidmašīnas ASE nekādos lidojuma apstākļos nepārsniedz 60 m (200 ft), un
b) starpības lielumi starp atļauto lidojuma līmeni un redzamo barometrisko augstumu, kādā faktiski notiek lidojums, ir simetriski attiecībā pret vidējo vērtību 0 m, standartnovirzei nepārsniedzot 13,3 m (43,7 ft), un turklāt starpību frekvences samazinājums, palielinoties starpības lielumam, ir vismaz eksponenciāls.
A PIEVIENOJUMS. LIDOJUMA LAIKA UN LIDOJUMA APKALPES DARBA LAIKA IEROBEŽOJUMI
Papildmateriāls 4. nodaļas 4.2.10.3. punktam
1. Mērķis un piemērošanas joma
1.1. Lidojuma laika un lidojuma apkalpes darba laika ierobežojumi tiek noteikti ar vienu mērķi – samazināt iespējamību, ka lidojuma apkalpes locekļu nogurums var negatīvi ietekmēt lidojuma drošību.
1.2. Lai to nepieļautu, jāņem vērā divi noguruma veidi – īslaicīgs (pārejošs) nogurums un ilglaicīgs (uzkrājies) nogurums. Īslaicīgu nogurumu var raksturot kā nogurumu, kas parasti pārņem cilvēku pēc noteikta darba perioda, piepūles vai uzbudinājuma, un parasti to novērš viens pietiekami ilgs miega periods. Turpretī ilglaicīgs nogurums var rasties pēc novēlotas vai nepilnīgas spēku atjaunošanas no īslaicīgā noguruma vai kā pārmērīga darba, piepūles vai uzbudinājuma sekas, ja nav bijis pietiekamas iespējas atjaunot spēkus.
1.3. Uz šīs daļas noteikumiem balstītie ierobežojumi garantē aizsardzību pret abiem noguruma veidiem, jo tie ņems vērā
1.3.1. nepieciešamību ierobežot lidojuma laiku tā, lai novērstu abu veidu nogurumu;
1.3.2. nepieciešamību ierobežot laiku, kas pavadīts, pildot pienākumus uz zemes tūlīt pēc lidojuma vai starpposma punktos lidojumu sērijas laikā, tā, lai īpaši novērstu īslaicīgo nogurumu;
1.3.3. nepieciešamību nodrošināt lidojuma apkalpes locekļiem pietiekamu iespēju atjaunot spēkus pēc noguruma;
1.3.4. nepieciešamību ņemt vērā citus saistītus uzdevumus, kas lidojuma apkalpes loceklim var būt jāpilda, tā, lai īpaši novērstu ilglaicīgo nogurumu.
2. Definīcijas
2.1. Lidojuma laiks
Termina “lidojuma laiks” definīcija ir ļoti vispārīga, bet saistībā ar ierobežojumiem to, protams, paredzēts attiecināt uz lidojuma apkalpes locekļiem saskaņā ar attiecīgo termina “lidojuma apkalpes loceklis” definīciju. Atbilstoši šai pēdējai minētajai definīcijai, par lidojuma apkalpes locekļiem nevar uzskatīt sertificētus apkalpes locekļus, kas ceļo kā pasažieri, lai gan tas būtu jāņem vērā, nosakot atpūtas laiku.
2.2. Lidojuma apkalpes darba laiks
2.2.1. Termina “lidojuma apkalpes darba laiks” definīcijas nolūks ir aptvert nepārtrauktu pienākumu pildīšanas laiku, kas vienmēr ietver lidojumu vai lidojumu sēriju. Tas nozīmē, ka tā ietver visus pienākumus, kas lidojuma apkalpes locekļiem var būt jāpilda no brīža, kad tie ierodas savā darba vietā lidojuma dienā, līdz brīdim, kad tie tiek atbrīvoti no pienākumiem pēc lidojuma vai lidojumu sērijas pabeigšanas. Uzskata, ka šim periodam ir jānosaka ierobežojumi, jo lidojuma apkalpes locekļa darbs šajā periodā galu galā radīs nogurumu – īslaicīgo vai ilglaicīgo – kas varētu apdraudēt lidojuma drošību. No otras puses (no lidojuma drošības viedokļa), nav pietiekama pamata noteikt ierobežojumus jebkuram citam laikam, kurā lidojuma apkalpes loceklis veic uzdevumus, kurus tam uzticējis ekspluatants. Tādēļ, paredzot atpūtas laiku, šāds uzdevums jāņem vērā tikai kā viens no daudziem apstākļiem, kuru rezultātā var rasties nogurums.
2.2.2. Definīcija nenozīmē, ka tajā ir ietverti tādi laika periodi, kas lidojuma apkalpes loceklim nepieciešami, lai no mājām nokļūtu darba vietā.
2.2.3. Svarīgs piesardzības pasākums var būt tas, ja valstis un ekspluatanti atzīst apkalpes locekļa tiesības atteikties no turpmākas pienākumu pildīšanas, ja tas cieš no tāda veida noguruma, kas var negatīvi ietekmēt lidojuma drošību.
2.3. Atpūtas laiks
Atpūtas laika definīcija nozīmē atbrīvojumu no pienākumiem, un tā mērķis ir atjaunot spēkus pēc noguruma; cilvēks pats ir atbildīgs pat to, kādā veidā viņš to panāk.
3. Ierobežojumu veidi
3.1. Ierobežojumi vispārīgi ir iedalīti pēc laika; piemēram, vairākums valstu, kas sniedz datus ICAO, paredz dienas, mēneša un gada lidojuma laika ierobežojumus, un ievērojama daļa no tām paredz arī ceturkšņa lidojuma laika ierobežojumus. Iespējams, būs pietiekami noteikt dienas lidojuma apkalpes darba laika ierobežojumus. Tomēr jāsaprot, ka dažādās situācijās šie ierobežojumi ievērojami atšķirsies.
3.2. Izstrādājot reglamentus vai noteikumus, kas regulē lidojuma laika ierobežojumus, jāņem vērā apkalpes locekļu skaitliskais sastāvs un dažādu veicamo uzdevumu raksturs. Gadījumā, ja gaisa kuģī ir nodrošinātas atbilstošas atpūtas iespējas tā, lai apkalpes loceklis varētu atpūsties atsevišķā guļamvietā, atļauts noteikt ilgāku lidojuma apkalpes darba laiku. Vietās, kur apkalpes locekļiem jādod atpūtas laiks, nepieciešamas atbilstošas atpūtas iespējas uz zemes. Valstīm vai ekspluatantiem pienācīgi jāņem vērā arī šādi apstākļi: satiksmes blīvums, navigācijas un sakaru iekārtas, darba ritms/miega cikls; nosēšanos un pacelšanos skaits; gaisa kuģa vadāmības un lidtehniskie raksturojumi un laikapstākļi.
B PIEVIENOJUMS. MEDICĪNISKIE LĪDZEKĻI PIRMĀS PALĪDZĪBAS SNIEGŠANAI
Papildinājums 6. nodaļas 6.2.2. punkta a) apakšpunktam
MEDICĪNISKO LĪDZEKĻU VEIDI, ATRAŠANĀS VIETA UN SATURS
1. Veidi
Ir jānodrošina divu veidu medicīniskie līdzekļi: pirmās palīdzības komplekts(-i) visām lidmašīnām un medicīniskās palīdzības komplekts lidmašīnām, kurām atļauts pārvadāt vairāk nekā 250 pasažierus.
2. Pirmās palīdzības komplektu skaits
Pirmās palīdzības komplektu skaitam jāatbilst pasažieru skaitam, kādu lidmašīnai ir atļauts pārvadāt:
	Pasažieri
	Pirmās palīdzības komplekti

	0–50
	1

	51–150
	2

	151–250
	3

	Vairāk nekā 250
	4


3. Atrašanās vieta
3.1. Ir būtiski nepieciešamos pirmās palīdzības komplektus izvietot pēc iespējas vienmērīgi visā pasažieru salonā. Tiem jābūt viegli pieejamiem salona apkalpei un, ņemot vērā to, ka medicīniskie līdzekļi būs jālieto ārpus avarējušās lidmašīnas, tie jāizvieto izejas tuvumā.
3.2. Ja lidmašīnā atrodas medicīniskās palīdzības komplekts, tas jāglabā atbilstošā drošā vietā.
4. Saturs
4.1. Lemjot par pirmās palīdzības komplektu un medicīniskās palīdzības komplektu saturu, jāņem vērā dažādi apstākļi. Parasti lidmašīnām paredzēto pirmās palīdzības komplektu un medicīniskās palīdzības komplektu saturs ir šāds:
4.1.1. Pirmās palīdzības komplekts:
— pirmās palīdzības rokasgrāmata;
— “vizuālo signālu “zemes–gaisa” kods izdzīvojušo lietošanai”, kas ietverts 12. pielikumā;
— norādījumi ievainojumu ārstēšanai;
— acu ziede;
— aerosols deguna aizlikuma mazināšanai;

— insektu repelents;
— mitrinoši acu pilieni;
— saules pretapdeguma krēms;
— ar ūdeni sajaucams antiseptisks līdzeklis/ādas tīrīšanas līdzeklis;
— līdzekļi plašu apdegumu ārstēšanai;
— šādas zāles iekšķīgai lietošanai: pretsāpju līdzeklis, pretspazmu līdzeklis, centrālo nervu sistēmu stimulējošs līdzeklis, asinsvadus paplašinošs līdzeklis, medikamenti caurejas un jūras slimības ārstēšanai;
— mākslīga elastīga elpošanas caurulīte un šinas.
4.1.2. Medicīniskās palīdzības komplekts
Aprīkojums:
— viens sterilu ķirurģisko cimdu pāris;
— sfigmomanometrs;
— stetoskops;
— sterilas šķēres;
— asiņošanas apturēšanas spailes;
— pārsēji vai žņaugi asiņošanas apturēšanai;
— sterils aprīkojums šuvju uzlikšanai brūcēm; 

— vienreizējas lietošanas šļirces un adatas;
— vienreizējas lietošanas skalpeļa rokturis un asmens.
Zāles:
— asinsvadus paplašinošs līdzeklis;
— pretsāpju līdzekļi;
— līdzekļi pret caureju;
— antialerģiski līdzekļi;
— steroīdi;
— sedatīvi;
— ergometrīns;
— narkotikas injicējamā veidā, ja tas ir saskaņā ar atbilstošās pilnvarotās iestādes noteikumiem;
— injicējams bronhu paplašinātājs.
Piezīme. Apvienoto Nāciju konference “Vienotas konvencijas par narkotikām pieņemšana” 1961. gada martā pieņēma šo konvenciju, kuras 32. pants satur īpašus noteikumus attiecībā uz narkotiku esamību tādu gaisa kuģu medicīniskās palīdzības komplektos, kuri veic starptautiskos lidojumus.
C PIEVIENOJUMS. LIDMAŠĪNAS LIDTEHNISKO RAKSTUROJUMU EKSPLUATĀCIJAS IEROBEŽOJUMI
1. piemērs
Nolūks un piemērošanas joma
Šā piemēra nolūks ir ilustrēt 5. nodaļas noteikumos paredzēto lidtehnisko raksturojumu līmeni, kas piemērojams turpmāk tekstā aprakstītajiem lidmašīnu tipiem.
1949. gada 14. jūlijā spēkā esošie 6. pielikuma standarti un ieteicamā prakse saturēja tehniskās prasības, kas līdzīgas tām tehniskajām prasībām, kuras dažas Līgumslēdzējas valstis pieņēma iekļaušanai savos nacionālajās lidtehnisko raksturojumu normās. Ievērojams skaits civilā transporta lidmašīnu ir izgatavotas un tiek ekspluatētas saskaņā ar šīm normām. Šīm lidmašīnām ir virzuļdzinēji, tostarp turbokompaunda konstrukcija. To starpā ir divdzinēju un četrdzinēju lidmašīnas, kuru aptuvenā masa ir robežās no 4200 kg līdz 70 000 kg, iekrišanas ātrums VS0 ir robežās no aptuveni 100 līdz 175 km/h (no 55 līdz 95 kt) un spārna noslodze – robežās no aptuveni 120 līdz 360 kg/m2. Kreisēšanas ātrums ir lielāks nekā 555 km/h (300 kt). Šīs lidmašīnas ir tikušas izmantotas ļoti dažādā absolūtajā augstumā, gaisa temperatūrā un mitrumā. Vēlāk normas tika piemērotas attiecībā uz tā saukto “pirmās paaudzes” turbopropelleru un turboreaktīvo dzinēju lidmašīnu sertifikācijas izvērtēšanu.
Lai gan tikai iepriekšēja pieredze var apliecināt faktu, ka šis piemērs ilustrē 5. nodaļas standartos un ieteicamajā praksē paredzēto lidtehnisko raksturojumu līmeni, tiek uzskatīts, ka tas attiecas uz plašu lidmašīnas raksturojumu un atmosfēras parametru diapazonu. Tomēr jāizdara atruna attiecībā uz šā piemēra piemērošanu augstas gaisa temperatūras apstākļiem. Ir atzīts, ka noteiktos, ekstrēmos gadījumos ir vēlams papildus ņemt vērā temperatūru un/vai mitrumu, jo īpaši attiecībā uz tādu pacelšanās trajektoriju, kuru ierobežo šķēršļi.
Šo piemēru neparedz piemērot lidmašīnām ar īsskrējiena pacelšanos un nosēšanos (STOL) vai vertikālo pacelšanos un nosēšanos (VTOL).
Nav veikts nekāds sīkāks pētījums par šā piemēra piemērojamību lidojumiem jebkuros laikapstākļos. Tādēļ nav konstatēts, vai šis piemērs ir spēkā arī attiecībā uz lidojumiem, kas var būt saistīti ar maziem lēmuma pieņemšanas relatīvajiem augstumiem un lidojuma veikšanas kārtību un pilotēšanas tehniku, ja ir zemi minimumi.
1. Definīcijas
CAS (Kalibrētais gaisa ātrums). Kalibrētais gaisa ātrums ir vienāds ar gaisa ātruma indikatora nolasīto vērtību, kas koriģēta, ņemot vērā atrašanās vietas un instrumentu kļūdu. (Gaisa ātruma indikatora rādījumos ieviestā gaisa plūsmas adiabātiskās saspiežamības jūras līmenī korekcija padara CAS vienādu ar patieso gaisa ātrumu (TAS) standarta atmosfērā jūras līmenī).

Deklarētās distances.
a) Pieejamā ieskrējiena distance (TORA). Skrejceļa garums, kas tiek deklarēts par pieejamu un derīgu ieskrējienam lidmašīnai, kas veic pacelšanos.
b) Pieejamā pacelšanās distance (TODA). Pieejamā ieskrējiena distance plus šķēršļbrīvās joslas garums, ja tāda ir.

c) Pieejamā pārtrauktās pacelšanās distance (ASDA). Pieejamā ieskrējiena distance plus skrejceļa gala bremzēšanas josla, ja tāda ir. 

d) Pieejamā nosēšanās distance (LDA). Skrejceļa garums, kāds ir pieejams un derīgs gaisa kuģa noskrējienam pēc nosēšanās.
Piezīme. Deklarēto distanču aprēķināšana ir aprakstīta 14. pielikuma I sējuma A pievienojumā.
Relatīvais augstums. Vertikālais attālums no plaknes, punkta vai par punktu uzskatīta objekta līdz noteiktam līmenim.
Piezīme. Šajā piemērā iepriekšminētais punkts ir lidmašīnas viszemākā daļa, bet noteiktais līmenis ir pacelšanās vai nosēšanās virsma atkarībā no tā, kas piemērojams konkrētajā gadījumā.
Nosēšanās virsma. Lidlauka virsmas daļa, kuru lidlauka pilnvarotā iestāde ir paziņojusi par pieejamu gaisa kuģu normālam noskrējienam pa zemi vai ūdeni, veicot nosēšanos noteiktā virzienā.
Pacelšanās virsma. Lidlauka virsmas daļa, kuru lidlauka pilnvarotā iestāde ir paziņojusi par pieejamu gaisa kuģa normālam ieskrējienam pa zemi vai ūdeni, veicot pacelšanos noteiktā virzienā.
VS0. Iekritiena ātrums vai minimālais stabila lidojuma ātrums nosēšanās konfigurācijā (Piezīme. Sk. 2.4. punktu).
VS1. Iekrišanas ātrums vai minimālais lidojuma ar nemainīgiem parametriem ātrums. (Piezīme. Sk. 2.5. punktu).
Piezīme. Citas definīcijas sk. 1. nodaļā, 8. pielikumā un 14. pielikuma I sējumā. 
2. Iekrišanas ātrums — minimālais lidojuma ar nemainīgiem parametriem ātrums
2.1. Šajā piemērā iekrišanas ātrums ir tāds ātrums, ar kādu tiek sasniegts uzplūdes leņķis, kas ir lielāks nekā maksimālais cēlējspēka leņķis, vai, ja tas ir lielāks, tad ātrums, ar kādu lidojot, rodas lielas amplitūdas gareniskā vai sāniskā kustība, kas tūlīt nav kontrolējama, ja tiek veikts 2.3. punktā aprakstītais manevrs.
Piezīme. Jāatzīmē, ka nelielas amplitūdas nekontrolējama gareniskā kustība, kas saistīta ar pirmsiekrišanas vibrāciju, ne vienmēr norāda, ka ir sasniegts iekrišanas ātrums.
2.2. Minimālais lidojuma ar nemainīgiem parametriem ātrums ir tāds ātrums, kas iegūts, saglabājot augstumstūres vadību galējā iespējamajā pakaļējā stāvoklī, ja tiek veikts 2.3. punktā aprakstītais manevrs. Šo ātrumu nevajadzētu piemērot, ja 2.1. punktā definētais iekrišanas ātrums tiek sasniegts, pirms augstumstūres vadība beidzas.
2.3. Iekrišanas ātruma noteikšana — minimālais lidojuma ar nemainīgiem parametriem ātrums
2.3.1. Lidmašīna tiek balansēta, lidojot ar ātrumu, kas aptuveni vienāds ar 1,4 VS1. Veicot taisnvirziena lidojumu ar ātrumu, kas nepārsniedz 0,5 m/s2 (1 kt/s), ātrums tiek samazināts no vērtības, kas ievērojami pārsniedz iekrišanas ātrumu, lai nodrošinātu, ka ir panākams vienmērīgs samazinājums, līdz tiek sasniegts iekrišanas ātrums vai minimālais lidojuma ar nemainīgiem parametriem ātrums atbilstoši 2.1. un 2.2. punktam.
2.3.2. Lai izmērītu iekrišanas ātrumu un minimālo lidojuma ar nemainīgiem parametriem ātrumu, aprīkojums ir tāds, lai būtu zināma iespējamā mērījumu kļūda. 

2.4. VS0
VS0 nozīmē iekrišanas ātrumu, ja tas iegūts lidojumu izmēģinājumos, kas veikti saskaņā ar 2.3. punktu, vai minimālo lidojuma ar nemainīgiem parametriem ātrumu, CAS, kas definēts 2.2. punktā,
a) dzinējiem darbojoties ar jaudu, kas nav lielāka par to jaudu, kas pietiekama nulles vilcei, lidojot ar ātrumu, kas nepārsniedz 110 % no iekrišanas ātruma;
b) propellera soļa vadības ierīcēm atrodoties stāvoklī, kas ieteicams parastai lietošanai pacelšanās laikā;
c) ar izlaistu šasiju;
d) aizplākšņiem atrodoties nosēšanās stāvoklī;
e) ar aizvērtām vai gandrīz aizvērtām pārsega vērtnēm un radiatora žalūzijām;
f) smaguma centrs šajā stāvoklī pieļaujamajā nosēšanās diapazonā, kas ļauj iegūt maksimālu iekrišanas ātruma vai minimālā lidojuma ar nemainīgiem parametriem ātruma vērtību;
g) lidmašīnas masai esot vienādai ar masu, kas saistīta ar attiecīgo specifikāciju.
2.5. VS1
VS1 nozīmē iekrišanas ātrumu, ja tas iegūts lidojumu izmēģinājumos, kas veikti saskaņā ar 2.3. punktu, vai minimālo lidojuma ar nemainīgiem parametriem ātrumu, CAS, kas definēts 2.2. punktā,
a) dzinējiem darbojoties ar jaudu, kas nav lielāka par to jaudu, kas pietiekama nulles vilcei, lidojot ar ātrumu, kas nepārsniedz 110 % no iekrišanas ātruma;
b) propellera soļa vadības ierīcēm atrodoties stāvoklī, kas ieteicams parastai lietošanai pacelšanās laikā;
c) lidmašīnai visādā citādā ziņā atrodoties attiecīgajā specifikācijā paredzētajā konfigurācijā un ar tajā paredzēto masu.
3. Pacelšanās
3.1. Masa
Lidmašīnas masa pacelšanās laikā nedrīkst pārsniegt maksimālo pacelšanās masu, kas lidojumu rokasgrāmatā norādīta attiecībā uz absolūto augstumu, kādā jāveic pacelšanās.
3.2. Lidtehniskie raksturojumi
Lidmašīnas lidtehniskie raksturojumi, kas noteikti saskaņā ar lidojumu rokasgrāmatā ietverto informāciju, ir tādi, ka
a) nepieciešamā pārtrauktās pacelšanās distance nepārsniedz pieejamo pārtrauktās pacelšanās distanci;
b) nepieciešamā pacelšanās distance nepārsniedz pieejamo pacelšanās distanci;
c) pacelšanās trajektorija nodrošina augstuma rezervi, kas nav mazāka kā 15,2 m, ja D ir robežās līdz 500 m (50 ft, ja D ir robežās līdz 1500 ft), un pēc tam 15,2 + 0,01 01 [D – 500] m (50 + 0,01 [D – 1 500] ft), virs visiem šķēršļiem, kas abpus lidojuma trajektorijai atrodas robežās līdz attālumam, kas vienāds ar 60 m + puse no lidmašīnas spārnu vēziena + 0,125D, ar izņēmumu, ka šī augstuma rezerve nav jānodrošina virs šķēršļiem, kas abpus lidojuma trajektorijai atrodas vairāk nekā 1500 m attālumā.
Attālums D ir horizontāls attālums, kas lidmašīnai jāveic no pieejamās pacelšanās distances beigām.
Piezīme. Nav nepieciešams turpināt šo attālumu tālāk par punktu, kurā lidmašīna bez turpmākas augstuma palielināšanas spētu sākt nosēšanās procedūru nosēšanās lidlaukā, vai arī ir sasniegusi minimālo drošo absolūto augstumu, lai sāktu lidojumu uz citu lidlauku.
Tomēr laterālās šķēršļu pārlidošanas augstums var tikt samazināts (zem iepriekš norādītajām vērtībām), ja un ciktāl to attaisno īpaši noteikumi vai nosacījumi, ar kuru palīdzību pilots var izvairīties no netīšas laterālās novirzīšanās no paredzētās lidojuma trajektorijas. Piemēram, jo īpaši sliktos laikapstākļos, precīzs radiolīdzeklis var palīdzēt pilotam ieturēt paredzēto lidojuma trajektoriju. Ja pacelšanās tiek veikta pietiekami labas redzamības apstākļos, dažos gadījumos arī var būt iespējams izvairīties no šķēršļiem, kas ir skaidri redzami, bet var atrasties 3.2. punkta c) apakšpunktā minētajās laterālajās robežās.
1. piezīme. Procedūras, kas izmantotas, definējot vajadzīgo pārtrauktās pacelšanās distanci, vajadzīgo pacelšanās distanci un pacelšanās trajektoriju, ir aprakstītas šā piemēra papildinājumā.
2. piezīme. Dažu valstu normās, kas līdzīgas šim piemēram, prasības attiecībā uz “lidtehniskajiem raksturojumiem”, veicot pacelšanos, neatļauj ņemt vērā nekādus pieejamās pārtrauktās pacelšanās distances un pacelšanās distances pagarinājumus, kas pārsniedz garumu, kas 1. punktā noteikts pieejamajam pacelšanās ieskrējienam. Šīs normas nosaka augstuma rezervi, kas ir vismaz 15,2 m (50 ft) virs šķēršļiem, kas atrodas līdz 60 m uz abām pusēm no lidojuma trajektorijas, bet joprojām ir lidlauka robežās, un līdz 90 m uz abām pusēm no lidojuma trajektorijas ārpus lidlauka robežām. Jāievēro, ka šīs normas neparedz alternatīvu iecirkņu metodei (sk. šā piemēra papildinājumu), nosakot pacelšanās trajektoriju. Tiek uzskatīts, ka šīs normas ir saderīgas ar šā piemēra vispārīgo mērķi.
3.3. Nosacījumi
3.1. un 3.2. punktā paredzētie lidtehniskie raksturojumi ir tādi lidtehniskie raksturojumi, kas atbilst
a) lidmašīnas masai pacelšanās sākumā;
b) absolūtajam augstumam, kas vienāds ar lidlauka pacēlumu, 
bet 3.2. punktā paredzētie lidtehniskie raksturojumi atbilst:
c) apkārtējai temperatūrai pacelšanās laikā – tikai 3.2. punkta a) un b) apakšpunkta noteikumiem;
d) skrejceļa slīpumam pacelšanās virzienā (lidmašīnām);
e) ne vairāk kā 50 % no paziņotās vēja komponentes pretī pacelšanās virzienam, un ne mazāk kā 150 % no paziņotās vēja komponentes pacelšanās virzienā. Ir konstatēts, ka noteiktos hidrolidmašīnu ekspluatācijas gadījumos ir jāņem vērā pacelšanās virzienam perpendikulāra paziņotā vēja komponente.
3.4. Kritiskais punkts
Piemērojot 3.2. punktu, kritiskais punkts, kas izvēlēts, lai noteiktu, vai ir izpildīts 3.2. punkta a) apakšpunkts, neatrodas tuvāk ieskrējiena vietai kā punkts, kas izvēlēts, lai noteiktu, vai ir izpildīts 3.2. punkta b) un c) apakšpunkts.
3.5. Pagriezieni
Gadījumā, ja lidojuma trajektorija ietver pagriezienu, kurā sānsvere pārsniedz 15 grādus, pagrieziena laikā tiek atbilstoši palielināti 3.2. punkta c) apakšpunktā noteiktie attālumi, bet attālums D tiek mērīts pa paredzēto trajektoriju.
4. Maršrutlidojums
4.1. Nedarbojas viena spēka iekārta
4.1.1. Visos punktos maršrutā vai plānotā novirzē no tā lidmašīna minimālajos maršrutlidojuma augstumos spēj vienmērīgi uzņemt augstumu, nedarbojoties vienai spēka iekārtai, vismaz ar šādu ātrumu, kas iegūts no lidojumu rokasgrāmatas:
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un K piemīt šāda vērtība:
K = 4,04 – 
[image: image14.wmf]N

5.40

 1) un 2) apakšpunkta gadījumā un

K = 797 – 
[image: image15.wmf]N

1060

 3) apakšpunkta gadījumā,

ja N ir uzstādīto spēka iekārtu skaits.
Jāatzīmē, ka par minimālo lidojuma augstumu parasti uzskata ne mazāk kā 300 m (1000 ft) virs apvidus pa lidojuma trajektoriju vai tās tuvumā.
4.1.2. Bez 4.1.1. punktā aplūkotā varianta ir šāda alternatīva: lidmašīna veic lidojumu tādā absolūtajā augstumā, kas piemērots lidmašīnām, kurām darbojas visas spēka iekārtas, kurā ir iespējams turpināt lidojumu uz lidlauku, kur var veikt nosēšanos saskaņā ar 5.3. punktu, izvēloties tādu lidojuma trajektoriju, lai attālums līdz apvidum un visiem šķēršļiem maršrutā 8 km (4,3 NM) uz abām pusēm no paredzētās trajektorijas būtu vismaz 600 m (2000 ft). Turklāt, ja tiek izmantota šāda procedūra, tiek ievēroti šādi noteikumi:
a) augstuma uzņemšanas ātrumu, kas noteikts saskaņā ar lidojumu rokasgrāmatu atbilstošajai masai un absolūtajam augstumam un izmantots, lai aprēķinātu lidojuma trajektoriju, samazina par vērtību, kas vienāda ar
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un K piemīt šāda vērtība:
K = 4,04 – 
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kur N ir uzstādīto spēka iekārtu skaits.
b) lidmašīna 300 m (1000 ft) augstumā virs lidlauka, kas šajā procedūrā tiek izmantots kā rezerves lidlauks, atbilst 4.1.1. punkta noteikumiem;
c) pēc attiecīgās spēka iekārtas atteices tiek ņemta vērā vēja un temperatūras ietekme uz lidojuma trajektoriju;
d) tiek pieņemts, ka, lidmašīnai virzoties pa savu paredzēto trajektoriju, tās masa pamazām samazinās parasta degvielas un eļļas patēriņa dēļ;
e) parasti tiek pieļauta degvielas avārijas noliešana ar tādu aprēķinu, lai gaisa kuģis sasniegtu attiecīgo lidlauku.
4.2. Nedarbojas divas spēka iekārtas (attiecas tikai uz lidmašīnām ar četrām spēka iekārtām)
Jāparedz iespēja, ka pārstāj darboties divas spēka iekārtas, kad lidmašīnai līdz rezerves lidlaukam maršrutā atlicis vairāk nekā 90 minūšu ilgs lidojums ar kreisēšanas ātrumu, darbojoties visām spēka iekārtām. Tas tiek darīts, pārliecinoties, ka neatkarīgi no tā, kurā no šādiem punktiem var notikt šāda divkārša atteice, lidmašīna lidojumu rokasgrāmatā noteiktajā konfigurācijā un ar tur noteikto dzinēju jaudu pēc tam var sasniegt rezerves lidlauku, nenolaižoties zemāk par minimālo lidojuma augstumu. Parasti tiek pieļauta degvielas avārijas noliešana ar tādu aprēķinu, lai gaisa kuģis sasniegtu attiecīgo lidlauku.
5. Nosēšanās
5.1. Masa
Aprēķinātā masa plānotajā nosēšanās laikā paredzētās nosēšanās lidlaukā vai kādā galapunkta rezerves lidlaukā nedrīkst pārsniegt to maksimālo vērtību, kas lidojumu rokasgrāmatā norādīta šā lidlauka pacēlumam.
5.2. Nosēšanās distance
5.2.1. Paredzētās nosēšanās lidlauks
Saskaņā ar lidojumu rokasgrāmatu noteiktā nosēšanās distance paredzētās nosēšanās lidlaukā nedrīkst pārsniegt 60 % no pieejamās nosēšanās distances uz
a) nosēšanās virsmas, kas ir vispiemērotākā, lai veiktu nosēšanos mierīgā laikā, bet nelabvēlīgākos laikapstākļos
b) uz jebkuras citas nosēšanās virsmas, kas var būt vajadzīga, lai veiktu nosēšanos sagaidāmo vēja parametru dēļ ierašanās laikā.
5.2.2. Rezerves lidlauki
Saskaņā ar lidojumu veikšanas rokasgrāmatu noteiktā nosēšanās distance jebkurā rezerves lidlaukā nedrīkst pārsniegt 70 % no pieejamās nosēšanās distances uz
a) nosēšanās virsmas, kas ir vispiemērotākā, lai veiktu nosēšanos mierīgā laikā, bet nelabvēlīgākos laikapstākļos
b) uz jebkuras citas nosēšanās virsmas, kas var būt vajadzīga, lai veiktu nosēšanos sagaidāmo vēja parametru dēļ ierašanās laikā.
Piezīme. Metode, kas izmantota, lai noteiktu nosēšanās distanci, ir aprakstīta šā piemēra papildinājumā.
5.3. Nosacījumi
Attiecībā uz 5.2. punktu, nosēšanās distances nedrīkst pārsniegt tās distances, kas atbilst
a) aprēķinātajai lidmašīnas masai paredzamajā nosēšanās laikā;
b) absolūtajam augstumam, kas vienāds ar lidlauka pacēlumu,
c) attiecībā uz 5.2.1. punkta a) apakšpunktu un 5.2.2. punkta a) apakšpunktu – mierīgiem laikapstākļiem;
d) attiecībā uz 5.2.1. punkta b) apakšpunktu un 5.2.2. punkta b) apakšpunktu – ne vairāk kā 50 % no paredzamās vēja komponentes pa nosēšanās trajektoriju un pretī nosēšanās virzienam un ne mazāk kā 150 % no paredzamās vēja komponentes nosēšanās virzienā.
PAPILDINĀJUMS 1. PIEMĒRAM 

PAR LIDMAŠĪNAS LIDTEHNISKO RAKSTUROJUMU EKSPLUATĀCIJAS IEROBEŽOJUMIEM – IZMANTOJAMĀS METODES PACELŠANĀS UN NOSĒŠANĀS RAKSTUROJUMU NOTEIKŠANAI
1. Vispārīgi noteikumi
1.1. Ja vien nav norādīts citādi, tiek piemērota standarta atmosfēra un mierīgi laikapstākļi.
1.2. Dzinēja jaudas ir balstītas uz ūdens tvaika spiedienu, kas atbilst 80 % relatīvajam mitrumam standarta apstākļos. Ja lidtehniskie raksturojumi tiek noteikti temperatūrai, kas ir augstāka nekā standarta temperatūra, uzskata, ka ūdens tvaika spiediena vērtība attiecīgajam absolūtajam augstumam paliek tāda pati, kā norādīts iepriekš attiecībā uz standarta atmosfēras apstākļiem.
1.3. Katru noteiktam lidojuma stāvoklim nepieciešamo lidtehnisko raksturojumu datu kopu nosaka, ņemot vērā parasto, spēka iekārtas palīgierīču patērēto jaudas daudzumu, kas ir atbilstošs attiecīgajam lidojuma stāvoklim.
1.4. Aizplākšņus novieto dažādos stāvokļos. Šos stāvokļus ir atļauts mainīt atkarībā no masas, absolūtā augstuma un temperatūras, ciktāl to uzskata par saderīgu ar pieļaujamo ekspluatācijas praksi.
1.5. Smaguma centra atrašanās vietu izvēlas pieļaujamajā diapazonā tā, lai konfigurācijā un jaudā iegūstamie lidtehniskie raksturojumi, kas norādīti attiecīgajai specifikācijai, būtu minimāli.
1.6. Lidmašīnas lidtehniskos raksturojumus nosaka tādā veidā, lai nekādos apstākļos nepārsniegtu spēka iekārtai apstiprinātos ierobežojumus.
1.7. Noteiktos lidtehniskos raksturojumus izklāsta tādā kārtībā, kura ļauj tieši redzēt to atbilstību lidmašīnas lidtehnisko raksturojumu ekspluatācijas ierobežojumiem.
2. Pacelšanās
2.1. Vispārīgi noteikumi
2.1.1. Pacelšanās raksturojumu datus nosaka
a) šādiem apstākļiem:
1) jūras līmenim;
2) lidmašīnas masai, kas vienāda ar maksimālo pacelšanās masu jūras līmenī;
3) līdzenām, gludām, sausām un cietām virsmām (sauszemes lidmašīnām);
4) mierīgam ūdenim ar deklarētu blīvumu (hidrolidmašīnām);
b) šādu mainīgo lielumu izvēlētiem diapazoniem:
1) atmosfēras apstākļiem, proti, absolūtajam augstumam un arī barometriskajam augstumam, un temperatūrai;
2) lidmašīnas masai;
3) nemainīgam vēja ātrumam paralēli pacelšanās virzienam;
4) nemainīgam vēja ātrumam perpendikulāri pacelšanās virzienam (hidrolidmašīnām);
5) vienmērīgam pacelšanās virsmas slīpumam (sauszemes lidmašīnām);
6) pacelšanās virsmas tipam (sauszemes lidmašīnām);
7) ūdens virsmas stāvoklim (hidrolidmašīnām);
8) ūdens blīvumam (hidrolidmašīnām);
9) straumes stiprumam (hidrolidmašīnām).
2.1.2. Metodes lidtehnisko raksturojumu datu koriģēšanai, lai iegūtu datus nelabvēlīgiem atmosfēras apstākļiem, ietver atbilstošu korekciju jebkuram palielinātam gaisa ātrumam un pārsega vērtnes vai radiatora žalūziju atvērumam, kas nepieciešams šādos apstākļos, lai saglabātu dzinēju temperatūras atbilstošās robežās.
2.1.3. Ja hidrolidmašīnām ir ievelkamie pludiņi, to darbības aprakstīšanai u. c. jāizmanto termina “šasija” atbilstoša interpretācija.
2.2. Drošs pacelšanās ātrums
2.2.1. Drošs pacelšanās ātrums ir gaisa ātrums (CAS), kas ir izvēlēts tā, lai panāktu vismaz
a) 1,20VSl lidmašīnām ar divām spēka iekārtām;
b) 1,15VSl lidmašīnām ar vairāk nekā divām spēka iekārtām;
c) atbilstoši 2.3. punktam noteikto minimālo evolutīvo ātrumu, VMC, kas reizināts ar 1,10,
ja VS1 ir atbilstošs konfigurācijai saskaņā ar 2.3.1. punkta b), c) un d) apakšpunktu.
2.3. Minimālais evolutīvais ātrums
2.3.1. Nosaka tādu minimālo evolutīvo ātrumu, VMC, lai tas nepārsniegtu ātrumu, kas vienāds ar 1,2VS1, kur VS1 atbilst maksimālajai sertificētajai pacelšanās masai ar 
a) maksimālo pacelšanās jaudu, darbojoties visām spēka iekārtām;
b) ievilktu šasiju;
c) aizplākšņiem pacelšanās pozīcijā;
d) pārsega vērtnēm un radiatora žalūzijām pozīcijā, kas ieteicama parastai lietošanai pacelšanās laikā;
e) lidmašīnai esot gatavai veikt pacelšanos;
f) niecīgu gaisa un zemes iedarbību uz lidmašīnu.
2.3.2. Minimālais evolutīvais ātrums ir tāds ātrums, ka gadījumā, ja, pārvietojoties ar šādu ātrumu, kāda spēka iekārta pārstāj darboties, ir iespējams atjaunot lidmašīnas vadāmību, šai spēka iekārtai joprojām nedarbojoties, un noturēt lidmašīnu taisnvirziena lidojumā ar šo ātrumu vai nu ar nulles orpēšanu vai ar sānsveri, kas nepārsniedz 5 grādus.
2.3.3. No brīža, kad spēka iekārta pārtrauc darboties, līdz brīdim, kad ir atjaunota kontrole, pilotam nav nepieciešamas papildu prasmes, veiklība vai spēks, lai novērstu augstuma zaudēšanu, kas netieši saistīta ar lidtehnisko raksturojumu zudumu, vai kursa izmaiņas, kas pārsniedz 20 grādus, kā arī lidmašīna neieņem bīstamu telpisko stāvokli.
2.3.4. Tiek pierādīts, ka lidmašīnas noturēšanai nemainīgā, taisnvirziena lidojumā ar šādu ātrumu pēc kontroles atjaunošanas un pirms atkārtotas balansēšanas nav vajadzīgs tāds stūres vadāmais spēks, kas pārsniedz 800 N, un lidojuma apkalpei nav nepieciešams samazināt pārējo spēka iekārtu jaudu.
2.4. Kritiskais punkts
2.4.1. Kritiskais punkts ir izvēlēts punkts, kurā, lai noteiktu pārtrauktās pacelšanās distanci un pacelšanās trajektoriju, tiek pieņemts, ka notikusi kritiskās spēka iekārtas atteice. Pilotam nodrošina ērtus un drošus līdzekļus, lai noteiktu, kad ir sasniegts kritiskais punkts.
2.4.2. Ja kritiskais punkts atrodas tādā vietā, ka gaisa ātrums šajā punktā ir mazāks nekā drošais pacelšanās ātrums, tiek pierādīts, ka gadījumā, ja, lidojot ar jebkuru ātrumu līdz pat mazākajam ātrumam, kas atbilst kritiskajam punktam, pēkšņi atsakās kritiskā spēka iekārta, lidmašīna ir pietiekami vadāma, un ka ir iespējams droši turpināt pacelšanos, izmantojot parastās pilotēšanas prasmes, nesamazinot pārējo spēka iekārtu vilci.
2.5. Nepieciešamā pārtrauktās pacelšanās distance
2.5.1. Nepieciešamā pārtrauktās pacelšanās distance ir distance, kas jāpārvar no ieskrējiena sākuma līdz kritiskajam punktam, un pieņemot, ka šajā punktā pēkšņi pārstāj darboties kritiskā spēka iekārta, jāapstājas, ja tā ir sauszemes lidmašīna, vai jāsamazina ātrums līdz aptuveni 6 km/h (3 kt), ja tā ir hidrolidmašīna.
2.5.2. Nosakot nosēšanās distanci, papildus riteņu bremzēm vai to vietā ir atļauts lietot citus bremzēšanas līdzekļus, ar nosacījumu, ka tie ir droši un tiek lietoti tā, lai parastos ekspluatācijas apstākļos varētu sagaidīt stabilus pozitīvus rezultātus, un ar nosacījumu, ka lidmašīnas vadīšanai nebūtu nepieciešamas izcilas prasmes.
2.5.3. Visā šajā distancē šasija paliek izlaista.
2.6. Pacelšanās trajektorija
2.6.1. Vispārīgi noteikumi
2.6.1.1. Pacelšanās trajektoriju nosaka vai nu ar 2.6.2. punktā izklāstītās elementu metodes palīdzību, vai ar 2.6.3. punktā izklāstītās nepārtrauktās metodes palīdzību, vai jebkurā pieņemamā kombinācijā, piemērojot abas šīs metodes.
2.6.1.2. Ja pacelšanās trajektoriju var iespaidot soļa regulēšanas automātiskā ierīce, 2.6.2.1. punkta c) apakšpunkta 1) daļas un 2.6.3.1. punkta c) apakšpunkta noteikumus ir atļauts koriģēt, ar nosacījumu, ka tiek nodrošināts lidojuma drošības līmenis, kas ilustrēts 2.6. punktā.
2.6.2. Elementu metode
2.6.2.1. Lai definētu pacelšanās trajektoriju, jānosaka šādi elementi:
a) distance, kas nepieciešama, lai lidmašīna uzņemtu ātrumu no starta līdz punktam, kurā pirmoreiz tiek sasniegts drošais pacelšanās ātrums, ievērojot šādus noteikumus:
1) kritiskajā punktā pārstāj darboties kritiskā spēka iekārta,
2) lidmašīna paliek uz zemes vai tuvu tai,
3) šasija paliek izlaista;
b) lidmašīnas, kas lido ar drošu pacelšanās ātrumu, veiktā horizontālā distance un sasniegtais relatīvais augstums laikā, kas nepieciešams šasijas ievilkšanai, sākot ievilkšanu 2.6.2.1. punkta a) apakšpunktā norādītās darbības beigās, 
1) nedarbojoties kritiskajai spēka iekārtai, tās propelleram griežoties un propellera soļa vadībai esot tai stāvoklī, kas ieteicams parastai lietošanai pacelšanās laikā, ar izņēmumu, ka gadījumā, ja šasijas ievilkšana tiek pabeigta vēlāk nekā tiek apstādināts propellers saskaņā ar 2.6.2.1. punkta c) apakšpunkta 1) daļu, var uzskatīt, ka propellers ir apstādināts visā atlikušajā šasijas ievilkšanai nepieciešamajā laikā;
2) ar izlaistu šasiju;
c) ja šasijas ievilkšana tiek pabeigta ātrāk nekā ir apstādināts propellers, horizontālā distance, ko lidmašīna veikusi, un relatīvais augstums, ko lidmašīna sasniegusi laikā no 2.6.2.1. punkta b) apakšpunktā norādītās darbības beigām līdz nefunkcionējoša propellera griešanās apstādināšanai, ja
1) propellera apstādināšanas darbība ir sākta ne agrāk kā brīdī, kad lidmašīna ir sasniegusi 15,2 m (50 ft) kopējo relatīvo augstumu virs pacelšanās virsmas;
2) lidmašīnas ātrums ir vienāds ar drošo pacelšanās ātrumu;
3) šasija ir izlaista;
4) nefunkcionējošs propellers griežas, propellera soļa vadībai esot tai stāvoklī, kas ieteicams parastai lietošanai pacelšanās laikā;
d) horizontālā distance, ko lidmašīna veikusi, un relatīvais augstums, ko lidmašīna sasniegusi laikā no 2.6.2.1. punkta c) apakšpunktā norādītās darbības beigām līdz brīdim, kad sasniegts laika ierobežojums pacelšanās jaudas izmantošanai, virzoties ar drošu pacelšanās ātrumu, ar
1) apstādinātu nedarbojošos propelleru;
2) izlaistu šasiju.
Laikam no pacelšanās sākuma nevajag būt ilgākam par 5 minūtēm;
e) lidojuma trajektorijas slīpums, lidmašīnai esot 2.6.2.1. punkta d) apakšpunktā paredzētajā konfigurācijā un atlikušajai(-ām) spēka iekārtai(-ām) darbojoties maksimālās nepārtrauktās jaudas robežās, ja pacelšanās jaudu var lietot mazāk nekā 5 minūtes.
2.6.2.2. Ja ir pieejami pietiekami dati, tad, nosakot atbilstošas minēto elementu daļas, ir atļauts ņemt vērā propellera pretestības izmaiņas propellera iestatīšanas laikā un šasijas izmaiņas visā ievilkšanas laikā.
2.6.2.3. Elementu attēlotās pacelšanās un turpmākas augstuma uzņemšanas laikā aizplākšņu vadības iestatījums netiek mainīts, ar izņēmumu, ka ir atļauts izdarīt izmaiņas, kas izdarītas pirms kritiskā punkta sasniegšanas un ne agrāk kā 1 minūti pēc kritiskā punkta pārlidošanas; šajā gadījumā tiek pierādīts, ka šādas izmaiņas iespējams veikt bez īpašām pilota prasmēm, koncentrēšanās vai piepūles.
2.6.3. Nepārtrauktā metode
2.6.3.1. Pacelšanās trajektoriju nosaka pēc faktiskās pacelšanās, kuras laikā
a) kritiskajā punktā pārtrauc darboties kritiskā spēka iekārta;
b) netiek sākta pāreja uz augstuma nostabilizējošos režīmu, līdz ir sasniegts drošs pacelšanās ātrums un gaisa ātrums turpmākajā augstuma uzņemšanā nav mazāks par šo vērtību;
c) šasijas ievilkšana netiek sākta, pirms lidmašīna sasniedz drošu pacelšanās ātrumu;
d) aizplākšņu vadības iestatījums netiek mainīts, izņemot izmaiņas, kuras atļauts izdarīt pirms kritiskā punkta sasniegšanas un ne agrāk kā 1 minūti pēc kritiskā punkta pārlidošanas; šajā gadījumā tiek pierādīts, ka šādas izmaiņas iespējams veikt bez īpašām pilota prasmēm, koncentrēšanās vai piepūles;
e) propellera apstādināšanu nedrīkst sākt, kamēr lidmašīna nav pārlidojusi punktu 15,2 m (50 ft) augstumā virs pacelšanās virsmas.
2.6.3.2. Ir paredzētas un tiek izmantotas piemērotas metodes, lai ņemtu vērā un labotu jebkuru vertikālu vēja ātruma gradientu, kāds var būt pacelšanās laikā.
2.7. Nepieciešamā pacelšanās distance
Nepieciešamā pacelšanās distance ir horizontāla distance pa pacelšanās trajektoriju no pacelšanās sākuma līdz punktam, kurā lidmašīna sasniedz 15,2 m (50 ft) augstumu virs pacelšanās virsmas.
2.8. Temperatūras ietekme
Lai koriģētu temperatūru, kas ir augstāka vai zemāka par standarta atmosfēras temperatūru, pacelšanās masai un pacelšanās distancei nosaka ekspluatācijas korekcijas koeficientus. Minētos koeficientus iegūst šādi.
a) Attiecībā uz jebkuru noteiktu lidmašīnas tipu masas un absolūto augstumu virs jūras līmeņa diapazonam un ekspluatācijā sagaidāmajām apkārtējām temperatūrām izskaitļo pilnu temperatūras iedarbības vidējo vērtību kopumu. Ņem vērā temperatūras ietekmi gan uz lidmašīnas aerodinamiskajām īpašībām, gan uz dzinēja jaudu. Pilnu temperatūras iedarbību izsaka kā masas korekciju, pacelšanās distances korekciju un kritiskā punkta atrašanās vietas izmaiņas, ja tādas tiek veiktas, atbilstoši katram temperatūras grādam.
b) Ja pacelšanās trajektorijas noteikšanai tiek izmantota 2.6.2. punktā izklāstītā metode, tad ekspluatācijas korekcijas koeficienti lidmašīnas masai un pacelšanās distancei ir vienādi vismaz ar pusi no pilnām korekcijas vērtībām. Ja pacelšanās trajektorijas noteikšanai tiek izmantota 2.6.3. punktā izklāstītā metode, tad ekspluatācijas korekcijas koeficienti lidmašīnas masai un pacelšanās distancei ir vienādi ar pilnām korekcijas vērtībām. Abu metožu gadījumā kritiskā punkta atrašanās vietu papildus koriģē par vidējo vērtību, kas nepieciešams, lai nodrošinātu, ka lidmašīna spēj apstāties skrejceļa garumā apkārtējā temperatūrā, ar izņēmumu, ka ātrums kritiskajā punktā nav mazāks nekā minimālais ātrums, ar kādu pārvietojoties lidmašīnai, to iespējams vadīt, ja nedarbojas kritiskā spēka iekārta.
3. Nosēšanās
3.1. Vispārīgi noteikumi
Nosēšanās raksturojumu datus nosaka 
a) šādiem apstākļiem:
1) jūras līmenim;
2) lidmašīnas masai, kas vienāda ar maksimālo nosēšanās masu jūras līmenī;
3) līdzenām, gludām, sausām un cietām nosēšanās virsmām (sauszemes lidmašīnām);
4) mierīgam ūdenim ar deklarētu blīvumu (hidrolidmašīnām); 

b) šādu mainīgo lielumu izvēlētiem diapazoniem:
1) atmosfēras apstākļiem, proti, absolūtajam augstumam un arī barometriskajam augstumam, un temperatūrai;
2) lidmašīnas masai;
3) nemainīgam vēja ātrumam paralēli nosēšanās virzienam;
4) vienmērīgam nosēšanās virsmas slīpumam (sauszemes lidmašīnām);
5) nosēšanās virsmas tipam (sauszemes lidmašīnām);
6) ūdens virsmas stāvoklim (hidrolidmašīnām);
7) ūdens blīvumam (hidrolidmašīnām);
8) straumes stiprumam (hidrolidmašīnām).
3.2. Nosēšanās distance
3.2.1. Nosēšanās distance ir horizontāla distance starp punktu uz nosēšanās virsmas, kurā lidmašīna tiek pilnībā apstādināta vai (hidrolidmašīnu gadījumā) tās ātrums tiek samazināts līdz aptuveni 6 km/h (3 kt), un punktu uz nosēšanās virsmas, kurā lidmašīna atrodas 15,2 m (50 ft) augstumā virs zemes.
3.3. Pilotēšanas tehnika, veicot nosēšanos
3.3.1. Nosakot nosēšanās distanci,
a) tūlīt pēc 15,2 m (50 ft) liela relatīvā augstuma sasniegšanas, tiek saglabāta nemainīga nolaišanās ar pilnībā izlaistu šasiju un gaisa ātrumu, kas nav mazāks kā 1,3VS0;
b) pēc 15,2 m (50 ft) liela relatīvā augstuma sasniegšanas lidmašīnas priekšgals lidojumā nav vērsts uz leju, nedz arī tiek palielināta pozitīvā vilce, izmantojot dzinēja jaudu;
c) aizplākšņu vadību iestata nosēšanās stāvoklī un atstāj nemainītu nolaišanās beigu posmā, izlīdzināšanas un zemskares laikā, un uz nosēšanās virsmas, kamēr gaisa ātrums ir lielāks nekā 0,9 VS0. Kad lidmašīna atrodas uz nosēšanās virsmas un gaisa ātrums ir samazinājies līdz mazāk nekā 0,9 VS0, ir atļauts mainīt aizplākšņu vadības iestatījumu;
d) nosēšanos izpilda tā, lai nerastos pārmērīgs vertikālais paātrinājums, pārmērīga palēciena tendence un neparādītos nekādi nekontrolējami vai citādi nevēlami raksturojumi saistībā ar apkalpošanu uz zemes (ūdens), un tā, lai nosēšanās atkārtošanai nebūtu nepieciešamas vai nu izcilas pilota prasmes vai ārkārtīgi labvēlīgi apstākļi;
e) riteņu bremzes nelieto tādā veidā, lai radītu pārmērīgu bremžu vai riepu nodilumu un darba spiediens uz bremžu sistēmu nepārsniegtu apstiprinātos spiedienus.
3.3.2. Nosakot nosēšanās distanci, papildus riteņu bremzēm vai to vietā ir atļauts lietot citus drošus bremzēšanas līdzekļus, ar nosacījumu, ka tie tiek lietoti tā, lai parastos ekspluatācijas apstākļos varētu sagaidīt stabilus pozitīvus rezultātus, un ar nosacījumu, ka lidmašīnas vadīšanai nebūtu nepieciešamas izcilas prasmes.
3.3.3. Lidojumu rokasgrāmatā iekļauj informāciju par nemainīgas nosēšanās gradientu un paņēmienu, kas izmantots nosēšanās distances noteikšanai, kā arī par tām izmaiņām paņēmienos, kuras ir ieteicamas, lai veiktu nosēšanos ar nedarbojošos kritisko spēka iekārtu, un par visām no tām izrietošajām, jūtamajām nosēšanās distances izmaiņām.
2. piemērs
Nolūks un piemērošanas joma
Šā piemēra nolūks ir ilustrēt 5. nodaļas noteikumos paredzēto lidtehnisko raksturojumu līmeni, kas piemērojams turpmāk tekstā aprakstītajiem lidmašīnu tipiem.
Šī informācija tika iekļauta tagad aizstātajā 6. pielikuma A pievienojuma tekstā, kas stājās spēkā 1953. gada 1. maijā. Tā ir balstīta uz Pastāvīgās lidtehnisko raksturojumu komitejas [Standing Committee on Performance]* izstrādāto prasību veidu, kurās izdarītas tādas izmaiņas, kādas bija nepieciešamas, lai pēc iespējas precīzi atspoguļotu valstī lietotās lidtehnisko raksturojumu normas.
Ievērojams skaits civilā transporta lidmašīnu ir izgatavotas un tiek ekspluatētas saskaņā ar šīm normām. Šīs lidmašīnas ir aprīkotas ar virzuļdzinējiem, turbopropelleru dzinējiem un turboreaktīvajiem dzinējiem. To skaitā ir divdzinēju un četrdzinēju lidmašīnas, kuru aptuvenā masa ir robežās no 5500 kg līdz 70 000 kg, iekrišanas ātrums VS0 ir robežās no aptuveni 110 līdz 170 km/h (no 60 līdz 90 kt) un spārna noslodze – robežās no aptuveni 120 līdz 350 kg/m2. Kreisēšanas ātrums ir robežās līdz 740 km/h (400 kt). Šīs lidmašīnas ir tikušas izmantotas ļoti dažādā absolūtajā augstumā, gaisa temperatūrā un mitrumā.
Lai gan tikai iepriekšēja pieredze var apliecināt faktu, ka šis piemērs ilustrē 5. nodaļas standartos un ieteicamajā praksē paredzēto lidtehnisko raksturojumu līmeni, tiek uzskatīts, ka tas attiecas uz daudz plašāku lidmašīnu raksturojumu diapazonu, izņemot dažas nepieciešamas novirzes konkrētos gadījumos. Tomēr jāizdara atruna attiecībā uz vienu aspektu. Tā kā šī piemēra prasība attiecībā uz nosēšanās distanci nav izstrādāta, izmantojot to pašu metodi, kas lietota pārējo prasību izstrādē, tad tā ir spēkā tikai attiecībā uz tiem apstākļiem, kas norādīti šā pievienojuma 1. piemērā. 

Šo piemēru nav paredzēts piemērot lidmašīnām ar īsskrējiena pacelšanās un nosēšanās (STOL) vai vertikālo pacelšanos un nosēšanos (VTOL).
Nav veikts nekāds sīkāks pētījums par šā piemēra piemērojamību lidojumiem jebkuros laikapstākļos. Tādēļ nav noteiks, vai šis piemērs ir spēkā arī attiecībā uz tiem lidojumiem, kas var būt saistīti ar maziem lēmuma pieņemšanas relatīvajiem augstumiem un lidojuma veikšanas kārtību un pilotēšanas tehniku zemos meteoroloģiskajos minimumos.
1. Definīcijas
Deklarētās distances.
a) Pieejamā ieskrējiena distance (TORA). Skrejceļa garums, kas tiek deklarēts par pieejamu un derīgu ieskrējienam lidmašīnai, kas veic pacelšanos.
b) Pieejamā pacelšanās distance (TODA). Pieejamā ieskrējiena distance plus šķēršļbrīvās joslas garums, ja tāda ir.
c) Pieejamā pārtrauktās pacelšanās distance (ASDA). Pieejamā ieskrējiena distance plus skrejceļa gala bremzēšanas josla, ja tāda ir.

d) Pieejamā nosēšanās distance (LDA). Skrejceļa garums, kāds ir pieejams un derīgs gaisa kuģa noskrējienam pēc nosēšanās.
Piezīme. Deklarēto distanču aprēķināšana ir aprakstīta 14. pielikuma I sējuma A pievienojumā.
Deklarētā temperatūra. Temperatūra, kas izvēlēta tā, lai, to izmantojot lidtehnisko raksturojumu noteikšanai lidojumu sērijai, tiktu nodrošināts vidējais drošības līmenis, kas nav zemāks kā līmenis, ko sasniedz, izmantojot oficiāli prognozētās temperatūras.
Aprēķinātais. Lietots saistībā ar dažādiem lidtehnisko raksturojumu aspektiem (piemēram, vertikālais ātrums vai augstuma uzņemšanas gradients), šis termins nozīmē konkrēta lidmašīnas tipa standarta lidtehniskos raksturojumus atbilstošos apstākļos (piemēram, masa, absolūtais augstums un temperatūra).
Relatīvais augstums. Vertikālais attālums no plaknes, punkta vai par punktu uzskatīta objekta līdz kādam noteiktam līmenim.
Piezīme. Šajā piemērā iepriekšminētais punkts ir lidmašīnas viszemākā daļa, bet noteiktais līmenis ir pacelšanās vai nosēšanās virsma, atkarībā no tā, kas piemērojams konkrētā gadījumā.
Nosēšanās virsma. Lidlauka virsmas daļa, kuru lidlauka pilnvarotā iestāde ir paziņojusi par pieejamu gaisa kuģu normālam noskrējienam pa zemi vai ūdeni, veicot nosēšanos noteiktā virzienā.
Tīrais gradients. Šajās prasībās tīrais augstuma uzņemšanas gradients ir tāds aprēķinātais augstuma uzņemšanas gradients, kas samazināts uz manevrēšanas raksturojumu rēķina (t. i., tāds augstuma uzņemšanas gradients, kas nepieciešams jaudas nodrošināšanai manevra izpildē) un uz pielaides rēķina (t. i., tāds augstuma uzņemšanas gradients, kas nepieciešams, lai kompensētu lidtehnisko raksturojumu izmaiņas, kuras parasti ekspluatācijā faktiski neņem vērā).
Atskaites mitrums. Attiecību starp temperatūru un atskaites mitrumu definē šādi:
— temperatūrās, kas atbilst ISA, un zemākās temperatūrās relatīvais mitrums ir 80 %,
— temperatūrās, kas atbilst ISA + 28°C, un augstākās temperatūrās relatīvais mitrums ir 34 %,
— temperatūru diapazonā starp ISA un ISA + 28°C, relatīvais mitrums mainās lineāri to mitruma vērtību robežās, kas norādītas šīm temperatūrām.
Pacelšanās virsma. Tā lidlauka virsmas daļa, kuru lidlauka pilnvarotā iestāde ir paziņojusi par pieejamu gaisa kuģa normālam ieskrējienam pa zemi vai ūdeni, veicot pacelšanos noteiktā virzienā.
TAS (patiesais gaisa ātrums). Lidmašīnas ātrums attiecībā pret mierīgu gaisu.
Piezīme. Citas definīcijas sk. 1. nodaļā, 8. pielikumā un 14. pielikuma I sējumā. 
2. Pacelšanās
2.1. Masa
Lidmašīnas masa pacelšanās laikā nedrīkst pārsniegt maksimālo pacelšanās masu, kas lidojumu rokasgrāmatā norādīta absolūtajam augstumam un temperatūrai, kādā jāveic pacelšanās.
2.2. Lidtehniskie raksturojumi
Lidmašīnas lidtehniskie raksturojumi, kas noteikti saskaņā ar lidojumu rokasgrāmatā ietverto informāciju, ir tādi, ka
a) nepieciešamā pārtrauktās pacelšanās distance nepārsniedz pieejamo pārtrauktās pacelšanās distanci;
b) nepieciešamā ieskrējiena distance nepārsniedz pieejamo ieskrējiena distanci;
c) nepieciešamā pacelšanās distance nepārsniedz pieejamo pacelšanās distanci;
d) tīrā pacelšanās trajektorija, kas sākas punktā 10,7 m (35 ft) augstumā virs zemes nepieciešamās pacelšanās distances beigās, nodrošina ne mazāk kā 6 m (20 ft) + 0,005 D augstuma rezervi virs visiem šķēršļiem, kas abpus paredzētajai trajektorijai atrodas attālumā, kurš vienāds ar 60 m + puse no lidmašīnas spārnu vēziena + 0,125 D, līdz tiek sasniegts atbilstošais absolūtais augstums, kas lidojumu veikšanas rokasgrāmatā norādīts maršrutlidojumam. Izņēmums paredz, ka minētais vertikālais attālums nav jānodrošina virs šķēršļiem, kas atrodas tālāk par 1500 m abpus lidojuma trajektorijai.
Attālums D ir horizontāls attālums, kas lidmašīnai jāveic no pieejamās pacelšanās distances beigām.
Piezīme. Nav nepieciešams turpināt šo attālumu tālāk par punktu, kurā lidmašīna bez turpmākas augstuma palielināšanas spētu sākt nosēšanās procedūru nosēšanās lidlaukā, vai arī ir sasniegusi minimālo drošo absolūto augstumu, lai sāktu lidojumu uz citu lidlauku.
Tomēr sānu šķēršļu pārlidošanas augstums var tikt samazināts (zem iepriekš norādītajām vērtībām), ja un ciktāl to attaisno īpaši noteikumi vai nosacījumi, ar kuru palīdzību pilots var izvairīties no netīšas laterālās novirzīšanās no paredzētās lidojuma trajektorijas. Piemēram, it īpaši sliktos laikapstākļos, precīzs radiolīdzeklis var palīdzēt pilotam ieturēt paredzēto lidojuma trajektoriju. Ja pacelšanās tiek veikta pietiekami labas redzamības apstākļos, dažos gadījumos arī var būt iespējams izvairīties no šķēršļiem, kas ir skaidri redzami, bet var atrasties 2.2. punkta d) apakšpunktā minētajās horizontālajās robežās.
Piezīme. Procedūras, kas izmantotas, nosakot nepieciešamo pārtrauktās pacelšanās ieskrējienu, nepieciešamo ieskrējiena distanci, nepieciešamo pacelšanās distanci un tīro pacelšanās trajektoriju, ir aprakstītas šā piemēra papildinājumā.
2.3. Nosacījumi
2.1. un 2.2. punktā paredzētie lidtehniskie raksturojumi ir tādi lidtehniskie raksturojumi, kas atbilst
a) lidmašīnas masai pacelšanās sākumā;
b) absolūtajam augstumam, kas vienāds ar lidlauka pacēlumu,
c) vai nu apkārtējai temperatūrai pacelšanās laikā, vai deklarētajai temperatūrai, kura nodrošina līdzvērtīgu vidējo lidtehnisko raksturojumu līmeni;
bet 2.2. punktā paredzētie lidtehniskie raksturojumi atbilst
d) skrejceļa slīpumam pacelšanās virzienā (sauszemes lidmašīnām);
e) ne vairāk kā 50 % no paziņotās vēja komponentes pretī pacelšanās virzienam, un ne mazāk kā 150 % no paziņotās vēja komponentes pacelšanās virzienā. Ir konstatēts, ka noteiktos hidrolidmašīnu ekspluatācijas gadījumos ir jāņem vērā pacelšanās virzienam perpendikulāra paziņotā vēja komponente.
2.4. Kritiskā dzinēja atteices punkts
Piemērojot 2.2. punktu, kritiskā dzinēja atteices punkts, kas izvēlēts, lai noteiktu, vai ir izpildīts 2.2. punkta a) apakšpunkts, neatrodas tuvāk ieskrējiena sākumam kā punkts, kas izvēlēts, lai noteiktu, vai ir izpildīts 2.2. punkta b) un c) apakšpunkts.
2.5. Pagriezieni
Tīrā lidojuma trajektorija var ietvert pagriezienus, ar šādiem nosacījumiem:
a) tiek pieņemts, ka nepārtraukta pagrieziena rādiuss nav mazāks nekā šim nolūkam lidojumu rokasgrāmatā norādītais rādiuss;
b) ja plānotā pacelšanās trajektorijas virziena maiņa pārsniedz 15 grādus, tad tīrā pacelšanās trajektorija pagrieziena laikā un pēc tā ir vismaz 30 m (100 ft) virs šķēršļiem, un, lai samazinātu pieņemto augstuma uzņemšanas gradientu pagrieziena laikā, tiek paredzēta atbilstoša pielaide saskaņā ar lidojumu rokasgrāmatu;
c) distanci D mēra pa paredzēto trajektoriju.
3. Maršrutlidojums
3.1. Darbojas visas spēka iekārtas
Jebkurā punktā maršrutā un plānotajā novirzē no tā visu darbojošos spēka iekārtu ekspluatācijas raksturojumu maksimālā robeža, kas atbilst lidmašīnas masai šajā punktā. ņemot vērā aprēķināto degvielas un eļļas patēriņu, nav mazāka kā minimālais absolūtais augstums (sk. 4. nodaļas 4.2.6. punktu) vai, ja ir lielāka, tad kā plānotais absolūtais augstums, kuru lidmašīnai paredzēts ieturēt, darbojoties visiem dzinējiem, lai nodrošinātu atbilstību 3.2. un 3.3. punktam.
3.2. Nedarbojas viena spēka iekārta
Gadījumā, ja pārstāj darboties viena spēka iekārta, no ikviena punkta maršrutā un plānotajā novirzē no tā ir iespējams turpināt lidojumu uz rezerves lidlauku maršrutā, kur iespējams veikt nosēšanos saskaņā ar 4.2. punktu un, ielidojot šajā lidlaukā, 450 m (1500 ft) relatīvajā augstumā virs lidlauka tīrais pacēluma augstuma uzņemšanas gradients nav mazāks kā nulle.
3.3. Nedarbojas divas spēka iekārtas
(attiecas tikai uz lidmašīnām ar četrām spēka iekārtām)
Gadījumā, ja lidmašīna atrodas kāda punkta maršrutā vai plānoto noviržu no tā trajektorijās, kura atrodas tālāk no rezerves lidlauka maršrutā par attālumu, kuru tā spēj nolidot 90 minūšu laikā ar kreisēšanas ātrumu, darbojoties visām spēka iekārtām, tīrā lidojuma trajektorija, nedarbojoties divām spēka iekārtām, ir tāda, ka lidmašīna var ieturēt vismaz 300 m (1 000 ft) relatīvo augstumu virs apvidus, līdz tā ierodas šajā lidlaukā.
Piezīme. Tīrā lidojuma trajektorija ir tāda trajektorija, kādu iespējams iegūt no aprēķinātā augstuma uzņemšanas vai samazināšanas gradienta, kas tiek samazināts par 0,2 %.
3.4. Nosacījumi
Spēju izpildīt 3.1., 3.2. un 3.3. punkta noteikumus novērtē
a) vai nu, balstoties uz prognozētajām temperatūrām, vai arī balstoties uz deklarētajām temperatūrām, kas sniedz līdzvērtīgu vidējo lidraksturojumu līmeni;
b) pēc prognozētajiem datiem par vēja ātrumu atkarībā no absolūtā augstuma un apvidus, kas lidojuma plānā pieņemts kā viens vesels;
c) 3.2. un 3.3. punkta gadījumā pēc paredzētā augstuma uzņemšanas gradienta vai pēc augstuma samazināšanas gradienta pēc dzinēja atteices atbilstoši masai un absolūtajam augstumam katrā konkrētā punktā;
d) balstoties uz to, ka, ja tiek paredzēts, ka lidmašīna uzņems augstumu kādā lidojuma punktā pēc tam, kad notikusi dzinēja atteice, ir iespējams nodrošināt pietiekami pozitīvu tīro augstuma uzņemšanas gradientu;
e) 3.2. punkta gadījumā, balstoties uz to, ka tiek pārsniegts minimālais absolūtais augstums (sk. 4. nodaļas 4.2.6. punktu), kas atbilst katram punktam starp vietu, kurā pieņem, ka notikusi dzinēja atteice, un lidlauku, kurā ir paredzēts nolaisties;
f) 3.2. punkta gadījumā, paredzot pamatotu pielaidi kļūdai neizlēmības dēļ vai navigācijas kļūdai gadījumā, ja kādā punktā atteikusies darboties spēka iekārta.
4. Nosēšanās
4.1. Masa
Aprēķinātā masa paredzamajā nosēšanās laikā paredzētās nosēšanās lidlaukā vai kādā galapunkta rezerves lidlaukā nedrīkst pārsniegt to maksimālo vērtību, kas lidojumu rokasgrāmatā norādīta šī absolūtajam augstumam un temperatūrai, kādā jāveic nosēšanās.
4.2. Nepieciešamā nosēšanās distance
Nosēšanās distance, kas saskaņā ar lidojumu rokasgrāmatu noteikta paredzētās nosēšanās lidlaukā, nedrīkst pārsniegt pieejamo nosēšanās distanci uz
a) nosēšanās virsmas, kas ir vispiemērotākā, lai veiktu nosēšanos mierīgā laikā, bet nelabvēlīgākos laikapstākļos
b) uz jebkuras citas nosēšanās virsmas, kas var būt vajadzīga, lai veiktu nosēšanos sagaidāmo vēja parametru dēļ ierašanās laikā.
4.3. Nosacījumi
4.2. punktā paredzētā nepieciešamā nosēšanās distance ir tāda distance, kas atbilst
a) aprēķinātajai lidmašīnas masai paredzamajā nosēšanās laikā;
b) absolūtajam augstumam, kas vienāds ar lidlauka pacēlumu,
c) aprēķinātajai temperatūrai, kādā jāveic nosēšanās, vai deklarētajai temperatūrai, kas nodrošina līdzvērtīgu vidējo lidtehnisko raksturojumu līmeni;
d) virsmas slīpumam nosēšanās virzienā;
e) 4.2. punkta a) apakšpunkta gadījumā – mierīgiem laikapstākļiem;
f) 4.2. punkta b) apakšpunkta gadījumā – ne vairāk kā 50 % no paredzamās vēja komponentes pa nosēšanās trajektoriju un pretī nosēšanās virzienam un ne mazāk kā 150 % no paredzamās vēja komponentes nosēšanās virzienā.
PAPILDINĀJUMS 2. PIEMĒRAM 
PAR LIDMAŠĪNAS LIDTEHNISKO RAKSTUROJUMU EKSPLUATĀCIJAS IEROBEŽOJUMIEM. IZMANTOJAMĀS METODES PACELŠANĀS UN NOSĒŠANĀS RAKSTUROJUMU NOTEIKŠANAI
1. Vispārīgi noteikumi
1.1. Ja vien nav norādīts citādi, tiek piemērots atskaites mitrums un mierīgi laikapstākļi.
1.2. Lidmašīnas lidtehniskos raksturojumus nosaka tā, lai netiktu pārsniegti lidmašīnai un tās sistēmām apstiprinātie lidojumderīguma ierobežojumi.
1.3. Tiek izvēlēti aizplākšņu stāvokļi tā, lai tie atbilstu lidtehnisko raksturojumu prasībām.
Piezīme. Ja ir vēlme, ir iespējams mainīt aizplākšņu stāvokli, ja tas nesarežģī pilotēšanas tehniku.
1.4. Smaguma centra atrašanās vietu izvēlas pieļaujamajā diapazonā tā, lai konfigurācijā un jaudā iegūstamie lidtehniskie raksturojumi, kas norādīti attiecīgajai specifikācijai, būtu minimāli.
1.5. Lidmašīnas lidtehniskos raksturojumus nosaka tādā veidā, lai nekādos apstākļos nepārsniegtu spēka iekārtai apstiprinātos ierobežojumus.
1.6. Lai gan noteiktas dzesēšanas žalūziju konfigurācijas ir norādītas, balstoties uz maksimālo paredzamo temperatūru, ir pieļaujama citu stāvokļu izmantošana ar nosacījumu, ka tiek saglabāts līdzvērtīgs drošības līmenis. 

1.7. Noteiktos lidtehniskos raksturojumus izklāsta tā, lai tie var tieši pierādīt atbilstību lidmašīnas lidtehnisko raksturojumu ekspluatācijas ierobežojumiem.
2. Pacelšanās
2.1. Vispārīgi noteikumi
2.1.1. Spiedienam jūras līmenī un temperatūrai standarta atmosfērā, un atskaites mitrumam, ja lidmašīnas masa atbilst maksimālajai pacelšanās masai uz līdzenas, gludas, sausas un cietas pacelšanās virsmas (sauszemes lidmašīnām) un uz mierīga ūdens ar deklarēto blīvumu (hidrolidmašīnām), nosaka šādus datus:
a) drošu pacelšanās ātrumu un jebkuru citu būtisku ātrumu;

b) kritiskā dzinēja atteices punktu;
saistīti ar
c) kritēriju kritiskā dzinēja atteices punkta noteikšanai, 
d), e) un f) apakšpunktu
piemēram, gaisa ātruma indikatora rādījumu; 

d) nepieciešamo pārtrauktās pacelšanās distanci;
e) nepieciešamo ieskrējiena distanci;
f) nepieciešamo pacelšanās distanci;
g) tīro pacelšanās trajektoriju;
h) rādiusu pagriezienam ar nemainīgu ātrumu 1 (180 grādi minūtē), kurš tiek izpildīts ar gaisa ātrumu, kuru izmanto, lai noteiktu tīro pacelšanās trajektoriju, un atbilstošo augstuma uzņemšanas gradienta samazinājumu saskaņā ar 2.9. punkta nosacījumiem.
2.1.2. Nosaka arī izvēlētos diapazonus šādiem mainīgajiem lielumiem:
a) lidmašīnas masai;
b) barometriskajam augstumam pacelšanās virsmas līmenī;
c) gaisa temperatūrai ārā;
d) nemainīgam vēja ātrumam paralēli pacelšanās virzienam;
e) nemainīgam vēja ātrumam perpendikulāri pacelšanās virzienam (hidrolidmašīnām);
f) pacelšanās virsmas slīpumam nepieciešamajā pacelšanās distancē (sauszemes lidmašīnām);
g) ūdens virsmas stāvoklim (hidrolidmašīnām); 

h) ūdens blīvumam (hidrolidmašīnām);
i) straumes stiprumam (hidrolidmašīnām);
j) kritiskā dzinēja atteices punktam (saskaņā ar 2.4.3. punkta noteikumiem).
2.1.3. Ja hidrolidmašīnām ir ievelkamie pludiņi, to darbības aprakstīšanai u. c. jāizmanto termina “šasija” atbilstoša interpretācija. 

2.2. Drošs pacelšanās ātrums
2.2.1. Drošs pacelšanās ātrums ir gaisa ātrums (CAS), kas ir izvēlēts tā, lai panāktu vismaz
a) 1,20VSl lidmašīnām ar divām spēka iekārtām;
b) 1,15VSl lidmašīnām ar vairāk nekā divām spēka iekārtām;
c) atbilstoši 2.3. punktam noteikto minimālo evolutīvo ātrumu, VMC, kas reizināts ar 1,10;
d) minimālo ātrumu, kas paredzēts 2.9.7.6. punktā, 
kur VS1 ir atbilstošs pacelšanās konfigurācijai.
Piezīme. VS1 definīciju sk. 1. piemērā.
2.3. Minimālais evolutīvais ātrums
2.3.1. Minimālais evolutīvais ātrums ir tāds ātrums, ka gadījumā, ja, pārvietojoties ar šādu ātrumu, viena spēka iekārta pārstāj darboties, ir iespējams atjaunot lidmašīnas vadāmību, šai spēka iekārtai joprojām nedarbojoties, un noturēt lidmašīnu taisnvirziena lidojumā ar šo ātrumu vai nu ar nulles orpēšanu, vai ar sānsveri, kas nepārsniedz 5 grādus.
2.3.2. No brīža, kad spēka iekārta pārstāj darboties, līdz brīdim, kad ir atjaunota vadāmība, pilotam nav nepieciešamas papildu prasmes, veiklība vai spēks, lai novērstu augstuma zaudēšanu, kas netieši saistīta ar lidtehnisko raksturojumu pasliktināšanos, vai kursa izmaiņas, kas pārsniedz 20 grādus, nedz arī lidmašīna ieņem bīstamu telpisko stāvokli.
2.3.3. Ir pierādīts, ka lidmašīnas noturēšanai nemainīgā, taisnvirziena lidojumā ar šādu ātrumu pēc vadāmības atjaunošanas un pirms atkārtotas balansēšanas nav vajadzīgs tāds stūres vadāmais spēks, kas pārsniedz 800 N, un lidojuma apkalpei nav nepieciešams samazināt pārējo spēka iekārtu jaudu.
2.4. Kritiskā dzinēja atteices punkts
2.4.1. Kritiskā dzinēja atteices punkts ir punkts, kurā pieņem, ka ir noticis pēkšņs, pilnīgs spēka iekārtas jaudas zudums, kas attiecīgajā gadījumā ir kritisks no lidtehnisko raksturojumu aspekta. Ja šim punktam atbilstošais gaisa ātrums ir mazāks nekā drošais pacelšanās ātrums, tad demonstrē, ka gadījumā, ja lidojot ar jebkuru ātrumu līdz pat mazākajam ātrumam, kas atbilst kritiskā dzinēja atteices punktam, pēkšņi rodas kritiskās spēka iekārtas atteice, lidmašīna ir pietiekami vadāma un ka ir iespējams droši turpināt pacelšanos, izmantojot parastās pilotēšanas prasmes,
a) nesamazinot pārējo spēka iekārtu vilci un
b) nerodoties tādiem raksturojumiem, kuru dēļ lidmašīna kļūtu nepietiekami vadāma uz mitriem skrejceļiem.
2.4.2. Ja atkarībā no konfigurācijas kritiskā spēka iekārta var atšķirties un šīs atšķirības būtiski iespaido lidtehniskos raksturojumus, tad vai nu kritiskajā spēka iekārtā katru attiecīgo elementu aplūko atsevišķi vai arī pierāda, ka noteiktie lidtehniskie raksturojumi ir pietiekami jebkuras vienas spēka iekārtas atteices gadījumā.
2.4.3. Kritiskā dzinēja atteices punktu izvēlas katrai nepieciešamās pacelšanās distancei un nepieciešamajai ieskrējiena distancei, un katrai nepieciešamajai pārtrauktās pacelšanās distancei. Pilotam nodrošina ērtus un drošus līdzekļus, lai noteiktu, kad ir sasniegts kritiskā dzinēja atteices punkts.
2.5. Nepieciešamā pārtrauktās pacelšanās distance
2.5.1. Nepieciešamā pārtrauktās pacelšanās distance ir distance, kas nepieciešama, lai sasniegtu kritiskā dzinēja atteices punktu, sākot no ieskrējiena stāvokļa līdz kritiskā dzinēja atteices punktam, un pieņemot, ka šajā punktā pēkšņi pārstāj darboties kritiskā spēka iekārta, un lai apstātos sauszemes lidmašīnas gadījumā vai samazinātu ātrumu līdz aptuveni 9 km/h (5 kt) hidrolidmašīnas gadījumā.
2.5.2. Nosakot nosēšanās distanci, papildus riteņu bremzēm vai to vietā ir atļauts lietot citus bremzēšanas līdzekļus, ar nosacījumu, ka tie ir droši un tiek lietoti tā, lai parastos ekspluatācijas apstākļos varētu sagaidīt stabilus pozitīvus rezultātus, un ar nosacījumu, ka lidmašīnas vadīšanai nebūtu nepieciešamas izcilas prasmes.
2.6. Nepieciešamā ieskrējiena distance
Nepieciešamā ieskrējiena distance ir lielākā no šīm distancēm:
distance, kas nepieciešama, lai no ieskrējiena sākuma uzņemtu ātrumu līdz drošam pacelšanās ātrumam, darbojoties visām spēka iekārtām, un kas reizināta ar 1,15;
distance, kas nepieciešama, lai no ieskrējiena sākuma uzņemtu ātrumu līdz drošam pacelšanās ātrumam, pieņemot, ka kritiskā dzinēja punktā atsakās kritiskā spēka iekārta, un kas reizināta ar 1,0.
2.7. Nepieciešamā pacelšanās distance
2.7.1. Nepieciešamā pacelšanās distance ir distance, kas nepieciešama, lai sasniegtu šādu relatīvo augstumu virs pacelšanās virsmas:
10,7 m (35 ft) lidmašīnām ar divām spēka iekārtām;
15,2 m (50 ft) lidmašīnām ar četrām spēka iekārtām,
 kritiskā dzinēja atteices punktā atsakoties kritiskajai spēka iekārtai.
2.7.2. Iepriekš minētie relatīvie augstumi ir tādi relatīvie augstumi, kādos var lidot lidmašīna, ja tā lido pa attiecīgo lidojuma trajektoriju nesasvērusies uz sāniem un ar izlaistu šasiju.
Piezīme. Nosakot, ka tīrā pacelšanās trajektorija sākas punktā 10,7 m (35 ft) relatīvajā augstumā, 2.8. punkts un atbilstošās ekspluatācijas prasības nodrošina, ka tiek sasniegtas tīrās augstuma rezerves virs šķēršļiem.
2.8. Tīrā pacelšanās trajektorija
2.8.1. Tīrā pacelšanās trajektorija ir tāda pacelšanās trajektorija lidmašīnai ar vienu nedarbojošos spēka iekārtu, kas sākas 10,7 m (35 ft) relatīvajā augstumā nepieciešamās pacelšanās distances beigās un turpinās vismaz līdz 450 m (1 500 ft) relatīvajam augstumam, kas aprēķināts saskaņā ar 2.9. punkta noteikumiem, katrā punktā aprēķināto augstuma uzņemšanas gradientu samazinot par gradientu, kas vienāds ar
0,5 % lidmašīnām ar divām spēka iekārtām;
0,8 % lidmašīnām ar četrām spēka iekārtām.
2.8.2. Aprēķinātie lidtehniskie raksturojumi, kas lidmašīnai ir raksturīgi tad, kad tā pārvietojas ar aizplākšņiem pacelšanās stāvoklī un pacelšanās jaudu, ir jāsasniedz izvēlētajā drošajā pacelšanās ātrumā un būtībā tiek sasniegti, ja šis ātrums ir par 9 km/h (5 kt) mazāks nekā droša lidojuma ātrums.
2.8.3. Turklāt paredzēta šāda būtisku pagriezienu ietekme.
Rādiuss. Tiek noteikts tā pagrieziena rādiuss, kas tiek izpildīts ar vienmērīgu ātrumu 1 (180 grādi minūtē) mierīgos laikapstākļos ar dažādiem patiesajiem gaisa ātrumiem, kuri atbilst drošiem pacelšanās ātrumiem katrā aizplākšņu stāvoklī, kas nodrošina tīrās pacelšanās trajektorijas noteikšanu zemāk par lidojuma punktu 450 m (1500 ft) relatīvajā augstumā.
Lidtehnisko raksturojumu izmaiņas. Tiek noteikts aptuvens lidtehnisko raksturojumu samazinājums iepriekš minēto pagriezienu izpildīšanas rezultātā, un tas atbilst šādām gradienta izmaiņām:
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2.9. Nosacījumi
2.9.1. Gaisa ātrums
2.9.1.1. Nosakot nepieciešamo pacelšanās distanci, izvēlētais drošais pacelšanās ātrums tiek uzņemts, pirms tiek sasniegtas nepieciešamās pacelšanās distances beigas.
2.9.1.2. Nosakot tīro pacelšanās trajektoriju mazāk nekā 120 m (400 ft) relatīvajā augstumā, tiek saglabāts izvēlētais drošais pacelšanās ātrums, t. i., netiek ņemts vērā paātrinājums pirms šā relatīvā augstuma sasniegšanas.
2.9.1.3. Nosakot tīro pacelšanās trajektoriju vairāk nekā 120 m (400 ft) relatīvajā augstumā, gaisa ātrums nav mazāks kā izvēlētais drošais pacelšanās ātrums. Ja lidmašīna palielina ātrumu pēc vairāk nekā 120 m (400 ft) relatīvā augstuma sasniegšanas un pirms 450 m (1500 ft) relatīvā augstuma sasniegšanas, tad pieņem, ka paātrinājums noticis horizontālā lidojumā un tā vērtība ir vienāda ar patieso paātrinājumu, no kura atņemts paātrinājums, kas vienāds ar 2.8.1. punktā noteiktajam gradientam līdzvērtīgu augstuma uzņemšanas gradientu.
2.9.1.4. Tīrā pacelšanās trajektorija ietver pāreju uz maršruta sākotnējo konfigurāciju un gaisa ātrumu. Visos pārejas posmos tiek ievēroti iepriekšminētie noteikumi attiecībā uz paātrinājumu.
2.9.2. Aizplākšņi
Aizplākšņi visu laiku atrodas vienā un tajā pašā stāvoklī (pacelšanās stāvoklī), ar šādiem izņēmumiem:
a) aizplākšņu stāvokli atļauts mainīt relatīvajos augstumos virs 120 m (400 ft) ar nosacījumu, ka tiek ievērotas 2.9.1. punkta prasības attiecībā uz gaisa ātrumu un ka drošais pacelšanās ātrums, kas piemērojams turpmākajos iecirkņos, ir atbilstošs mainītajam aizplākšņa stāvoklim;
b) aizplākšņu stāvokli atļauts mainīt, pirms pirmā kritiskā dzinēja atteices punkta sasniegšanas, ja to uzskata par apmierinošu normālu pilotēšanas tehniku.
2.9.3. Šasija
2.9.3.1. Nosakot nepieciešamo pārtrauktās pacelšanās distanci un nepieciešamo ieskrējiena distanci, šasijai visu laiku jābūt izlaistai.
2.9.3.2. Nosakot nepieciešamo pārtrauktās pacelšanās distanci, šasiju nesāk ievilkt, līdz nav sasniegts izvēlētais drošais pacelšanās ātrums, ar izņēmumu, ka gadījumā, ja izvēlētais drošais pacelšanās ātrums ir lielāks nekā 2.2. punktā norādītā minimālā vērtība, tad šasiju ir atļauts sākt ievilkt, kad ir sasniegts lielāks ātrums, nekā šī 2.2. punktā norādītā vērtība.
2.9.3.3. Nosakot tīro pacelšanās trajektoriju, pieņem, ka šasijas ievilkšana tiek sākta ne agrāk kā 2.9.3.2. punktā norādītajā brīdī.
2.9.4. Dzesēšana
Tīrās pacelšanās trajektorijas daļā pirms 120 m (400 ft) relatīvā augstuma sasniegšanas, kā arī jebkurā pārejas posmā, kas sākas 120 m (400 ft) relatīvajā augstumā, pārsega vērtnes stāvoklis ir tāds, lai, sākot pacelšanos maksimālajā temperatūrā, kurā atļauts sākt pacelšanos, maksimālās paredzamās gaisa temperatūras apstākļos netiktu pārsniegti attiecīgie maksimālie temperatūras ierobežojumi. Visās turpmākajās tīrās pacelšanās trajektorijas daļās pārsega vērtnes stāvoklis un gaisa ātrums ir tādi, lai, veicot lidojumu ar nemainīgiem parametriem maksimālajā aprēķinātajā gaisa temperatūrā, netiktu pārsniegti atbilstošie temperatūras ierobežojumi. Pacelšanās sākumā visu spēka iekārtu pārsegu vērtnes atrodas iepriekšminētajā stāvoklī, bet ir atļauts pieņemt, ka, sasniedzot nepieciešamās pacelšanās distances beigas, nedarbojošos spēka iekārtu pārsegu vērtnes tiek aizvērtas.
2.9.5. Nosacījumi attiecībā uz spēka iekārtu
2.9.5.1. No ieskrējiena sākuma līdz kritiskā dzinēja atteices punktam visas spēka iekārtas var darboties ar maksimālo pacelšanās jaudu. Spēka iekārtas nedrīkst darboties maksimālās pacelšanās jaudas režīmā ilgāk par to periodu, kura laikā ir atļauts izmantot maksimālo pacelšanās jaudu.
2.9.5.2. Pēc perioda, kurā atļauts izmantot pacelšanās jaudu, netiek pārsniegti ierobežojumi attiecībā uz maksimālo nepārtraukto jaudu. Tiek pieņemts, ka periods, kurā atļauts izmantot pacelšanās jaudu, sākas pacelšanās ieskrējiena sākumā.
2.9.6. Propelleru darbības režīms
Pašā sākumā visus propellerus iestata stāvoklī, kas ieteicams pacelšanās veikšanai. Propellera iestatīšana nulluzplūdes leņķī vai soļa palielināšana netiek sākta (ja vien tas nav izdarāms automātiski vai ar selektīviem līdzekļiem), pirms nepieciešamās pacelšanās distances beigām.
2.9.7. Pilotēšanas tehnika
2.9.7.1. Tīrās pacelšanās trajektorijas daļā pirms 120 m (400 ft) relatīvā augstuma sasniegšanas netiek izdarītas nekādas konfigurācijas vai jaudas izmaiņas, kuru rezultātā samazinās augstuma uzņemšanas gradients.
2.9.7.2. Lidmašīnu nevada, vai arī tiek pieņemts, ka to nevajag vadīt tā, lai jebkuras tīrās pacelšanās trajektorijas daļas gradients būtu negatīvs.
2.9.7.3. Tām lidojuma trajektorijas daļām, kurās lidmašīna veic lidojumu ar nemainīgiem parametriem un uz kurām neattiecas skaitliskie augstuma uzņemšanas parametri, izvēlas paņēmienu, kas nodrošina, lai tīrais augstuma uzņemšanas gradients nav mazāks kā 0,5 %.
2.9.7.4. Tiek iegūta un reģistrēta visa informācija, kas var būt nepieciešama pilotam, ja lidmašīna veic lidojumu plānotajiem lidtehniskajiem raksturojumiem atbilstošā veidā.
2.9.7.5. Lidmašīnu notur uz zemes vai tuvu tai, līdz ir sasniegts punkts, kurā ir atļauts sākt šasijas ievilkšanu.
2.9.7.6. Lidmašīna necenšas atrauties no zemes, līdz nav sasniegts vismaz šāds ātrums:
15 % virs minimālā iespējamā atraušanās ātruma, ja darbojas visas spēka iekārtas;
7 % virs minimālā iespējamā atraušanās ātruma, ja nedarbojas kritiskā spēka iekārta;
ar izņēmumu, ka šīs atraušanās ātruma rezerves ir atļauts samazināt attiecīgi līdz 10 % un 5 %, ja šis ierobežojums noteikts šasijas ģeometrijas raksturojumu, nevis zemes radītā plūsmas norāvuma raksturojumu dēļ.
Piezīme. Šīs prasības ievērošana izpaužas mēģinājumā pakāpeniski samazināt atraušanās no zemes ātrumu (parastā veidā lietojot vadības ierīces, izņemot to, ka augstumstūre tiek pacelta agrāk un straujāk nekā parasti), kas pieaug, līdz ir redzams, ka ir iespējams atrauties no zemes ar ātrumu, kas atbilst šīm prasībām, un pabeigt pacelšanos. Tiek atzīts, ka izmēģinājuma manevra laikā nebūs pieejama informācija par vadības ierīču rezervi, kas atbilst parastai pilotēšanas tehnikai, un noteiktajiem lidtehniskajiem raksturojumiem.
2.10. Aprēķināšanas metodes
2.10.1. Vispārīgi noteikumi
Nepieciešamo pacelšanās lauka garumu nosaka, mērot faktiskos pacelšanās un ieskrējiena distances garumus. Tīro pacelšanās trajektoriju nosaka, aprēķinot katru posmu atsevišķi, balstoties uz lidojumā ar nemainīgiem parametriem iegūtajiem datiem par lidtehniskajiem raksturojumiem.
2.10.2. Tīrā pacelšanās trajektorija
Netiek ņemta vērā nekāda konfigurācijas izmaiņa, līdz izmaiņa nav pabeigta, ja vien nav pieejami precīzāki dati, kas pieļauj zināmas atkāpes; zemes efekts netiek ņemts vērā.
2.10.3. Nepieciešamā pacelšanās distance
Tiek veiktas pietiekamas vēja ātruma vertikālā gradienta korekcijas.
3. Nosēšanās
3.1. Vispārīgi noteikumi
Nepieciešamo nosēšanās distanci nosaka
a) šādiem apstākļiem:
1) jūras līmenim;
2) lidmašīnas masai, kas vienāda ar maksimālo nosēšanās masu jūras līmenī;
3) līdzenām, gludām, sausām un cietām nosēšanās virsmām (sauszemes lidmašīnām);
4) mierīgam ūdenim ar deklarētu blīvumu (hidrolidmašīnām);
b) šādu mainīgo lielumu izvēlētiem diapazoniem:
1) atmosfēras apstākļiem, proti, absolūtajam augstumam vai barometriskajam augstumam un temperatūrai;
2) lidmašīnas masai;
3) nemainīgam vēja ātrumam paralēli nosēšanās virzienam;
4) vienmērīgam nosēšanās virsmas slīpumam (sauszemes lidmašīnām);
5) nosēšanās virsmas veidam (sauszemes lidmašīnām);
6) ūdens virsmas stāvoklim (hidrolidmašīnām);
7) ūdens blīvumam (hidrolidmašīnām);
8) straumes stiprumam (hidrolidmašīnām).
3.2. Nepieciešamā nosēšanās distance
Nepieciešamā nosēšanās distance ir izmērītā horizontāla distance starp punktu uz nosēšanās virsmas, kurā lidmašīna tiek pilnībā apstādināta vai (hidrolidmašīnu gadījumā) tās ātrums tiek samazināts līdz aptuveni 9 km/h (5 kt), un punktu uz nosēšanās virsmas, kurā lidmašīna atrodas 15,2 m (50 ft) augstumā virs zemes, un šī distance tiek pareizināta ar koeficientu 1/0,7.
Piezīme. Dažas valstis ir atzinušas par vajadzīgu lietot koeficientu 1/0,6, nevis 1/0,7.
3.3. Pilotēšanas tehnika, veicot nosēšanos
3.3.1. Nosakot izmērīto nosēšanās distanci,
a) tūlīt pēc 15,2 m (50 ft) liela relatīvā augstuma sasniegšanas tiek saglabāta nemainīga nosēšanās ar pilnībā izlaistu šasiju un gaisa ātrumu, kas ir vienāds vismaz ar 1,3VS0;
Piezīme. VS0 definīciju sk. 1. piemērā.
b) pēc 15,2 m (50 ft) liela relatīvā augstuma sasniegšanas lidmašīnas priekšgals lidojumā nav vērsts uz leju, nedz arī tiek palielināta pozitīvā vilce, izmantojot dzinēja jaudu;
c) jauda netiek samazināta tā, ka, izvēloties jebkuru punktu līdz zemskares brīdim, 5 sekunžu laikā nebūtu iespējams iegūt jaudu, ko izmanto, lai noteiktu atbilstību prasībām attiecībā uz augstuma uzņemšanu pēc pārtrauktas nosēšanās;
d) ar šīs metodes un zonas garuma koeficienta palīdzību nosakot nosēšanās distanci, nelieto reversīvo soli vai reverso vilci. Propellera zemes mazo soli lieto gadījumā, ja faktiskā pretestības/svara attiecība tajā nosēšanās distances daļā, kurā lidmašīna atrodas gaisā, ir vismaz tikpat apmierinoša kā parastai virzuļdzinēja lidmašīnai.
Piezīme. Tas nenozīmē, ka vajadzētu mudināt nelietot reversīvo soli vai reverso vilci, vai propellera zemes mazo soli.
e) aizplākšņu vadība tiek iestatīta nosēšanās pozīcijā un paliek nemainīta nolaišanās beigu posmā, izlīdzināšanas un zemskares laikā, un uz nosēšanās virsmas, kamēr gaisa ātrums ir lielāks nekā 0,9 VS0. Kad lidmašīna atrodas uz nosēšanās virsmas un gaisa ātrums ir samazinājies līdz mazāk nekā 0,9 VS0, ir pieļaujamas aizplākšņu vadības iestatījuma izmaiņas;
f) nosēšanos veic tā, lai nerastos pārmērīgs vertikālais paātrinājums, pārmērīga palēciena tendence un neparādītos nekādi citādi nevēlami lidmašīnas vadīšanas raksturojumi, un tā, lai nosēšanās atkārtošanai nebūtu nepieciešamas vai nu izcilas pilota prasmes vai ārkārtīgi labvēlīgi apstākļi;
g) riteņu bremzes nelieto tādā veidā, lai radītu pārmērīgu bremžu vai riepu nodilumu un darba spiediens uz bremžu sistēmu nepārsniegtu apstiprinātos spiediena līmeņus.
3.3.2. Lidojumu rokasgrāmatā iekļauj informāciju par nemainīgas nolaišanās gradientu un paņēmiena, kas izmantots nosēšanās distances noteikšanai, detaļām, kā arī par šīs metodes variantiem, kuri ir ieteicami, lai veiktu nosēšanos ar nedarbojošos kritisko dzinēju, un par visām no tām izrietošajām, jūtamajām nosēšanās distances izmaiņām.
3. piemērs
Nolūks un piemērošanas joma
Šā piemēra nolūks ir ilustrēt 5. nodaļas noteikumos paredzēto lidtehnisko raksturojumu līmeni, kas piemērojams tādām transporta tipa zemskaņas lidmašīnām ar diviem vai vairākiem turbīndzinējiem, kuru maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 5700 kg. Tomēr attiecīgā gadījumā to atļauts piemērot visām zemskaņas lidmašīnām ar diviem, trim vai četriem turbīndzinējiem vai virzuļdzinējiem. Ir pierādīts, ka šis piemērs ir saderīgs ar galvenajām valstu lidojumderīguma normām, kuras bija spēkā 1969. gadā.
Nav veikts nekāds pētījums, vai šī informācija ir piemērojama arī zemskaņas lidmašīnām ar turbīndzinējiem, kuru raksturojumi atšķiras no to transporta lidmašīnu raksturojumiem, kuras tika nodotas ekspluatācijā līdz 1969. gadam.
Šo piemēru nav paredzēts piemērot lidmašīnām ar īsskrējiena pacelšanos un nosēšanos (STOL) vai vertikālo pacelšanos un nosēšanos (VTOL).
Nav veikts nekāds sīkāks pētījums par šā piemēra piemērojamību lidojumiem jebkuros laikapstākļos. Tādēļ nav konstatēts, vai šis piemērs ir spēkā arī attiecībā uz lidojumiem, kas var būt saistīti ar maziem lēmuma pieņemšanas relatīvajiem augstumiem un lidojuma veikšanas kārtību un pilotēšanas tehniku, ja ir zemi minimumi.
1. Vispārīgi noteikumi
1.1. Jāievēro 1. līdz 5. punkta noteikumi, ja vien reģistrētājvalsts nav īpaši atļāvusi novirzes no tiem, balstoties uz to, ka kāda notikuma īpašajos apstākļos šo noteikumu burtiska izpildīšana nav nepieciešama drošībai.
1.2. Atbilstība 1. līdz 5. punkta noteikumiem jānosaka, izmantojot lidojumu rokasgrāmatā sniegtos datus par lidtehniskajiem raksturojumiem, un saskaņā ar citām piemērojamām ekspluatācijas prasībām. Nekādā gadījumā nav atļauts pārsniegt lidojumu rokasgrāmatā noteiktos ierobežojumus. Tomēr ir atļauts piemērot papildu ierobežojumus, ja rodas tādi ekspluatācijas apstākļi, kas nav iekļauti lidojumu rokasgrāmatā.
1.3. Ir jāievēro lidojumu rokasgrāmatā paredzētās procedūras, izņemot, ja ekspluatācijas apstākļi prasa lietot pārveidotas procedūras plānotā drošības līmeņa uzturēšanai.
Piezīme. Saistītos norādījumus attiecībā uz lidojumderīgumu sk. “Lidojumderīguma rokasgrāmatā” (Doc 9760).
2. Lidmašīnas pacelšanās raksturojumu ierobežojumi
2.1. Neviena lidmašīna nedrīkst pacelties, ja tās masa pārsniedz pacelšanās masu, kas lidojumu rokasgrāmatā norādīta lidlauka absolūtajam augstumam un apkārtējai temperatūrai pacelšanās laikā.
2.2. Neviena lidmašīna nedrīkst pacelties, ja tās masa ir tāda, lai, ņemot vērā normālo degvielas un eļļas patēriņu lidojuma laikā uz galapunkta lidlauku un uz galapunkta rezerves lidlaukiem, masa ielidošanas laikā pārsniegs lidojumu rokasgrāmatā norādīto nosēšanās masu katra attiecīgā lidlauka absolūtajam augstumam un nosēšanās laikā aprēķinātajai apkārtējai temperatūrai.
2.3. Neviena lidmašīna nedrīkst pacelties, ja tās masa ir lielāka nekā masa, ar kādu saskaņā ar lidojumu rokasgrāmatā paredzētajām minimālajām pacelšanās distancēm ir pierādīta atbilstība 2.3.1. līdz 2.3.3. punktam ieskaitot. Šīs distances atbilst izmantojamā lidlauka, skrejceļa, skrejceļa gala bremzēšanas joslas un šķēršļbrīvās joslas absolūtajam augstumam, skrejceļa slīpumam, skrejceļa gala bremzēšanas joslas slīpumam, šķēršļbrīvās joslas plaknes slīpumam un pacelšanās laikā esošajai apkārtējai temperatūrai un vējam.
2.3.1. Nepieciešamā ieskrējiena distance nepārsniedz skrejceļa garumu.
2.3.2. Nepieciešamā pārtrauktās pacelšanās distance nepārsniedz skrejceļa garumu, kam pieskaitīts skrejceļa gala bremzēšanas joslas garums, ja šāda josla ir ierīkota.
2.3.3. Nepieciešamā pacelšanās distance nepārsniedz skrejceļa garumu, kam pieskaitīts skrejceļa gala bremzēšanas joslas garums, ja šāda josla ir ierīkota, izņemot to, ka šī skrejceļa un skrejceļa gala bremzēšanas joslas garumu summa nekādā gadījumā nepārsniedz skrejceļa garumu vairāk nekā 1,5 reizes.
2.4. Skrejceļa gala bremzēšanas joslas vai šķēršļbrīvās joslas garumu neņem vērā, ja tās neatbilst attiecīgajām 14. pielikuma I sējuma prasībām.
Piezīme. Nosakot pieejamo skrejceļa garumu, ņem vērā skrejceļa kādas daļas zudumu, jo ir nepieciešamība izstūrēt lidmašīnu uz ass līnijas pirms pacelšanās.
3. Šķēršļu pārlidošanas ierobežojumi pacelšanās laikā
3.1. Neviena lidmašīna nedrīkst pacelties, ja tās masa ir lielāka nekā masa, kas lidojumu rokasgrāmatā norādīta kā atbilstoša tādai tīrajai pacelšanās trajektorijai, no kuras attālums līdz jebkuram šķērslim vertikāli ir vismaz 10,7 m (35 ft) vai uz sāniem vismaz 90 m + 0,125D, kur D ir horizontālā distance, ko lidmašīna ir veikusi no pieejamās pacelšanās distances beigām, izņemot 3.1.1. līdz 3.1.3. punktā ieskaitot paredzētos gadījumus. Nosakot tīrās pacelšanās trajektorijas pieļaujamo novirzi, lai pārlidotu šķēršļus vismaz norādītajos attālumos, tiek pieņemts, ka lidmašīna netiek sasvērta uz sāniem pirms šķēršļu pārlidošanas pa tīro pacelšanās trajektoriju vismaz 15,2 m (50 ft) attālumā un ka pēc tam sānsvere nepārsniedz 15 grādus. Attiecīgā tīrā pacelšanās trajektorija tiek noteikta lidlauka absolūtajam augstumam un pacelšanās laikā esošajai apkārtējai temperatūrai un vēja komponentei.
3.1.1. Ja paredzētā trajektorija neietver nekādas kursa izmaiņas, kas pārsniedz 15 grādus,
a) veicot lidojumus dienas laikā VMC apstākļos vai
b) veicot lidojumus ar tādu navigācijas līdzekļu palīdzību, ka pilots spēj ieturēt lidmašīnu paredzētajā trajektorijā ar tādu pašu precizitāti kā, veicot 3.1.1. punkta a) apakšpunktā norādītos lidojumus,
tad attālumam līdz šķēršļiem nav jābūt lielākam par 300 m abpus paredzētās trajektorijas.
3.1.2. Ja paredzētā trajektorija neietver nekādas kursa izmaiņas, kas pārsniedz 15 grādus, veicot lidojumus IMC apstākļos vai nakts laikā VMC apstākļos, izņemot 3.1.1. punkta b) apakšpunktā minētajā gadījumā, un ja paredzētā trajektorija ietver kursa izmaiņas, kas pārsniedz 15 grādus, veicot lidojumus dienas laikā VMC apstākļos, tad attālumam līdz šķēršļiem nav jābūt lielākam par 600 m abpus paredzētās trajektorijas.
3.1.3. Ja paredzētā trajektorija ietver kursa izmaiņas, kas pārsniedz 15 grādus, veicot lidojumus IMC apstākļos vai nakts laikā VMC apstākļos, tad attālumam līdz šķēršļiem nav jābūt lielākam par 900 m abpus paredzētās trajektorijas.
4. Ierobežojumi, veicot lidojumu maršrutā
4.1. Vispārīgi noteikumi
Ja vien lidmašīna ar trim vai vairākiem dzinējiem neatbilst 4.3.1.1. punkta noteikumiem, tad nevienā paredzētās trajektorijas punktā tā nedrīkst atrasties tālāk no lidlauka, kas atbilst rezerves lidlauku distances prasībām (sk. 5.2. punktu) un kurā ir paredzams, ka ir iespējams veikt drošu nosēšanos, par attālumu, kuru šī lidmašīna spēj veikt 90 minūšu laikā, lidojot ar normālu kreisēšanas ātrumu.
Piezīme. Noteikumus attiecībā uz atļauju lidmašīnām ar diviem turbīndzinējiem veikt palielināta tāluma lidojumus sk. šīs daļas 4.7. punktā.
4.2. Nedarbojas viens dzinējs
4.2.1. Neviena lidmašīna nedrīkst pacelties, ja tās masa ir lielāka nekā masa, ar kādu atbilstoši lidojumu rokasgrāmatā norādītajiem datiem attiecībā uz tīro lidojuma trajektoriju maršrutā, ja nedarbojas viens dzinējs, ir iespējams visos maršruta punktos izpildīt vai nu 4.2.1.1., vai 4.2.1.2. punkta noteikumus. Tīrajai lidojuma trajektorijai 450 m (1500 ft) augstumā virs lidlauka, kurā pēc dzinēja atteices būtu jāveic nosēšanās, ir pozitīvs slīpums. Izmantotā tīrā lidojuma trajektorija ir noteikta maršrutā aprēķinātajām apkārtējām temperatūrām. Tādos meteoroloģiskajos apstākļos, kuros pretapledošanas aizsardzības sistēmām jābūt ekspluatējamā stāvoklī, jāņem vērā to lietošanas ietekme uz tīrās lidojumu trajektorijas datiem.
4.2.1.1. Tīrajai lidojuma trajektorijai 300 m (1000 ft) augstumā virs apvidus un šķēršļiem maršrutā 9,3 km (5 NM) robežās abpus paredzētajai trajektorijai ir pozitīvs slīpums.
4.2.1.2. Tīrā lidojuma trajektorija ir tāda trajektorija, ka lidmašīna var turpināt lidojumu no kreisēšanas absolūtā augstuma uz lidlauku, kur saskaņā ar 5.2. punkta noteikumiem iespējams veikt nosēšanos, saglabājot vismaz 600 m (2 000 ft) vertikālo attālumu starp tīro lidojuma trajektoriju un apvidu un šķēršļiem maršrutā 9,3 km (5 NM) robežās abpus paredzētajai trajektorijai. Tiek piemēroti 4.2.1.2.1. līdz 4.2.1.2.5. punkta ieskaitot noteikumi.
4.2.1.2.1. Tiek pieņemts, ka dzinējs atsakās viskritiskākajā maršruta punktā, izdarot pielaides gadījumiem, ja tiek pieļautas pilota neizlēmības un navigācijas kļūdas.
4.2.1.2.2. Tiek ņemta vērā vēja ietekme uz lidojuma trajektoriju.
4.2.1.2.3. Ir atļauts veikt degvielas avārijas noliešanu tādā apmērā, kas ir atbilstošs lidlauka sasniegšanai ar pietiekamu degvielas rezervi, ja tiek izmantota droša procedūra.
4.2.1.2.4. Lidojuma veikšanas plānā tiek norādīts lidlauks, kurā paredzēts, ka lidmašīna nosēdīsies pēc dzinēja atteices, un šis lidlauks atbilst atbilstošajiem lidlauku ekspluatācijas minimumiem.
4.2.1.2.5. Degvielas un eļļas patēriņš pēc tam, kad dzinējs pārstāj darboties, ir tāds, kāds minēts lidojumu rokasgrāmatā norādītajos tīrās lidojuma trajektorijas datos.
4.3. Nedarbojas divi dzinēji
4.3.1. Tām lidmašīnām, kuras neatbilst 4.1. punkta noteikumiem, jāatbilst 4.3.1.1. punkta noteikumiem. 

4.3.1.1. Neviena lidmašīna nedrīkst pacelties, ja tās masa ir lielāka nekā masa, ar kādu atbilstoši lidojumu rokasgrāmatā norādītajiem datiem attiecībā uz tīro lidojuma trajektoriju maršrutā, ja nedarbojas divi dzinēji, lidmašīna spēj turpināt lidojumu no punkta, kurā pieņem, ka vienlaicīgi pārstājuši darboties divi dzinēji, uz lidlauku, kas atbilst rezerves lidlaukiem noteiktajām nosēšanās distances prasībām (sk. 5.2. punktu) un kurā ir paredzams, ka būs iespējams veikt drošu nosēšanos. Vertikālais attālums starp tīro lidojuma trajektoriju un apvidu un šķēršļiem maršrutā 9,3 km (5 NM) robežās abpus paredzētajai trajektorijai ir vismaz 600 m (2000 ft). Attiecīgā tīrā lidojuma trajektorija ir noteikta maršrutā aprēķinātajām apkārtējām temperatūrām. Tādos absolūtajos augstumos un meteoroloģiskajos apstākļos, kuros pretapledošanas aizsardzības sistēmām jābūt ekspluatējamā stāvoklī, jāņem vērā to lietošanas ietekme uz tīrās lidojumu trajektorijas datiem. Tiek piemēroti no 4.3.1.1.1. līdz 4.3.1.1.5. punktam ieskaitot noteikumi.
4.3.1.1.1. Tiek pieņemts, ka abi dzinēji pārstāj darboties viskritiskākajā punktā tajā maršruta daļā, kur lidmašīna atrodas lielākā attālumā no lidlauka, kas atbilst rezerves lidlaukiem noteiktajām nosēšanās distances prasībām (sk. 5.2. punktu) un kurā ir paredzams, ka būs iespējams veikt drošu nosēšanos, nekā šī lidmašīna spēj veikt 90 minūšu laikā, lidojot ar normālu kreisēšanas ātrumu.
4.3.1.1.2. Tīrajai lidojuma trajektorijai 450 m (1 500 ft) augstumā virs lidlauka, kurā tiek pieņemts, ka pēc dzinēja atteices jāveic nosēšanās, ir pozitīvs slīpums.
4.3.1.1.3. Ir atļauts veikt degvielas avārijas noliešanu tādā apmērā, kas ir atbilstošs 4.3.1.1.4. punkta noteikumiem, ja tiek izmantota droša procedūra.
4.3.1.1.4. Uzskata, ka lidmašīnas masa punktā, kurā pieņem, ka pārstāj darboties abi dzinēji, ir ne mazāka kā masa, kurā būtu ietverta arī tāda degvielas daudzuma masa, kas būtu pietiekams, lai turpinātu lidojumu uz lidlauku un ielidotu tur vismaz 450 m (1500 ft) absolūtajā augstumā tieši pāri nosēšanās zonai un pēc tam lidotu 15 minūtes ar kreisēšanas jaudu un/vai vilci.
4.3.1.1.5. Degvielas un eļļas patēriņš pēc tam, kad dzinēji pārstāj darboties, ir tāds, kāds minēts lidojumu rokasgrāmatā norādītajos tīrās lidojuma trajektorijas datos.
5. Nosēšanās ierobežojumi
5.1. Galapunkta lidlauks
5.1.1. Neviena lidmašīna nedrīkst pacelties, ja tās masa ir lielāka nekā masa, ar kādu atbilstoši lidojumu rokasgrāmatā norādītajiem datiem attiecībā nosēšanās distancēm paredzētā galapunkta lidlauka absolūtajā augstumā, lidmašīnu iespējams pilnībā apstādināt plānotā galapunkta lidlaukā faktiskā skrejceļa garuma robežās, kuru deklarējušas lidlauka atbildīgās iestādes attiecībā uz šķēršļiem nolaišanās veikšanai. Pieņem, ka lidmašīnas masa samazinās par tādu degvielas un eļļas apjoma masu, kādu paredzēts patērēt lidojumā uz paredzētā galapunkta lidlauku. Tiek pierādīta atbilstība 5.1.1.3. punkta un vai nu 5.1.1.4. vai 5.1.1.5. punkta noteikumiem.
5.1.1.1. Pieņem, ka skrejceļa slīpums ir vienāds ar nulli, ja vien skrejceļš nav izmantojams tika vienā virzienā.
5.1.1.2. Ņem vērā nelabvēlīgāku skrejceļa virsmas stāvokli (mitru vai sausu) salīdzinājumā ar aprēķināto. 

Piezīme. Valsts iestādēm jāizstrādā piemērotas metodes, lai ņemtu vērā sausu un mitru skrejceļa virsmas stāvokli.
5.1.1.3. Pieņem, ka lidmašīna nosēžas uz skrejceļa vislabvēlīgākajos apstākļos un vislabvēlīgākajā virzienā mierīgos laikapstākļos.
5.1.1.4. Pieņem, ka lidmašīna nosēžas uz skrejceļa, kas ir vispiemērotākais nosēšanās laikā lidlaukā paredzamo vēja apstākļu dēļ, pienācīgi ņemot vērā iespējamo vēja ātrumu un virzienu, lidmašīnas vadāmības uz zemes raksturojumus un citus apstākļus (t. i., nosēšanās līdzekļus, apvidu u. c.).
5.1.1.5. Ja nav pierādīta pilnīga atbilstība 5.1.1.4. punktam, lidmašīnai ir atļauts pacelties, ja ir norādīts tāds galapunkta rezerves lidlauks, kurā būs iespējams izpildīt 5.2. punkta prasības.
5.2. Galapunkta rezerves lidlauks
Galapunkta rezerves lidlauks netiek norādīts, ja lidmašīna ar masu, kāda paredzama laikā, kad tā ielidos šajā lidlaukā, var izpildīt 5.1. punkta prasības saskaņā ar nepieciešamo nosēšanās distanci, kas lidojumu rokasgrāmatā norādīta rezerves lidlauka absolūtajam augstumam, un saskaņā ar citām rezerves lidlaukam piemērojamajām ekspluatācijas prasībām.
D PIEVIENOJUMS. LIDOJUMA PARAMETRU REĢISTRATORI
Papildmateriāls 6. nodaļas 6.3. punktam
Ievads
Informācija šajā pievienojumā attiecas uz lidojuma parametru reģistratoriem, kurus paredzēts uzstādīt lidmašīnās, kas veic starptautiskus lidojumus. Lidojuma parametru reģistratori ietver divas sistēmas — lidojuma datu reģistratoru (FDR) un pilotu kabīnes sarunu reģistratoru (CVR). Atkarībā no reģistrējamo parametru skaita un tā, cik ilgs laiks nepieciešams reģistrētās informācijas saglabāšanai, lidojuma datu reģistratorus iedala I tipā, II tipā un IIA tipā.
1. Lidojuma datu reģistrators (FDR)
1.1. Vispārīgas prasības
1.1.1. Lidojuma laikā FDR ir jāveic nepārtraukta datu reģistrēšana.
1.1.2. FDR konteineram ir jābūt šādam:
a) nokrāsotam atšķirīgā oranžā vai dzeltenā krāsā;
b) uz tā ir jābūt atstarojošam materiālam, lai atvieglotu tās atrašanās vietas noteikšanu, un
c) pie tā ir jābūt stingri piestiprinātai automātiski aktivējamai ierīcei, kas atvieglotu tās atrašanu zem ūdens.
1.1.3. FDR jāuzstāda tā, lai
a) tiktu līdz minimumam samazināta iespēja sabojāt ierakstu. Lai izpildītu šo prasību, tam jāatrodas tik tālu gaisa kuģa pakaļgalā, cik iespējams. Hermētisko lidmašīnu gadījumā tam jāatrodas aizmugurējās hermētiskās starpsienas tuvumā;
b) tas saņemtu elektrisko strāvu no kopnes, kas nodrošina maksimālu drošību FDR ekspluatācijai, netraucējot galveno vai avārijas sistēmu un aprīkojuma funkcionēšanu, un
c) būtu akustiski vai vizuāli līdzekļi, lai pirms lidojuma pārbaudītu, vai FDR darbojas pareizi.
1.2. Reģistrējamie parametri
1.2.1. I tipa FDR. Šāds FDR lidmašīnai spēj reģistrēt vismaz 32 parametrus, kas norādīti D-1. tabulā. Tomēr citus parametrus var atļaut aizstāt, pienācīgi ņemot vērā lidmašīnas tipu un reģistrējošās aparatūras raksturojumus.
1.2.2. II un IIA tipa FDR. Šie FDR lidmašīnai spēs reģistrēt vismaz pirmos 15 parametrus, kas norādīti D-1. tabulā. Tomēr citus parametrus var atļaut aizstāt, pienācīgi ņemot vērā lidmašīnas tipu un reģistrējošās aparatūras raksturojumus.
1.3. Papildinformācija
1.3.1. IIA tipa FDR papildus 30 minūšu reģistrēšanas ilgumam saglabā pietiekami daudz informācijas kalibrēšanas nolūkiem no iepriekšējās pacelšanās.
1.3.2. Mērījumu diapazonu, reģistrēšanas intervālu un parametru precizitāti uzstādītai aparatūrai parasti pārbauda ar metodēm, kuras apstiprinājusi atbilstošā pilnvarotā sertificēšanas iestāde.
1.3.3. Ražotājs parasti valsts sertificēšanas iestādei sniedz šādu informāciju attiecībā uz FDR:
a) ražotāja ekspluatācijas instrukcijas, aparatūras ierobežojumus un uzstādīšanas procedūras;
b) parametra izcelsmi vai avotu un vienādojumiem, kas nosaka saikni starp aprēķiniem un mērvienībām, un
c) ražotāja ziņojumus par izmēģinājumiem.
1.3.4. Ekspluatantam jāsaglabā dokumentācija attiecībā uz parametru sadali, pārvēršanas vienādojumiem, periodisko kalibrēšanu un cita ekspluatācijas/tehniskās apkopes informācija. Dokumentācijai jābūt pietiekamai, lai nodrošinātu, ka aviācijas nelaimes gadījumu izmeklēšanas iestādēm ir vajadzīgā informācija, lai nolasītu datus inženiertehniskajās mērvienībās.
2. Pilotu kabīnes sarunu reģistrators (CVR)
2.1. Vispārīgas prasības
2.1.1. CVR jāprojektē tā, lai tas ierakstītu vismaz šādu informāciju:
a) balss sakarus, kas pārraidīti no lidmašīnas vai saņemti lidmašīnā pa radio;
b) akustisko vidi pilotu kabīnē;
c) lidojuma apkalpes locekļu balss sakarus pilotu kabīnē, izmantojot lidmašīnas iekšējā telefona sistēmu;
d) balss vai skaņas signālus, kas identificē radioaustiņās vai skaļrunī dzirdamos navigācijas vai nolaišanās līdzekļus;
e) lidojuma apkalpes locekļu balss sakarus, izmantojot salona translācijas sistēmu, ja tāda ir uzstādīta, un
f) ciparu sakarus ar ATS, ja vien tos nereģistrē FDR.
2.1.2. CVR konteineram ir jābūt šādam:
a) nokrāsotam atšķirīgā oranžā vai dzeltenā krāsā;
b) uz tā ir jābūt atstarojošam materiālam, lai atvieglotu tā atrašanās vietas noteikšanu, un
c) pie tā ir jābūt droši piestiprinātai automātiski aktivējamai ierīcei, kas atvieglotu tās atrašanu zem ūdens.
2.1.3. Lai atvieglotu balsu un mikrofona citu skaņu atpazīšanu, mikrofoni pilotu kabīnē jānovieto vietā, kas ir vislabākā tādu balss sakaru ierakstīšanai, kas tiek pārraidīti no pilota un otrā pilota darba vietas, un pārējo apkalpes locekļu balss sakarus pilotu kabīnē, ja tie ir adresēti šīm darba vietām. To vislabāk var panākt, iemontējot piemērotu piestiprināto mikrofonu, lai nepārtraukti ierakstītu atsevišķos kanālos.
2.1.4. CVR jāuzstāda tā, lai
a) līdz minimumam tiktu samazināta iespēja sabojāt ierakstu. Lai izpildītu šo prasību, tam jāatrodas tik tālu gaisa kuģa pakaļgalā, cik iespējams. Hermētisko lidmašīnu gadījumā tam jāatrodas aizmugurējās hermētiskās starpsienas tuvumā;
b) tas saņemtu elektrisko strāvu no kopnes, kas nodrošina maksimālu drošību CVR ekspluatācijai, netraucējot galveno vai avārijas sistēmu un aprīkojuma funkcionēšanu;
c) būtu akustiski vai vizuāli līdzekļi, lai pirms lidojuma pārbaudītu, vai CVR darbojas pareizi, un,
d) ja CVR ir aprīkots ar informācijas pilnīgas izdzēšanas iekārtu, tas jāuzstāda tā, lai nepieļautu šīs iekārtas ekspluatēšanu lidojuma vai trieciena laikā.
2.2. Tehnisko raksturojumu prasības
2.2.1. CVR, izņemot 6. nodaļas 6.3.7.2. punktā minēto CVR, spēs vienlaicīgi ierakstīt vismaz četrus celiņus. Lai celiņu starpā nodrošinātu precīzu laika atbilstību, CVR jāveic ieraksts vienrindas formātā. Ja lieto divvirzienu konfigurāciju, tad abiem virzieniem jāsaglabā vienrindas formāts un celiņu sadalījums.
2.2.2. Vēlamais celiņu sadalījums ir šāds: 

1. celiņš: otrā pilota radioaustiņas un pastāvīgi ieslēgts piestiprinātais mikrofons;
2. celiņš: pilota radioaustiņas un pastāvīgi ieslēgts piestiprinātais mikrofons;
3. celiņš: nepiestiprinātais mikrofons;
4. celiņš: laika atskaite un trešā un ceturtā apkalpes locekļa radioaustiņas un atbilstošā gadījumā pastāvīgi ieslēgtais mikrofons.
1. piezīme. 1. celiņš atrodas vistuvāk ierakstīšanas galviņas pamatam.
2. piezīme. Vēlamais celiņu sadalījums ir noteikts, pieņemot, ka tiek lietoti pašreizējie parastie lenšdziņi, un ir lielāks risks sabojāt lentes ārējās malas, nevis vidus daļu. Netiek liegts lietot citus ierakstīšanas līdzekļus, kuriem var nebūt šādu trūkumu.
2.2.3. CVR testējot ar atbilstošās sertificēšanas iestādes apstiprinātām metodēm, ir pierādīts, ka tas ir piemērots tādiem apkārtējās vides ekstremāliem apstākļiem, kādās tā ekspluatācija ir paredzēta.
2.2.4. Jānodrošina līdzekļi FDR un CVR ierakstu precīzai korelācijai laikā.
Piezīme. Viena metode, ar kuras palīdzību to iespējams panākt, ir CVR ierakstam uzlikt virsū FDR laika signālu.
2.3. Papildinformācija
Ražotājs parasti sniedz valsts sertificēšanas iestādei šādu informāciju attiecībā uz CVR:
a) ražotāja ekspluatācijas instrukcijas, aparatūras ierobežojumus un uzstādīšanas kārtību, un
b) ražotāja ziņojumus par veiktajiem izmēģinājumiem.
3. FDR un CVR sistēmu pārbaudīšana
3.1. Pirms dienas laikā veicamā pirmā lidojuma sākuma pārbauda iebūvētās kontroles ierīces, kas uzrauga CVR, FDR un lidojuma datu iegūšanas bloka (FDAU) darbību, ja tie ir uzstādīti gaisa kuģī.
3.2. Ikgadējās pārbaudes veic šādi:
a) reģistrēto datu nolasīšanai no FDR un CVR jānodrošina, lai nominālajā reģistrēšanas laika periodā reģistrators darbotos pareizi;
b) analizējot FDR, jānovērtē reģistrēto datu kvalitāte, lai noteiktu, vai bitu kļūdu intensitāte ir pieļaujamajās robežās, un lai noteiktu kļūdu veidu un sadalījumu;
c) jāpārbauda FDR reģistrētā informācija par visu lidojumu inženiertehniskajās mērvienībās, lai izvērtētu visu reģistrēto parametru derīgumu. Īpaša uzmanība jāpievērš parametriem, ko iegūst no FDR sensoriem. Nav jāpārbauda parametri, kas iegūti no gaisa kuģa elektrokopņu sistēmas, ja to izmantojamību iespējams konstatēt ar kādu citu gaisa kuģa sistēmu palīdzību;
d) nolasīšanas iekārtai jābūt nodrošinātai ar nepieciešamo programmatūru, lai reģistrētās vērtības precīzi pārvērstu inženiertehniskajās mērvienībās, un lai noteiktu atsevišķu signālu statusu;
e) CVR reģistrētā signāla ikgadēja pārbaude jāveic, atkārtoti atskaņojot CVR ierakstu. Kamēr tas ir uzstādīts gaisa kuģī, CVR ir jāieraksta testa signāli no katra avota gaisa kuģī un no attiecīgajiem ārējiem avotiem, lai nodrošinātu, ka visi nepieciešamie signāli atbilst saprotamības standartiem, un
f) atbilstošā gadījumā ikgadējās pārbaudes laikā jāpārbauda lidojuma laikā CVR izdarītā ieraksta paraugs, lai iegūtu pierādījumu, ka signāls ir pietiekami saprotams. 

3.3. Lidojuma parametru reģistratoru sistēmas jāuzskata par lietošanai nederīgām, ja ievērojamā laika periodā datu kvalitāte ir slikta, signāli nav saprotami vai arī ja pareizi nav reģistrēts viens vai vairāki obligātie parametri.
3.4. Ikgadējās pārbaudes ziņojumam pēc pieprasījuma jābūt pieejamam valsts pārvaldes iestādei uzraudzības nolūkos.
3.5. FDR sistēmas kalibrēšana:
a) FDR sistēma jākalibrē vismaz reizi piecu gadu laikā, lai noteiktu jebkuras neatbilstības obligāto parametru tehniskās pārvēršanas standartprogrammās un lai nodrošinātu, ka parametri tiek reģistrēti kalibrēšanas pielaižu robežās, un,
b) ja absolūtā augstuma un gaisa ātruma parametriem ir nodrošināti sensori, kas nodrošina datus īpaši FDR sistēmai, tad atbilstoši sensoru ražotāja ieteikumiem vai vismaz reizi divos gados jāveic atkārtota kalibrēšana.
D-1. tabula.
Lidojuma datu reģistratoru parametri
	Kārtas numurs
	Parametrs
	Mērījumu diapazons
	Reģistrēšanas intervāls (sekundēs)
	Precizitātes robežas
(sensoru ieejas signāli salīdzinājumā ar FDR nolasāmajiem datiem)

	1.
	Laiks (ja iespējams, GMT koordinētais universālais laiks, citā gadījumā aizritējušais laiks)
	24 stundas
	4
	±0,125 % stundā

	2.
	Barometriskais augstums
	–300 m (–1000 ft) līdz gaisa kuģa maksimālajam sertificētajam absolūtajam augstumam
+ 1500 m (+5 000 ft)
	1
	no ±30 m līdz ±200 m (no ±100 ft līdz ±700 ft)

	3.
	Instrumentālais gaisa ātrums
	no 95 km/h (50 kt) līdz maksimāli VS0 (1. piezīme)
no VS0 līdz 1,2 VD (2. piezīme)
	1
	±5 % 

±3 %

	4.
	Kurss
	360°
	1
	±2°

	5.
	Normālais paātrinājums
	no –3 g līdz +6 g
	0,125
	±1 % no maksimālā diapazona, neskaitot atskaites datu kļūdu ±5 % apmērā

	6.
	Stāvoklis pēc garensveres
	±75°
	1
	±2°

	7.
	Stāvoklis pēc sānsveres
	±180°
	1
	±2°

	8.
	 Radioraidīšanas manipulācijas
	Ieslēgšana – izslēgšana (tikai viens stāvoklis)
	1
	

	9.
	Katra dzinēja jauda
(3. piezīme)
	Viss diapazons 
	1 (katram dzinējam)
	±2 %

	10.
	Aizplākšņa aizmugurējās malas stāvokļa vai tā vadības sviru izvēle pilotu kabīnē
	Viss diapazons vai katrs atsevišķs stāvoklis
	2
	±5 % vai atbilstoši pilota indikatoram

	11.
	Aizplākšņa priekšējās malas stāvokļa vai tā vadības sviru izvēle pilotu kabīnē
	Viss diapazons vai katrs atsevišķs stāvoklis
	2
	±5 % vai atbilstoši pilota indikatoram

	12.
	Vilces reversera stāvoklis
	Izslēgts, pārejas stāvoklis, reversēts
	1 (katram dzinējam)
	

	13.
	Zemes spoilera/aerodinamisko bremžu izvēle
	Viss diapazons vai katrs atsevišķs stāvoklis
	1
	±2 %, ja vien atsevišķos gadījumos nav nepieciešama augstāka precizitāte

	14.
	Āra gaisa temperatūra
	Sensora diapazons
	2
	± 2°C

	15.
	Autopilota/automātiskās vilces kontroles/AFCS režīms un ieslēgšana vai izslēgšana
	Piemērota atsevišķu darbību kombinācija
	1
	

	Piezīme. Iepriekšējie 15 parametri atbilst prasībām, kas noteiktas II tipa FDR.

	16.
	Gareniskais paātrinājums
	± 1g
	0,25
	±0,5 % no maksimālā diapazona, neskaitot atskaites datu kļūdu ±5 % apmērā

	17.
	Laterālais paātrinājums
	± 1g
	0,25
	±1,5 % no maksimālā diapazona, neskaitot atskaites datu kļūdu ±5 % apmērā

	18.
	Pilota ievadītā informācija un/vai vadības virsmu stāvoklis – galvenās vadības ierīces (garensvere, sānsvere, orpēšana) (4. piezīme)
	Viss diapazons
	1
	±2°, ja vien atsevišķos gadījumos nav nepieciešama augstāka precizitāte

	19.
	Garensveres trimmera stāvoklis
	Viss diapazons
	1
	±3 %, ja vien atsevišķos gadījumos nav nepieciešama augstāka precizitāte

	20.
	Radioaugstums 
	no –6 m līdz 750 m (no –20 ft līdz 2500 ft)
	1
	±0,6 m (+2 ft) vai ±3 %, izvēloties lielāko vērtību, ja mazāka nekā 150 m (500 ft), un ±5 %, ja lielāka nekā 150 m (500 ft)

	21.
	Glisādes novirze
	Signāla diapazons
	1
	±3 %

	22.
	Kursa radiobākas novirze
	Signāla diapazons
	1
	±3 %

	23..
	Marķiera radiobāku pārlidošana
	Diskrētie dati
	1
	

	24.
	 Avārijas signalizācija 
	Diskrētie dati
	1
	

	25.
	NAV 1 un NAV 2 frekvences izvēle (5. piezīme)
	Viss diapazons
	4
	Atbilstoši uzstādīšanai

	26.
	DME 1 un DME 2 distances izvēle (5. un 6. piezīme)
	0 –370 km
	4
	Atbilstoši uzstādīšanai

	27.
	Šasijas noslodzes sensora pārslēdzēja stāvoklis
	Diskrētie dati
	1
	

	28.
	GPWS (brīdināšanas sistēma par tuvošanos zemei)
	Diskrētie dati
	1
	

	29.
	Uzplūdes leņķis
	Viss diapazons
	0,5
	Atbilstoši uzstādīšanai

	30.
	Ikviena hidrauliskā sistēma (zems spiediens)
	Diskrētie dati
	2
	

	31.
	Navigācijas dati (ģeogrāfiskais platums/garums, ātrums attiecībā pret zemi un nonesuma leņķis)
(7. piezīme)
	Atbilstoši uzstādīšanai
	1
	Atbilstoši uzstādīšanai

	32.
	Šasijas vai šasijas vadības sviras stāvoklis
	Diskrētie dati
	4
	Atbilstoši uzstādīšanai

	Piezīme. Iepriekšējie 32 parametri atbilst prasībām, kas noteiktas I tipa FDR.

	Piezīmes. 

	1. VS0 Iekritiena ātrums vai minimālais stabila lidojuma ātrums nosēšanās konfigurācijā.

	2. VD noteiktais pikēšanas ātrums.

	3. Reģistrē pietiekami daudz ievades datu, lai noteiktu jaudu.

	4. Lidmašīnām ar parastām vadības sistēmām piemēro “vai”. Lidmašīnām ar nemehāniskām vadības sistēmām piemēro “un”. Lidmašīnās ar virsmām, kas sastāv no atsevišķiem segmentiem, ir pieļaujams nevis reģistrēt datus par katru virsmu, bet atbilstoši kombinēt ievades datus.

	5. Ja signāls ir pieejams ciparu veidā.

	6. Ieteicama alternatīva ir ģeogrāfiskā platuma un garuma datu reģistrēšana no INS vai citas navigācijas sistēmas.

	7. Ja signāli ir viegli pieejami.


Ja ir pieejama sīkāku datu reģistrēšanas iespēja, tad jāapsver iespēja reģistrēt šādu papildinformāciju:
a) lidojuma informāciju no elektronisko displeju sistēmām, piemēram, no elektroniskās lidojuma instrumentu sistēmas (EFIS), elektroniskās centralizētās gaisa kuģa uzraudzības sistēmas (ECAM) un dzinēja rādījumu un apkalpes brīdināšanas sistēmas (EICAS). Izmantojiet šādu prioritāro secību:
1) lidojuma apkalpes izvēlēti parametri attiecībā uz nominālo lidojuma trajektoriju, piemēram, barometriskā spiediena iestatījums, izvēlētais absolūtais augstums, izvēlētais gaisa ātrums, lēmuma pieņemšanas relatīvais augstums un automātiskās lidojumu vadības sistēmas ieslēgšana, un rādījumu režīmi, ja tos nereģistrē no cita avota;
2) displeju sistēmu izvēle/statuss, piemēram, SECTOR, PLAN, ROSE, NAV, WXR, COMPOSITE, COPY u. c.;
3) brīdināšana un trauksmes;
4) norādes uz parādītajām avārijas procedūru un kontrolsarakstu lappusēm;
b) informāciju par gaisa kuģa kustības palēnināšanos, tostarp par bremžu izmantošanu, tās lietošanai, izmeklējot nobraukšanas no skrejceļa nosēšanās laikā un pārtrauktās pacelšanās gadījumus, un
c) dzinēja papildu parametrus (EPR, N1, EGT, degvielas plūsma u. c.).
E PIEVIENOJUMS. LIDMAŠĪNU AR DIVIEM TURBĪNDZINĒJIEM PALIELINĀTA TĀLUMA LIDOJUMI 
Papildmateriāls 4. nodaļas 4.7. punktam
1. Nolūks un piemērošanas joma
1.1. Ievads
Šā pievienojuma nolūks ir sniegt norādījumus attiecībā uz laika limitu, kas jānosaka saskaņā ar 4. nodaļas 4.7.1. punktu, kā arī sniegt norādījumus attiecībā uz līdzekļiem 4. nodaļas 4.7.2. punktā paredzētā nepieciešamā drošības līmeņa panākšanai, ja ir atļauts veikt lidojumus ilgāk par noteikto laiku.
1.2. Laika limits
Ir jāsaprot, ka saskaņā ar 4. nodaļas 4.7.1. punktu noteiktais laika limits nav ekspluatācijas ierobežojums, bet gan laika limits lidojumam tālāk par piemērotu rezerves lidlauku maršrutā, un pirms atļaujas piešķiršanas lidojumiem tālāk par šādu lidlauku ekspluatantvalstij rūpīgi jāņem vērā konkrētās lidmašīnas lidtehniskie raksturojumi un lidojumu veikšanas apstākļi. Kamēr nav iegūti papildu dati šādiem lidojumiem, kurus veic komerciālā transporta lidmašīnas ar diviem dzinējiem, un, ņemot vērā 4. nodaļas 4.7.2. punktā paredzēto drošības līmeni, ir ieteicams, lai šis laika limits būtu 60 minūtes.
1.3. Pamatjēdzieni
Lai uzturētu nepieciešamo drošības līmeni maršrutos, kuros lidmašīnām ar divām spēka iekārtām ir atļauts veikt lidojumus, pārsniedzot noteikto laika limitu, tiek izpildīti šādi nosacījumi: 

a) lidmašīnas tipa lidojumderīguma sertifikātā īpaši ir atļauti lidojumi, pārsniedzot noteikto laika limitu, ņemot vērā lidmašīnas sistēmas konstrukciju un drošuma aspektus;
b) dzinējsistēmas drošums ir tāds, ka iespējamība, ka neatkarīgu iemeslu dēļ pārstātu darboties abas spēka iekārtas, ir ārkārtīgi niecīga;
c) ir izpildītas visas nepieciešamās īpašās tehniskās apkopes prasības;
d) ir izpildītas konkrētas izlidošanas koordinēšanas prasības;
e) ir noteiktas nepieciešamās ekspluatācijas procedūras, kas jāievēro lidojuma laikā, un
f) ekspluatācijas valsts ir piešķīrusi konkrētu ekspluatācijas atļauju.
2. Terminu skaidrojums
Šajā pievienojumā šiem lietotajiem terminiem ir turpmāk norādītā nozīme.
Atbilstošs rezerves lidlauks. Atbilstošs rezerves lidlauks ir tāds lidlauks, kurā ir iespējams izpildīt nosēšanās raksturojumu prasības un kurā vajadzības gadījumā varēs veikt nosēšanos, un kurā ir tāds nepieciešamais aprīkojums un dienesti kā gaisa satiksmes vadība, apgaismojums, sakari, meteoroloģiskie dienesti, navigācijas līdzekļi, glābšanas un ugunsdzēsības dienesti un viena piemērota instrumentālās nolaišanās procedūra.
Lidmašīnas sistēma. Lidmašīnas sistēma ietver visus aprīkojuma elementus, kas ir nepieciešami konkrētas galvenās funkcijas vadībai un tās izpildei. Tā ietver gan aprīkojumu, kas konkrēti paredzēts attiecīgās funkcijas izpildei, gan citu atbilstošu lidmašīnas pamataprīkojumu, piemēram, tādu, kas nepieciešams aprīkojuma ekspluatācijai nepieciešamās enerģijas apgādei. Atbilstoši šeit lietotajai terminoloģijai spēka iekārta neietilpst lidmašīnas sistēmā.
Palielināta tāluma lidojums. Jebkurš lidojums ar lidmašīnu ar divām gāzturbīnu spēka iekārtām, kurā lidojuma laiks ar kreisēšanas ātrumu (ISA un mierīgos laikapstākļos), nedarbojoties vienam dzinējam, no kāda punkta maršrutā līdz piemērotam rezerves lidlaukam ir lielāks par maksimālo ekspluatanta valsts noteikto laika limitu.
Spēka iekārta. Sistēma, kas sastāv no viena dzinēja un visiem palīgagregātiem, ar ko dzinējs aprīkots pirms uzstādīšanas lidmašīnā, lai nodrošinātu un vadītu jaudu/vilci un lai iegūtu enerģiju lidmašīnas sistēmām, bet tā neietver neatkarīgas ierīces, kas rada īslaicīgu vilci.
Dzinējsistēma. Sistēma, kas sastāv no spēka iekārtas un visām pārējām iekārtām, kas tiek izmantotas to funkciju nodrošināšanai, kuras ir nepieciešamas, lai uzturētu, kontrolētu un vadītu jebkuras vienas spēka iekārtas saražoto jaudu/vilci pēc tās uzstādīšanas gaisa kuģa korpusā.
Piemērots rezerves lidlauks. Piemērots rezerves lidlauks ir tāds atbilstošs lidlauks, attiecībā uz kuru laikapstākļu ziņojumi vai prognozes vai abi divi norāda, ka paredzamajā tā izmantošanas laikā laikapstākļi atbildīs lidlauku ekspluatācijas minimumiem vai būs labvēlīgāki, un ziņojumi par skrejceļa virsmas stāvokli norāda, ka būs iespējams veikt drošu nosēšanos.
3. Lidojumderīguma sertifikācijas prasības palielināta tāluma lidojumiem
Tādas lidmašīnas tipa lidojumderīguma sertifikācijas procedūras laikā, kas paredzēts palielināta tāluma lidojumiem, īpaša uzmanība jāpievērš tam, lai nodrošinātu, ka nepieciešamais drošības līmenis tiks uzturēts apstākļos, kas var rasties šādos lidojumos, piemēram, ilgākos lidojumos pēc dzinēja un/vai būtisku sistēmu atteices. Ar palielināta tāluma lidojumiem īpaši saistīta informācija un procedūras jāiekļauj lidmašīnas lidojumu rokasgrāmatā, tehniskās apkopes rokasgrāmatā vai citā atbilstošā dokumentā.
Piezīme. Kritēriji attiecībā uz lidmašīnas sistēmu tehniskajiem raksturojumiem un drošumu palielināta tāluma lidojumos ir ietverti “Lidojumderīguma rokasgrāmatā”(Doc 9760).
4. Dzinējsistēmas gatavība un drošums
4.1. Pamatelementi, kas jāapsver, atļaujot palielināta tāluma lidojumus, ir dzinējsistēmas gatavība un drošums. Tiem jābūt tādiem, lai risks neatkarīgu iemeslu dēļ pilnībā zaudēt jaudu būtu ārkārtīgi niecīgs.
4.2. Vienīgais veids, kā novērtēt dzinējsistēmas gatavību un tās drošumu ekspluatācijā, ir veikt tehnisku vērtējumu, ņemot vērā pieredzi darbā ar šo spēka iekārtu visā pasaulē.
4.3. Attiecībā uz dzinējsistēmu, kuras drošums jau ir novērtēts, katrai valsts pilnvarotajai iestādei jāizvērtē ekspluatanta spēja uzturēt drošuma līmeni, ņemot vērā datus par drošumu, ko ekspluatanta ir sasniedzis, ekspluatējot šim spēka iekārtu tipam līdzīgas iekārtas.
5. Lidojumderīguma modifikācijas un tehniskās apkopes programmas prasības
Katra ekspluatanta tehniskās apkopes programmai jānodrošina, lai
a) reģistrētājvalstij un atbilstošā gadījumā ekspluatantvalstij tiktu darīti zināmi visu to lidojumderīguma modifikāciju, papildinājumu un izmaiņu nosaukumi un numuri, kas veikti, lai lidmašīnas sistēmas būtu piemērotas palielināta tāluma lidojumiem;
b) ekspluatantvalstij un atbilstošā gadījumā reģistrētājvalstij tiktu darītas zināmas visas tās izmaiņas tehniskās apkopes un mācību noteikumos, praksē un ierobežojumos, kas ieviesti palielināta tāluma lidojumu sertificēšanā pirms šādu izmaiņu pieņemšanas;
c) pirms apstiprināšanas tiktu izstrādāta un īstenota programma ziņošanai par drošumu pirms un pēc apstiprināšanas;
d) nekavējoties tiktu īstenotas nepieciešamās modifikācijas un veikta tāda pārbaudīšana, kas varētu iespaidot dzinējsistēmas drošumu;
e) tiktu pieņemti noteikumi, kas neatļautu nosūtīt lidmašīnu palielināta tāluma lidojumā pēc spēka iekārtas izslēgšanās vai primārās sistēmas atteices iepriekšējā lidojuma laikā, līdz nav noteikts šādas atteices cēlonis un paveikti nepieciešamie izlabošanas pasākumi; dažos gadījumos, lai apstiprinātu, ka šādi labojumi ir efektīvi, veiksmīgi jāpabeidz nākamais lidojums pirms došanās palielināta tāluma lidojumā, un
f) tiktu ieviesta procedūra, lai nodrošinātu, ka gaisa kuģa aprīkojuma tehniskie raksturojumi un drošums tiks uzturēts tādā līmenī, kāds nepieciešams palielināta tāluma lidojumiem.
6. Izlidošanas koordinēšanas prasības
Piemērojot 4. nodaļas vispārējās izlidošanas koordinēšanas prasības, īpaša uzmanība jāpievērš apstākļiem, kas varētu pastāvēt palielināta tāluma lidojumos, piemēram, palielināta tāluma lidojums ar vienu nedarbojošos spēka iekārtu, galveno sistēmu stāvokļa pasliktināšanās, samazināts lidojuma absolūtais augstums u. c. Turklāt, neskaitot 4. nodaļas 4.7.3. punkta prasību, jāņem vērā vismaz šādi aspekti:

a) sistēmas darbspējīgums pirms lidojuma;
b) sakaru un navigācijas līdzekļi un iespējas;
c) prasības attiecībā uz degvielu un
d) atbilstošas tehnisko raksturojumu informācijas pieejamība.
7. Ekspluatācijas principi
Lidmašīnai, kas veic palielināta tāluma lidojumus, parasti:
a) spēka iekārtas izslēgšanās gadījumā jālido uz tuvāko (visīsākā lidojuma laika ziņā) lidlauku, kas ir piemērots nosēšanās veikšanai, un tur jānosēžas;
b) vienas vai vairāku lidmašīnas primāro sistēmu atteices gadījumā jālido uz tuvāko piemēroto lidlauku un tur jānosēžas, ja vien netiek pierādīts, ka, ņemot vērā atteices sekas uz lidojumu un citu atteiču iespējamību un sekas, ieplānotā lidojuma turpināšana nekādā veidā būtiski nesamazina drošību, un
c) tādu izmaiņu gadījumā, kas iespaido obligāto iekārtu sarakstā iekļautā aprīkojuma stāvokli, sakaru un navigācijas līdzekļus, degvielas un eļļas padevi, rezerves lidlaukus maršrutā vai lidmašīnas lidtehniskos raksturojumus, atbilstoši jākoriģē lidojuma plāns.
8. Ekspluatācijas atļaušana
Atļaujot lidmašīnu ar divām spēka iekārtām ekspluatēt palielināta tāluma maršrutos saskaņā ar 4. nodaļas 4.7.2. punktu, ekspluatantvalstij papildus šajā pievienojumā iepriekš izklāstītajām prasībām jānodrošina arī, lai
a) ekspluatanta iepriekšējā pieredze un ieraksts par prasību ievērošanu būtu apmierinoši;
b) ekspluatants būtu pierādījis, ka ir iespējams turpināt lidojumu līdz drošas nosēšanās veikšanai tādos paredzamajos pasliktinātos ekspluatācijas apstākļos, kādus radītu
1) pilnīgs vilces zudums vienā spēka iekārtā vai
2) pilnīgs spēka iekārtas ražotās elektriskās strāvas zudums, vai
3) jebkurš cits apstāklis, par kuru ekspluatantvalsts uzskata, ka tas rada līdzvērtīgus lidojumderīguma un lidtehnisko raksturojumu riskus;
c) ekspluatanta mācību programma būtu atbilstoša plānotajai ekspluatācijai, un
d) atļaujai pievienotie dokumenti aptvertu visus attiecīgos aspektus.
F PIEVIENOJUMS. GAISA KUĢA EKSPLUATANTA APLIECĪBA VAI LĪDZVĒRTĪGS DOKUMENTS
Papildmateriāls 4. nodaļas 4.2.1. punktam
1. Ekspluatantvalsts noteikumiem attiecībā uz ekspluatantu darbības sertifikāciju un turpmāku komerciālo gaisa pārvadājumu veikšanu jābūt atbilstošiem Starptautiskās civilās aviācijas konvencijas pielikumiem un jābūt pietiekami sīki izstrādātiem, lai nodrošinātu, ka, tos ievērojot, iespējams panākt vēlamo drošības līmeni.
2. Ekspluatantvalsts noteikumiem jānodrošina pozitīvas kontroles un vadības satvars, kā arī jādod ekspluatantam pietiekama rīcības brīvība, lai tas varētu izstrādāt un atjaunināt instrukcijas ar nolūku sniegt personālam sīkus, lidojumu veikšanai būtiskus norādījumus.
3. Ekspluatantvalsts noteikumiem jāparedz, ka ekspluatantam kā pamats darbības sertifikācijai jāiesniedz sīka informācija par lidojumu veikšanas organizatorisko struktūru, vadības metodēm un uzraudzību, mācību programmu un tehniskās apkopes pasākumiem. Saskaņā ar šīs daļas noteikumiem ekspluatanta informācija jāiesniedz lidojumu veikšanas rokasgrāmatas, tehniskās apkopes kontroles rokasgrāmatas un tehniskās apkopes rokasgrāmatas veidā, kas satur vismaz to informāciju, kas norādīta attiecīgi 2. papildinājumā un 11. nodaļas 11.2. un 11.3. punktā, kā arī to citu informāciju, kuru valsts var pieprasīt.
4. Ekspluatantvalstij ne tikai jānovērtē ekspluatanta spēja un kompetence, bet arī jāsniedz norādījumi ekspluatantam reglamentējošos, organizatoriskos un procesuālos jautājumos. Ekspluatantvalstij jāpārliecinās, ka ekspluatants ir piemērots ekspluatācijas sertifikācijai. Tas ietver spēju un kompetenci veikt drošus un prasmīgus lidojumus un pierādījumu, ka ir ievēroti piemērojamie noteikumi.
5. Sertifikācijas sistēma ietver gaisa kuģa ekspluatanta apliecības turētāja lidojumu turpmāku novērošanu, ko veic ekspluatantvalsts, un šāda novērošana ir būtiska daļa no valsts pienākumiem, lai nodrošinātu, ka tiek uzturēti nepieciešamie lidojumu veikšanas standarti ar nolūku nodrošināt drošu un uzticamu komerciālo gaisa pārvadājumu sniegšanu sabiedrībai. Galveno valsts aviācijas tiesību aktu noteikumos jāietver pienācīgas tiesības veikt sertifikāciju un gaisa kuģa ekspluatanta apliecības turētāja lidojumu turpmāku novērošanu.
1. piezīme. Norādījumi attiecībā uz lidojumu veikšanas rokasgrāmatu ir sniegti rokasgrāmatā “Lidojumu veikšanas rokasgrāmatas sagatavošana” (Doc 9376).
2. piezīme. Norādījumi attiecībā uz sertifikāciju un ekspluatanta turpmāku novērošanu ir sniegti “Lidojumu pārbaužu, sertifikācijas un turpmākās novērošanas noteikumu rokasgrāmatā” (Doc 8335).
G PIEVIENOJUMS. OBLIGĀTO IEKĀRTU SARAKSTS (MEL)
Papildmateriāls 6. nodaļas 6.1.2. punktam
1. Ja gaisa kuģa sertifikācijā netiek atļautas novirzes no valsts prasībām, ar gaisa kuģi nav iespējams veikt lidojumus, ja vien visas sistēmas un aprīkojums nav ekspluatējamā kārtībā. Pieredze ir pierādījusi, ka īslaicīgi var pieļaut zināmu nedarbspējīgumu, ja pārējās normāli funkcionējošās sistēmas un aprīkojums ļauj turpināt drošus lidojumus.
2. Apstiprinot obligāto iekārtu sarakstu, valstij jānorāda tās sistēmas un aprīkojums, kas noteiktos lidojuma apstākļos var nedarboties, lai neviens lidojums netiktu veikts ar citām nefunkcionējošām sistēmām un aprīkojumu, kā tikai ar norādīto.
3. Tādēļ katram gaisa kuģim ir nepieciešams ekspluatanta apstiprināts obligāto iekārtu saraksts, kas balstīts uz obligāto iekārtu pamatsarakstu, kuru gaisa kuģa tipam noteikusi par tipa projektu atbildīgā organizācija kopā ar projektētājvalsti.
4. Ekspluatantvalstij jāpieprasa, lai ekspluatants sagatavo obligāto iekārtu sarakstu, kura nolūks ir atļaut gaisa kuģa ekspluatāciju, ja šim gaisa kuģim nedarbojas noteiktas sistēmas vai aprīkojums, ar nosacījumu, ka tiek saglabāts pieļaujamais drošības līmenis.
5. Obligāto iekārtu saraksta nolūks nav paredzēt gaisa kuģa ekspluatāciju nenoteiktā periodā, ja tam nedarbojas sistēmas vai aprīkojums. Galvenais obligāto iekārtu saraksta mērķis ir atļaut droši ekspluatēt gaisa kuģi, kuram nedarbojas sistēmas vai aprīkojums, atbilstoši kontrolējamai un pamatotai remontdarbu un aprīkojuma nomaiņas programmai.
6. Ekspluatantiem ir jānodrošina, lai lidojumu nesāktu neviens gaisa kuģis, kuram nedarbojas vairāki obligāto iekārtu sarakstā iekļautie komponenti, ja nav noteikts, ka nedarbojošos sistēmu vai komponentu savstarpējā saistība neizraisīs nepieļaujamu drošības līmeņa pazemināšanos un/vai pārmērīgi nepalielinās lidojuma apkalpes darba apjomu.
7. Nosakot, ka tiek saglabāts pieļaujamais drošības līmenis, jāapsver arī tas, vai, gaisa kuģim turpinot lidojumu ar nefunkcionējošām sistēmām vai aprīkojumu, neradīsies kādas papildu atteices. Obligāto iekārtu saraksts nedrīkst neatbilst lidojumu rokasgrāmatas ierobežojumu sadaļas prasībām, avārijas procedūrām vai citām reģistrētājvalsts vai ekspluatantvalsts noteiktajām lidojumderīguma prasībām, ja vien atbilstošā lidojumderīguma iestāde vai lidojumu rokasgrāmata nenosaka citādi.
8. Atbilstošā gadījumā pie tām sistēmām vai aprīkojuma, kuru nefunkcionēšana ir pieļaujama lidojuma veikšanai, jānovieto brīdinājuma zīmes, kā arī visi šādi komponenti jānorāda gaisa kuģa tehniskajā žurnālā, lai par nefunkcionējošo sistēmu vai aprīkojumu informētu lidojuma apkalpi un tehniskās apkopes personālu.
9. Ja kāda noteikta sistēma vai aprīkojuma komponents atzīta par nefunkcionējošu, var būt nepieciešams noteikt tehniskās apkopes kārtību līdz lidojuma uzsākšanai, lai šo sistēmu vai aprīkojumu atslēgtu vai izolētu. Līdzīgi var būt nepieciešams izstrādāt atbilstošu lidojuma apkalpes rīcības kārtību.
10. Šā pielikuma 4. nodaļas 4.3.1. punktā ir norādīti gaisa kuģa komandiera pienākumi gadījumā, ja viņš atļauj ekspluatēt lidmašīnu ar defektiem saskaņā ar obligāto iekārtu sarakstu.
H PIEVIENOJUMS. LIDOJUMA DROŠĪBAS DOKUMENTU SISTĒMA
Papildmateriāls 3. nodaļas 3.3. punktam
1. Ievads
1.1. Šī informācija sniedz norādījumus attiecībā uz ekspluatanta lidojuma drošības dokumentu sistēmas struktūru un izveidi. Ir jāsaprot, ka lidojuma drošības dokumentu sistēmas izveide ir vesels process, un izmaiņas katrā dokumentā, kurš veido sistēmu, var iespaidot visu sistēmu. Norādījumus, kas piemērojami lidojumu veikšanas dokumentu izstrādei, ir sagatavojušas valdības un nozares institūcijas, un šie norādījumi ir pieejami ekspluatantiem. Tomēr ekspluatantiem var būt grūti izmantot šos norādījumus visefektīvākajā veidā, jo tie ir sadalīti pa vairākām publikācijām.
1.2. Turklāt ekspluatācijas dokumentiem piemērojamajos dokumentos pastāv tendence uzmanību pievērst kādam vienam dokumentu izstrādes aspektam, piemēram, formāta noteikšanai un dokumenta noformēšanai. Norādījumi retos gadījumos aptver visu ekspluatācijas dokumentu izstrādes procesu. Ir svarīgi, lai ekspluatācijas dokumenti būtu saskanīgi gan savā starpā, gan ar noteikumiem, ražotāja prasībām un cilvēkfaktora principiem. Ir jānodrošina arī saskanīgums nodaļu starpā, kā arī konsekventa piemērošana. Tādējādi uzsvars tiek likts uz integrētu pieeju, kas balstīta uz priekšstatu, ka ekspluatācijas dokumenti ir vesela sistēma.
1.3. Šā pievienojuma norādījumos aplūkoti ekspluatanta lidojuma drošības dokumentu sistēmas izstrādes procesa aspekti ar mērķi nodrošināt atbilstību 3. nodaļas 3.3. punktam. Norādījumi ir balstīti ne tikai uz teorētiskiem pētījumiem, bet arī uz esošo pirmrindas praksi nozarē, liekot uzsvaru uz ekspluatācijas svarīgiem aspektiem.
2. Struktūra
2.1. Lidojuma drošības dokumentu sistēmas struktūrai jāatbilst kritērijiem, kuri nodrošina ērtu piekļuvi informācijai, kas nepieciešama lidojumiem un darbībām uz zemes un kas ietverta vairākos sistēmu veidojošos ekspluatācijas dokumentos, un kas atvieglo ekspluatācijas dokumentu izplatīšanas un pārskatīšanas organizēšanu.
2.2. Lidojuma drošības dokumentu sistēmā ietvertā informācija atbilstoši informācijas svarīgumam un lietojumam jāgrupē šādi:
a) laika ziņā kritiska informācija, piemēram, informācija, kas var apdraudēt operācijas drošību, ja informācija nav pieejama nekavējoties;
b) laika ziņā sensitīva informācija, piemēram, informācija, kas var iespaidot drošības līmeni vai aizkavēt operāciju, ja informācija nav pieejama drīz;
c) bieži lietota informācija;
d) uzziņu informācija, piemēram, informācija, kas ir vajadzīga operācijas veikšanai, bet neatbilst b) un c) apakšpunktam, un
e) informācija, kuru iespējams grupēt, balstoties uz to, kurā lidojuma fāzē tā tiek izmantota.
2.3. Laika ziņā kritiska informācija lidojuma drošības dokumentu sistēmā jāievieto dokumentu sākumā un jāizdala lidojumu drošības dokumentācijas sistēmā.
2.4. Laikā ziņā kritiska informācija, laika ziņā sensitīva informācija un bieži lietota informācija jāizvieto uz kartiņām un ātro uzziņu krājumos.
3. Aprobēšana
Pirms ieviešanas jāaprobē, ka lidojuma drošības dokumentu sistēma ir derīga reālos apstākļos. Veicot aprobēšanu, jāaplūko kritiskie informācijas lietošanas aspekti, lai apliecinātu tās efektivitāti. Aprobēšanas procesā jānovērtē arī tā visu grupu mijiedarbība, kura var notikt lidojumu laikā.
4. Izstrādāšana 
4.1. Lidojuma drošības dokumentu sistēmā jāsaglabā konsekvence terminoloģijā un standarta terminu lietošanā attiecībā uz vispārīgiem elementiem un darbībām.
4.2. Ekspluatācijas dokumentos jāiekļauj saraksts ar terminiem, akronīmiem un to standarta definīcijām, kas regulāri tiek atjauninātas, lai nodrošinātu piekļuvi visjaunākajai terminoloģijai. Jādefinē visi nozīmīgie termini, akronīmi un saīsinājumi, kas iekļauti lidojuma dokumentu sistēmā.
4.3. Lidojuma drošības dokumentu sistēmai jānodrošina dokumentu tipu standartizācija, tostarp standartizēta rakstīšanas stila, terminoloģijas, grafiku un simbolu, kā arī formatējuma lietošana dokumentos. Tas ietver konkrētu informācijas veidu vienveidīgu izvietošanu, mērvienību konsekventu lietojumu un kodu konsekventu lietojumu.
4.4. Lidojuma drošības dokumentu sistēmai jāietver priekšmetu rādītājs, lai ātri atrastu informāciju, kas ietverta vairāk nekā vienā ekspluatācijas dokumentā.
Piezīme. Priekšmetu rādītājam jāatrodas katra dokumenta sākumā, un tajā jābūt ne vairāk kā trim līmeņiem. Lappusēs, kas satur ārkārtas un avārijas informāciju, jābūt ieliktnēm, lai nodrošinātu tiešu piekļuvi.
4.5. Lidojuma drošības dokumentu sistēmai jāatbilst ekspluatanta kvalitātes sistēmas prasībām, ja tādas piemēro.
5. Ieviešana
Ekspluatantiem jāuzrauga lidojuma drošības dokumentu sistēmas ieviešana, lai nodrošinātu dokumentu atbilstošu un reālu lietošanu, balstoties uz ekspluatācijas vides īpašībām, un veidā, kas ir gan būtisks, gan noderīgs personālam. Šai uzraudzībai jāparedz atbilstoša atgriezeniskās saites sistēma, lai saņemtu priekšlikumus no ekspluatācijas personāla.
6. Izmainīšana
6.1. Ekspluatantiem jāizstrādā informācijas vākšanas, pārskatīšanas, izplatīšanas un labošanas kontroles sistēma, lai apstrādātu informāciju un datus, kas iegūti no visiem ar veicamo ekspluatāciju saistītajiem avotiem, tostarp arī no ekspluatantvalsts, projektētājvalsts, reģistrētājvalsts, ražotājiem un aprīkojuma tirgotājiem.
Piezīme. Ražotāji sniedz informāciju noteikta gaisa kuģa ekspluatācijai, kurā uzsvērtas šā gaisa kuģa sistēmas un procedūras tādos apstākļos, kas var ne pilnībā atbilst ražotāja prasībām. Ekspluatantiem jānodrošina, lai šāda informācija atbilstu to konkrētajām vajadzībām un vietējās pilnvarotās iestādes vajadzībām.
6.2. Ekspluatantiem jāizstrādā informācijas vākšanas, pārskatīšanas un izplatīšanas sistēma, lai apstrādātu informāciju, kas izriet no ekspluatanta veiktajām izmaiņām, tostarp šādām:
a) izmaiņām, kuras radušās, uzstādot kādu jaunu aprīkojumu,
b) izmaiņām, kas veiktas atbilstoši ekspluatācijas pieredzei,
c) izmaiņām ekspluatanta metodēs un procedūrās,
d) izmaiņām ekspluatanta apliecībā un
e) izmaiņām, kas veiktas, lai uzturētu visa gaisa kuģu parka standartizāciju.
Piezīme. Ekspluatantiem jānodrošina, lai apkalpes darbību koordinēšanas principi, metodes un procedūras attiektos tieši uz viņu darbu.
6.3. Lidojuma drošības dokumentu sistēma jāpārskata
a) regulāri (vismaz vienu reizi gadā);
b) pēc nozīmīgiem notikumiem (uzņēmumu apvienošanās, saplūšanas, straujas palielināšanās, darbības apjoma samazināšanas u. c.);
c) pēc izmaiņām tehnoloģijā (jauna aprīkojuma ieviešana) un
d) pēc drošības noteikumu izmaiņām.
6.4. Ekspluatantiem jāizstrādā metodes jaunas informācijas izziņošanai. Konkrētajām metodēm jāatbilst paziņošanas steidzamības pakāpei.
Piezīme. Tā kā bieža izmaiņu veikšana samazina jaunu vai grozītu procedūru svarīgumu, ir vēlams izmaiņas lidojuma drošības dokumentu sistēmā veikt minimāli.
6.5. Jauna informācija jāpārskata un jāapstiprina, ņemot vērā tās iespaidu uz visu lidojuma drošības dokumentu sistēmu.
6.6. Ekspluatācijas personālam jaunas informācijas paziņošanas metode jāpapildina ar pēdējās informācijas līdzsekošanas sistēmu. Līdzsekošanas sistēmai jāietver arī procedūra, lai pārliecinātos, ka ekspluatācijas personāls ir saņēmis visjaunāko informāciju.
I PIEVIENOJUMS. PAPILDU NORĀDĪJUMI APSTIPRINĀTIEM LIDOJUMIEM, KURUS NAKTS LAIKĀ UN/VAI INSTRUMENTĀLAJOS METEOROLOĢISKAJOS APSTĀKĻOS (IMC) VEIC LIDMAŠĪNAS AR VIENU TURBĪNDZINĒJU
Papildmateriāls 5. nodaļas 5.4. punktam un 3. papildinājumam
1. Nolūks un piemērošanas joma
Šā pievienojuma nolūks ir sniegt papildu norādījumus attiecībā uz 5. nodaļas 5.4. punktā un 3. papildinājumā aprakstītajām lidojumderīguma un ekspluatācijas prasībām, kuru mērķis ir panākt vispārējo drošības līmeni, kas paredzēts apstiprinātiem lidojumiem nakts laikā un/vai IMC apstākļos ar lidmašīnām, kurām ir viens turbīndzinējs.
2. Turbīndzinēja drošums
2.1. Balstoties uz datiem no komerciāliem lidojumiem, kas papildināti ar datiem, kuri pieejami no privātiem lidojumiem līdzīgos lidojumu rajonos, jānosaka, ka iespējams panākt atbilstību 5. nodaļas 5.4.1. punktā un 3. papildinājumā paredzētajam jaudas zuduma koeficientam. Šāds vērtējums ir jābalsta uz noteiktu minimālu pieredzi, kam jābūt vismaz 20 000 stundu nolidojumam ar faktisko kombināciju “lidmašīna/dzinējs”, ja vien nav veikti papildu izmēģinājumi vai ja nav pieredzes pietiekami analogu dzinēja tipu ekspluatācijā.
2.2. Novērtējot turbīndzinēja drošumu, pierādījumi jāiegūst no pasaules gaisa kuģu parka datubāzes, kas aptver tik lielu par reprezentatīviem uzskatāmu lidojumu izlasi, cik iespējams, un to izveidojuši ražotāji, bet pārskatījušas projektētājvalstis un ekspluatantvalstis. Tā kā daudziem ekspluatantiem nav izvirzīta prasība obligāti ziņot par nolidojuma stundām, tad dzinēja drošuma datu iegūšanai atļauts izmantot atbilstošus statistiskus vērtējumus. Ekspluatantvalstij arī jāpārbauda un jāanalizē dati par atsevišķiem ekspluatantiem, kuriem atļauts veikt šādus lidojumus, ieskaitot dzinēja tehniskā stāvokļa kontroli un ziņojumus par notikumiem, lai pārliecinātos, ka ekspluatantam ir pietiekama pieredze.
2.2.1. Dzinēja tehniskā stāvokļa kontrolei jāietver vismaz: 

a) eļļas patēriņa kontroles programma, kas balstīta uz ražotāja ieteikumiem, un
b) dzinēja tehniskā stāvokļa kontroles programma, kurā aprakstīti uzraugāmie parametri, datu vākšanas metode un labošanas pasākumu process; tam jābūt balstītam uz ražotāja ieteikumiem. Kontroles nolūks ir atklāt turbīndzinēja nolietojumu agrīnā stadijā, lai būtu iespējams veikt koriģējošus pasākumus, pirms tas iespaido drošu ekspluatāciju.
2.2.2. Jāapstiprina dzinēja un ar to saistīto sistēmu drošuma novērtēšanas programma. Dzinēja drošuma novērtēšanas programmai jāietver periodā nolidotās dzinēja stundas un dzinēja izslēgšanās gadījumu skaits lidojumu laikā jebkuru iemeslu dēļ, un neplānoto dzinēja noņemšanas gadījumu skaits, norādot mainīgo vidējo vērtību 12 mēnešu laikā. Ziņošanas par notikumiem procesam jāaptver visi jautājumi, kas saistīti ar spēju veikt drošus lidojumus nakts laikā un/vai IMC apstākļos. Datiem jābūt pieejamiem ekspluatanta, tipa sertifikāta turētāja un valsts lietošanai, lai noteiktu, vai tiek sasniegtas plānotās drošuma pakāpes. Ekspluatantam, apspriežoties ar valsti un ražotāju, nekavējoties jāizvērtē visas novērotās negatīvās tendences, lai noteiktu pasākumus paredzētā drošības līmeņa atjaunošanai. Ekspluatantam jāizstrādā agregātu kontroles programma, saņemot atbalstu no ražotāja, kurš nodrošina, ka tehniskā apkope tiek veikta atbilstošajiem agregātiem un konfigurācijai tām lidmašīnām ar vienu turbīndzinēju, kurām ir atļauts veikts šādus lidojumus. Šī programma ietver pārbaudi, vai agregāti, kas lidmašīnā ar vienu turbīndzinēju ievietoti agregātu aizņemšanās vai koplietošanas pasākumu laikā, kā arī agregāti, kas tiek lietoti pēc remonta vai kapitālā remonta, saglabā šīs lidmašīnas nepieciešamo konfigurāciju lidojumiem, kuri apstiprināti saskaņā ar 5. nodaļas 5.4. punktu.
2.3. Jaudas zuduma koeficients jānosaka, norādot mainīgo vidējo vērtību noteiktā periodā (piemēram, mainīgo vidējo vērtību 12 mēnešu laikā, ja izlase ir liela). Jaudas zuduma koeficients, nevis dzinēja izslēgšanās gadījumu daudzums lidojuma laikā tiek izmantots, jo to uzskata par vairāk atbilstošu lidmašīnām ar vienu dzinēju. Ja lidmašīnā ar vairākiem dzinējiem notiek atteice, kas rada būtisku, bet ne pilnīgu viena dzinēja jaudas zudumu, ir iespējams, ka dzinējs tiks izslēgts, jo joprojām ir iespējami pozitīvi dzinēja tehniskie raksturojumi, turpretī lidmašīnā ar vienu dzinēju iespējams, ka var tikt pieņemts lēmums atlikušo jaudu izmantot planēšanas distances pagarināšanai.
2.4. Izvēlētajam faktiskajam periodam jāatspoguļo aptvertās pieredzes izmantošana un svarīgums pasaules mērogā (piemēram, agrīni dati var nebūt svarīgi, jo vēlāk tiem var tikt izdarīti obligāti grozījumi, kas iespaido jaudas zuduma koeficientu). Pēc jauna dzinēja varianta ieviešanas, ko pasaulē izmanto nepietiekami plaši, var nākties izmantot visu uzkrāto pieredzi, lai mēģinātu iegūt statistiski nozīmīgu vidējo vērtību.
3. Lidojumu veikšanas rokasgrāmata
Lidojumu veikšanas rokasgrāmatai jāietver visa nepieciešamā informācija, kas būtiska lidojumiem nakts laikā un/vai IMC apstākļos ar lidmašīnām, kurām ir viens turbīndzinējs. Tai jāietver informācija par visu papildu aprīkojumu, procedūrām un sagatavotības līmeni, kas nepieciešams šādiem lidojumiem, maršrutam un/vai lidojumu rajonam, un lidlauka informācija (tostarp plānošanas un ekspluatācijas minimumi).
4. Ekspluatanta sertifikācija vai sertifikāta apstiprināšana
Ekspluatantvalsts noteiktajam sertifikācijas vai sertifikāta apstiprināšanas procesam jānodrošina ekspluatanta procedūru piemērotība lidojumiem parastos, ārkārtas un avārijas apstākļos, tostarp pasākumus pēc dzinēja, sistēmu vai aprīkojuma atteices. Papildus parastajām prasībām attiecībā uz ekspluatanta sertifikāciju vai sertifikāta apstiprināšanu jāaplūko šādi jautājumi saistībā ar lidojumiem, kurus veic lidmašīnas ar vienu turbīndzinēju:
a) pierādījumu esamība kombinācijai “lidmašīna/dzinējs”, kura nodrošina dzinēja drošumu (sk. 3. papildinājuma 1. punktu);
b) īpašas un atbilstošas mācību un pārbaudes procedūras, tostarp procedūras, kas aptver dzinēja atteici/darbības traucējumus uz zemes, pēc pacelšanās un maršrutā un augstuma samazināšanu no parastā kreisēšanas absolūtā augstuma līdz piespiedu nosēšanās veikšanai;
c) tehniskās apkopes programma, kas ir paplašināta arī attiecībā uz 3. pielikuma 2. punktā minēto aprīkojumu un sistēmām;
d) MEL, kas grozīts tā, lai iekļautu aprīkojumu un sistēmas, kas nepieciešamas lidojumiem nakts laikā un/vai IMC apstākļos;
e) lidojumiem nakts laikā un/vai IMC apstākļos atbilstoši plānošanas un ekspluatācijas minimumi;
f) izlidošanas un ielidošanas procedūras un visi maršruta ierobežojumi;
g) pilota kvalifikācija un pieredze un
h) lidojumu veikšanas rokasgrāmata, tostarp ierobežojumi, avārijas procedūras, apstiprinātie maršruti vai lidojumu rajoni, MEL un parastās procedūras saistībā ar 3. pielikuma 2. punktā minēto aprīkojumu.
5. Ekspluatācijas un tehniskās apkopes programmas prasības
5.1. Gaisa kuģa ekspluatanta apliecībā vai līdzvērtīgā dokumentā noteiktajam apstiprinājumam veikt lidojumus nakts laikā un/vai IMC apstākļos ar lidmašīnām, kurām ir viens turbīndzinējs, jāietver īpaša norāde uz konkrētajām kombinācijām “gaisa kuģa korpuss/dzinējs”, tostarp pašreizējo tipa projekta standartu šādiem lidojumiem, konkrētajām apstiprinātajām lidmašīnām un šādu lidojumu rajoniem vai maršrutiem.
5.2. Ekspluatanta tehniskās apkopes kontroles rokasgrāmatā jāiekļauj nepieciešamā papildu aprīkojuma sertifikācijas apliecinājums un šā aprīkojuma, tostarp dzinēja, tehniskās apkopes un drošuma programmas apliecinājums.
6. Maršrutu ierobežojumi virs ūdens
6.1. Tādu viena turbīndzinēja lidmašīnu ekspluatantiem, kas veic lidojumus nakts laikā un/vai IMC apstākļos, jānovērtē maršrutu ierobežojumi virs ūdens. No drošas nosēšanās veikšanai piemērota sauszemes iecirkņa jānosaka distance, ko lidmašīna var nolidot. Tā ir vienāda ar planēšanas distanci no kreisēšanas absolūtā augstuma līdz drošai piespiedu nosēšanās vietai pēc dzinēja atteices, pieņemot, ka tas notiek mierīgos laikapstākļos. Valstis var šai distancei pieskaitīt papildu distanci, ņemot vērā iespējamos apstākļus un lidojuma tipu. Jāņem vērā iespējamie apstākļi jūrā, lidmašīnā esošais glābšanas aprīkojums, sasniegtais dzinēja drošums un pieejamie meklēšanas un glābšanas pakalpojumi.
6.2. Neviens papildu attālums, kas pārsniedz planēšanas tālumu, nedrīkst pārsniegt tādu attālumu, kas vienāds ar 15 minūšu ilgu lidojumu ar lidmašīnas parasto kreisēšanas ātrumu.
— BEIGAS —
* Saskaņā ar 2. pielikumu.


* Saskaņā ar 8. pielikumu.


* Saskaņā ar 2. pielikumu.


* Šajā nodaļā vārds “aviācijas drošība” nozīmē pret civilo aviāciju vērstu nelikumīgu darbību nepieļaušanu.


* ICAO Pastāvīgā lidtehnisko raksturojumu komiteja, kas izveidota saskaņā ar ieteikumiem, kurus savā ceturtajā sesijā 1951. gadā pieņēma Lidojumderīguma nodaļa un Lidojumu veikšanas nodaļa, tika sasaukta četras reizes no 1951. gada līdz 1953. gadam.
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