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‘mposium, Extanded range operations s dvomotornim
mlaznim zrakoplovima
SAZETAK regulative, s tim da se uz uporabu “INFORMATION LEAF-
LET"-a postigne §to bolja podudarnost medu ¢lanicama.
Uvodenje dvomotornih zrakoplova (u dugolinijskom Osim navedenih problema u svezi s potpunom ujed-
prometu) u flote zrakoplovnih kompanija zahtijeva dodatno  nafenoSéu propisa u Eurcpi, postoji neujednafenost propisa
Skolovanje, u operativno-tehnickim sluzbama, u cilju uspostav-  jzmedu Amerike i Europe, iako veéina zrakoplovnih pri-
ljanja potrebne razine SLgurnG st Kako je ”Je‘_:v o SPE’?U%"”" jevoznika uglavnom obavlja redovit ili neredovit prijevoz
zrakoplovima doleta izmedu 2500 i 6000 km i kapaciteta od {50044 ta dva kontinenta.
200 do 350 putnickih sjec.i‘ala te stanovite velicine kargo prosto- Stoga je pofeo proces ujednafavanja propisa izmedu
ra, zrakoplovna kompanija mora, da bi ih uvrstila u operacije A - . .
e ; o i Amerike 1 Europe. U tu svrhu, osim pocetnih sastanaka izmedu
uz odgovarajuce pripreme po sluzbama, definirati pouzdanost : = ; T e
odredenih sustava, provesti procjenu kvarova i ostalih _FAA ! J_AA'E’_ u tijekn J= proces _ko_nlm}nr'me keo%'dmacge
neispravnosti na temelju postojecih operativnih iskustava kao i izmedu tih dvaju organa. Taj se kontinuirani proces, osim preko
postupke njihova sprecavanja. nadleZnih organa, odvija i preko proizvodafa, pri ¢emu je
Svaki operater, zahtijevajuci ETOPS odobrenje, mora imati ~ definirano i podrugje koordinacije (pouzdanost motora, doku-
primjereno iskustvo o kojemu podnosi izvjeiée nadleinoj zra-  mentacije, operativne znafajke, APU-pouzdanost, procjene
koplovnoj vlasti, dodatnu razinu sigurnost u obavljanju le-  pouzdanosti sustava i dr.).
tackih operacija, ;.Jotrebnu obucenost posada ] odgovarajuéi Bez obzira na sve to, proces usugla§avanja? zbog speci_
program odrZavanja zrakoplova. fi€nosti jedne i druge strane (proizvodata, veéeg broja ¢lanica i
Za odobrenje o produenju za maksimalno 120 minuta po-  dr), zahtijevat ¢ée odredeno vrijeme. Tako je na posljednjem
;T:bnv t:s.kusrvo ne moe bm.marye od {2 mjeseci osim ako  gagranky JAA i FAA-a izdan zajednicki materijal Appendix to
impanije:ne suredyje:s degim operalorim: FAA AC-120-42A i Appendix to Information Leaflet nr. 20.
U élanku se definiraju znacajke zrakoplova potrebne za
dobivanje ETOPS oviaStenja u skladu s propisima za dvomo-
torne zrakoplove i na linijama (rutama) s odgovarajucim 2 THRESHOLD VRIJEME
threshold vremenom odobrenim od nacionalne zrakoplovne
viasti.
Znano je da “threshold” vrijeme ne oznacuje operativno
& ograni¢enje u radu, nego je to vrijeme leta do odredenog alter-
1. USUGLASAVANJ E REGULATIVE nativnog uzletista na ruti za koje zemlja operatera mora poka-
FAA i JAR-a zati naro€iti obzir, prema zrakoplovu i letu prije odobrenja ov-
lastenja. Dok traje razdoblje stjecanja dodatnih podataka za
Pr . o . . takve letove dvomotornim prometnim zrakoplovima i procje-
.obk:manku_ ﬁeruﬁcnan_]a prljcvozplka ! Lrakoglova u njivanje razine sigurnosti, sugerira se (preporucuje) da thresh-
zza;l]a_n]u dugoll‘rg_:skog pro;neta mlaznim d_vo.motomun ra- 4 vrijeme bude 60 minuta.
pofta‘;u:g amery _a zr'r_akc?p “o\_ma vlast ,: Ministarstvo trans- Radi odrZavanja zahtijevane razine sigurnosti na rutama, na
. ~a‘re_gul.|ra.lo..|e : c1r1'<-ular0m AC'120'42A. 1988. kojima je dopu$teno letenje dvomotornih zrakoplova, a iznad
godine, definirajuéi nain operacija za zrakoplove vlastite zra- o N 5 -
koplovne industrije (BOEING) granica “treshold” vremena, neophodno je:
g J e : " a) pri izdavanju svjedodZbe o plovidbenosti za zrakoplovne
U Europi je reguliranje te problematike nelto sloZenije koji ée obavljati letove u uvjetima iznad “threshold” vre-
zbog potpuno neujednaene zakonske zrakoplovne regulative. mena, uzeti u obzir da su sustavi zrakoplova i zrakoplovi
I_(ako proces stvaranja zajednickih zrakoplovnih (JAR regula- konstruirani po naéelu pouzdanosti za ovaj slucaj;
ive) propisa jo§ uvijek nije zavrien, to je, s obzirom na potrebe b) pouzdanost propulzijskog sustava (motora) mora biti takva
uropske civilne zrakoplovne industrije (AIRBUS Industrie), da rizik od kvara obaju motora, izazvanog neovisnim
Tegl-llira.nje ETOPS problematike nuZno, ali ne zavrieno. JAA &initeljima, mora biti zanemariv;
J8 izdao materijal pod nazivom “INFORMATION LEAFLET  c¢) dasuizvriene sve pretpoletne radnje (u tehniékom smislu);
No. 2(_)" 1993. godine u syrhu zaokruZivanja jednoga cjelovitog  d) da su utvrdene i utemeljene sve letne procedure;
Materijala na tom podrugju. Materijal je podloga za svaku  ¢) daje dozvolu o specifiénom radu odobrila drZava “operato-
drZavu, ¢lanicu JAA, tj. za nadleZni organ pri izradbi vlastite ot
m——— e
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3. POUZDANOST

Kvar na zrakoplovnom sustavu ili kombinacija kvarova
koji rezultiraju gubitkom sigurnosti u letenju ili sposobnosti
slijetanja nisu dopusteni.

Rizik kvara bilo kojeg sustava neophodnog za nastavak si-
gurnog leta i slijetanja nakon kvara na jednoj pogonskoj grupi
treba svesti na najmanju moguéu mjeru.

Kvar na sustavu zrakoplova ili kombinacija kvarova koji bi
imali znatan utjecaj na performance zrakoplova ili u&inkovitost
posade nisu dopu§teni.

3.1. Procjena pouzdanosti

U skladu s Annexom 6, Information leaflet No. 20, AC-
120A, procjenjivanje sustava treba biti prikazano u (samostal-
nom) zasebnom radu i u odnosu s drugim sustavima. To je
procjenjivanje neophodna podrska za adekvatno testiranje na
zemlji, u letu ili na simulatoru.

Procjenjivanje bi ukljufivalo moguée modove normalnog
rada i kvarova, koji rezultiraju efektima na zrakoplov ili
posadu, imajuéi na umu stupanj leta i radnih uvjeta, svjesnost
posade, uvjete kvara, kao i zahtjevnih radnji za ispravak
pogrelke, opseZnost otkrivenih kvarova te postupaka ispitiva-
nja i odrZzavanja. Razmatranja su dana za uvjete zajednitkih
kvarova ili pak kvarova prouzrofenih dogadajem ili pog-
reSkom. U takvoj kombinaciji, dopuStenje za extended range
operations mora biti izradeno u smislu vjerojatnosti uvjeta
kvarova, dogadaja ili pogre$aka (propusta).

U procjeni zasebnih sustava putem pribrajanja treba biti
uzeto u obzir prijasnje iskustvo sa slinim sustavima.

Procjena treba uzeti u obzir zbroj varijacija performanci
sustava, I statisticki raspored parametara performanci treba
uzeti u obzir.

Udovoljavanje razinama pouzdanosti, koje su iznesene u
uvjetima Sto uzrokuju katastrofe, ne smije biti utemeljeno samo
na procjeni putem numeri¢kih vrijednosti osim ako nisu realno
utemeljene i nedvojbene.

Jednostruka neispravnost sustava ili komponente moZe se

shvatiti kao malo vjerojatna samo ako su sustav ili komponenta
tretirani tako:

a) da servisno iskustvo mora biti prihvaéeno i podrZano anali-
zama i testiranjima

b) da detaljni tehnicki razvoj konstrukcije mora biti podrian
testiranjima.

Vijerojatnost jednostrukoga kvara sustava ili komponente
moZe biti procijenjena kao apsolutno nemoguéa jedino ako je
podvrgnuta posebnom natinu ispitivanja (Jamming) i pokaZe
se zadovoljavajuéom sa stajali3ta konstrukcije i instalacije; tek
na taj nacin se moguénost kvara moZe odrediti prakti¢ki nemo-
guéom.

Vjerojatnost pogreSke posade kombinirane s kvarovima
sustava teZe je potkrijepiti punim znafenjem statisti¢kih termi-
na. PogreSke posade, koje su kombinirane s kvarom nekog sus-
tava, mogu se razviti do te razine da bi prouzroéile posljedice.

U analizama i demonstracijama pouzdanosti sustava poseb-
nu paZnju treba posvetiti ispitivanju trajanja leta pod uvjetima
extended range operations.

Sljedeta podruéja su takoder znacajna glede produZenja
doleta dvomotornih mlaznih zrakoplova (minimum tih zahtjeva
mora biti poStivan pri procjenjivanju pouzdanosti):

a) Nijedan kvar sustava ili opreme ili kombinacija kvarova ne
smiju biti posljedica kvara propulzijskog sustava, jedino
kao kvar nastao stjecajem takvih okolnosti ili kao posljedi-
ca krivog postupka posade.

b) U slucaju kvara pogonske grupe, novonastali otkazi ili
oftefenja tj. kvarovi preostalih sustava i opreme ne smiju
smanjiti kontinuitet sigurnosti leta i ugroziti slijetanje zra-
koplova. ‘

¢) U slu€aju produZenog trajanja leta u uvjetima rada samo
jednog motora i ograni¢enja koja su uz to vezana, otkazi
preostale opreme i sustava ne smiju ugroziti sigurnost nas-
tavka leta i slijetanje.

d) Dok se leti u produZenom trajanju leta uz uporabu samo
jednog motora, sekundarna snaga (elektri¢na, pneumatska,
hidrauli€ka) mora se zadrZati na razini koja je dostatna za
nastavak sigurnog leta i slijetanje. Ukoliko nije sigurno da
Ce nadtlak kabine biti zadrZan tijekom leta s otkazom jed-
nog motora, na visini koja je potrebna da se doleti do
odredenog uzletidta, kapacitet kisika mora biti dovoljan za
odrZavanje uvjeta tijekom maksimalnog “diverzijskog”’
vremena (sl. 1).

e) Neovisni izvor elektri¢ne struje od glavnoga generatora (u
pogonskoj grupi) kao i moguénost rada instrumenata i
opreme neophodne za sigurni let i slijetanje, moraju biti
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omoguéeni tijekom vremena u kojemu moZe trajati let u
tim uvjetima (uvjeti otkaza jednog motora).

4. ANALIZA POSLJEDICA KVAROVA

Ocjenjivanje kvarova i kombinacije kvarova temelji se na
teoriji inZenjerskog prorafuna. Analiziranje mora ukljuéiti
razmatranje o efektima kontinuiranog leta s jednim motorom
ukljuéujuéi moguénost Stete koja bi mogla biti rezultat otkaza
jednog motora. Analizu pouzdanosti treba koristiti kao smjer-
nicu u dokazivanju da je osigurana prava razina “viika sigur-
nosti” osim ako se ne moZe pokazati da su osigurane ekviva-
lentne razine sigurnosti (j. da moguénost kvara nije u svezi s
vremenom izloZenosti) ili su efekti kvara manjeg znaenja.

Razmatranja moraju biti u svezi sa sposobnostu posade i
fiziologke potrebe pri kontinuiranom letu s pogonskom grupom
ili sustavom u otkazu.

Pri procjenjivanju efekta kvara zrakoplova paZnju treba
usmjeriti:

a) na variranje performanci sustava, na moguénost pojave
kvarova, na kompleksnost djelovanja posade te udestalosti
uvjeZbavanja posade;

b) na &imbenike koji mogu olaksati ili oteZati izravne poslje-
dice od inicijalnog uvjeta kvara ukljudujuéi i same uvjete
koji postoje unutar zrakoplova a koji mogu imati utjecaja
na posadu. To su: prisutnost dima, ubrzanje zrakoplova,
smetnje u komunikaciji zrak-zemlja, problemi s preferiza-
cijom kabine itd.

4.1. Propulzijski sustavi

Efekti kvara izazvani vanjskim utjecajima ili pogrefkama

posade, a koji mogu ugroziti preostalu pogonsku grupu (u uv-

jetima leta s jednim motorom), moraju biti ispitani u cjelini.

Primjeri su:

@) pogrefke na uredajima za kontrolu snage

b) pogretke na instrumentima motora zrakoplova

¢) pogretke na automatskoj kontroli snage (npr. prekoratenja
broja okretaja)

d) pogreske na uredajima za zaStitu od leda

¢) pogreke na protupoZarnom alarmu (npr. laZni alarm)

f) efekti okoline kao Sto su osvietljenje, led, tua i preop-
teretivanje pogonske grupe

8) pogre¥ke posade

h) reakcije na pogreske sustava (npr. alarm za poZar)

1) neadekvatno rukovanje snagom motora moZe uzrokovati
kvar na nekom sustavu (npr. pri promjeni visine).

4.2. Hidraulika, komande leta i elektri¢ni sustavi

Rad ovog sustava moZe se pratiti otkad su se mnogi suvre-
Meni zrakoplovi poteli opremati kompletnim hidraulieki up-
Tvljanim sustavima. Takav sustav omoguéuje veliku pouzda-
Rost | gotovo nemogué gubitak upravljatke sposobnosti, uz
- Wgovarajuge preglede hidrauli¢kih znaajki, sa statistifkim
;’:aﬁZalna vremena rada u “extended range operations” uvjeti-

a.

4 Elektritna energija je potrebna maloj grupi instrumenata i

Jel?Vﬂ potrebnih za siguran let i slijetanje, kao i puno veéoj

"UP1 instrumenata i uredaja potrebnih da omoguée posadi us-
mi"“ djelovanje u nepovoljnim uvietima rada zrakoplova.
- “Sﬁslruéivanje izvora energije (motorski generatori, AP, aku-

mulatori itd.) omoguéuje mnogo sigurniji let i slijetanje te pre-
vladavanje nepovoljnih uvjeta. Mora biti omoguéen poseban
pregled tako obogaéenog elektrinog sustava, popracen statis-
tickom analizom moguéeg vremena izlaganju uvjetima rada sa
samo jednim motorom a u okviru extended range operations
uvjeta.

4.3. Spre¢avanje poiara u prtljaZznom prostoru

Pomotu analiza ili testova treba verificirati sposobnost sus-
tava za spredavanje 1 gaSenje poZara da se ne dovede u pitanje
sigurnost letenja tijekom vremena koje je potrebno da se doleti
do uzletiSta adekvatnog za slijetanje.

4.4. OdrZavanje kabine pod tlakom

Gubljenje tlaka u kabini utjefe na sposobnost djelovanja
posade u nepovoljnim uvjetima. Potrebno je poduzeti poseban
pregled svih komponenata sustava, da se opasnost od takvoga
gubitka tlaka smanji tijekom leta kada se rabi samo jedan mo-
tor. Podaci o performancama zrakoplova ( pod tim uvjetima)
moraju biti u “flight manualu” da olak%aju posadi odluku - da li
nastavitii zavisiti let s otkazom pregerizacije kabine ili poduze-
ti odgovarajuéu operaciju na manjoj visini.

4.5. Pomoc¢ni izvor snage

Kako je APU ustanovljen kao bitan dio opreme, treba biti
sposoban za ponovni start i rad na bilo kojoj pogodnoj visini i u
uvjetima zratne plovidbe s jednim neispravnim propulzijskim
sustavom.

S. PLOVIDBENI ZAHTJEVI

U postupku izdavanja uvjerenja o plovidbenosti zrakoplova
kojim se namjerava letjeti u uvjetima Extended range opera-
tions, posebna paZnja mora biti posveéena osiguranju da
zahtijevane razine sigurnosti budu zadrZane u uvjetima koji se
pojavljuju tijekom takvog rada (let tijekom produZenog
razdoblja), te prate kvarovi motora ili sustava.

Informacije i procedure specifitne za let u uvjetima
produZenog leta moraju biti uvritene u letalko-operativne pri-
ruénike (tehni¢ko-operativne priru&nike).

Svaki operaterov program odrZavanja mora jamé&iti da;

a) Naslov i brojevi svih plovidbenih modifikacija, dodataka i
promjena koji ¢ine kvalitetan sustav za extended range
operations moraju biti utvrdeni od drZave u kojoj se zrako-
plov vodi u registru te potvrdeni od drZave operatora.

b) Svaka promjena u proceduri odrZavanja i uvjeZbavanja,
utemeljena na principima za extended range operations,
mora biti prezentirana zemlji “operatera” i odobrena od
zemlje registracije zrakoplova, i to prije nego se pofinje
koristiti.

¢) Program za izvjeS€ivanje o pouzdanosti razvijen je i upot-
punjen prije samog odobrenja, te mora imati kontinuitet
nakon odobrenja.

d) Promptno treba preuzimati sve dopune modifikacija koje se
ti€u sigurnosti propulzijskog sustava.

e) Procedure utemeljene radi osiguravanja da zrakoplov
pripremljen za extended range operations, nakon otkaza
pogonske grupe ili vaZnog sustava, leti dok se uzrok kvara
ne identificira i poduzmu odredene mjere. Potvrda ili
saznanje da je jedna takva poduzeta mjera bila uspje¥na
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moZe u nekom kasnijem sluaju pozitivno utjecati na us-
pjesan ishod leta i prije nego $to je izvr¥ena priprema za
extended range operations.

f) Procedura utemeljena da jaméi da ée se zrakoplovna opre-
ma nastaviti odrZavati na razini performanci i pouzdanosti
koje se zahtijevaju za extended range operations.

6. ODOBRAVANJE DJELOVANJA

U procesu kojemu je osnova odobrenje koriStenja zrako-
plova s dvije pogonske grupe u uvjetima produZenja doleta u
skladu s Annexom 6 drZava “operatera” mora jamdciti da je:

a) iskustvo “operatera” i udovoljavanje uvjetima zadovoljava-
juée

b) operater pokazao moguénost da se let moZe nastaviti i da
zrakoplov moZe sigurno sletjeti u uvjetima smanjenih mo-
guénosti upravljanja koji bi proizali iz:

1) potpunoga gubitka snage jednog motora

2) potpunoga gubitka jedinice za napajanje elektri€nom

energijom

3) bilo kojega drugog nedostatka za koji drZava operatera

smatra da je od vaZnosti za plovidbenost, odnosno da je
rizi¢an za performance
c) da je operatorov program obufavanja posade adekvatan
propisanim uvjetima
d) da dokumentacija u svezi s odobrenjem pokriva sve rele-
vantne znafajke.

6.1. Osnova za odobrenje

Svaki podnositelj koji trazi da mu se odobri letenje u tzv.
uvjetima produZenog doleta treba dokazati da je predloZena
kombinacija trupa i motora dovoljno pouzdana. Sustavi moraju
biti veé od samog proizvodaca konstruirani, a od operatera
odrZavani tako da pokaZu maksimalnu moguéu pouzdanost u
radu i koristenju.

Proces za dobivanje ETOPS odobrenja za tip dijeli se u
dvije faze: prvu fazu u kojoj podnosilac dokazuje da je veé
navedena kombinacija trup/motor pogodna za namjeravano ko-
riftenje i drugu fazu u kojoj podnosilac dokazuje da je tom
kombinacijom u stanju posti¢i zahtijevanu razinu pouzdanosti.

Dokaz o tome da se zrakoplov moZe koristiti u ETOPS uv-
jetima daje se putem uvjerenja nadleZnog organa (CAA) u
Flight Manualu i u nvjerenju o tipu s podacima koji odgovaraju
CMP normama za produZeni dolet.

a) Iskustvo u odriavanju zrakoplova

Takvo je iskustvo vaZno za svakog operatera koji traZi odo-
brenje za produZeni dolet, te da pokaZe da je u stanju zadovolji-
ti traZenu razinu odrZavanja zrakoplova i sustava.

b) Operativno odobrenje

Odobrenje za tip zrakoplova ne reflektira se na kon-
tinuiranu plovidbenost ili na operativno odobrenje kod obavlja-
nja produZenog doleta. Stoga prije odobrenja svaki operator
treba pokazati sposobnost da s pouzdano¥éu moZe obuavati
svoje osoblje u cilju postizanja potrebne razine. Odobrenje za
takvu djelatnost (ETOPS) izdaje se u obliku dodatka uvjerenju
za obavljanje komercijalne djelatnosti u zra&noj plovidbi izda-
nom od nadleZnog organa, koji ukljuuje neophodne toke u
AFM-u (letadko-operativnom priruéniku).

c) Kontinuirana plovidbenost

Imalac uvjerenja za tip (kompanija) i nadleZni organ treba-
ju periodi€no provjeravati pouzdanost kombinacije trup/motor
u eksploataciji. Pogotovu je to bitno u svim hitnim i1 prob-
lemati€nim slu€ajevima. U takvim slu€ajevima CMP norme ne
mogu biti razmatrane prije obnove postupka koji u pravilu
slijede svake dvije godine.

6.2. Kriteriji

Molitelj mora obaviti procjenu kvarova 1 ostalih
neispravnosti temeljenu na operativnim iskustvima, kao i natin
njihova spre¢avanja. Analiza mora sadrZavati u¢inke KoriStenja
samo jednog motora, ukljudivéi moguénost dodatnih op-
tereenja u radu, uzrokovanih razlifitim problemima, a koji
mogu rezultirati kvarom motora.

Sve do postizanja odgovarajuée razine sigurnosti ili do tre-
nutka kad je utvrdeno da su efekti kvarova minimalni, analiza
kvara i pouzdanosti treba posluZiti kao vodilja pri utvrdivanju
razine sigurnosti. Za odredivanje kriterija u odredenim pod-
ru¢jima propisani su sljede¢i dokumenti (JAA-a):

1) Sustavi trupa moraju udovoljavati JAR 25. 1309.

2) Pogonski sustav mora udovoljavati JAR 25. 901.

a) inZenjerska i operativha prosudba treba pokazati da
pogonska grupa moZe dosegnuti potreban stupanj si-
gurnosti

b) nastali kvarovi, stalni ili povremeni, kao i rezultirajuéa
odtetenja i kvarovi, procjenjuju se u skladu s JAR 25.
901

¢) tijekom ocjene tipa treba se pokazati da su grani€ne
vrijednosti rada motora dovoljne za izvodenje jedno-
motornog doleta, pri svim odobrenim reZimima snage i
vanjskim uvjetima. Procjena treba ukljuivati dodatna
optere¢enja motora koja se mogu pojaviti tijekom
produZenog leta s jednim motorom, a ta optereenja ne
smiju biti veca od dopustenih vrinih optereéenja.

3) Utjecaj kvara motora na sigurnost definirana je JAR-om 25
i JAR-om 520.

4) APU instalacija, ako je nuina za obavljanje operacije
produZenog doleta, treba biti u skladu s uvjetima u JAR -
25 (dio J, APU) i sa svim dodatnim uvjetima potrebnima za
demonstriranje moguénosti izvrSavanja takve operacije.
Ako postoje zahtjevi za startom APU-a u zraku, tada se
prethodno mora utvrditi potrebna razina pouzdanosti.

5) ProduZeni dolet ne zahtijeva posebnu obudenost posade i
koordinaciju. Utjecaji dodatnih optere¢enja na posadu
tijekom letenja samo s jednim motorom moraju biti mini-
malizirani. Takoder, treba uzeti u obzir da produZeni dolet s
jednim motorom ili sustavom izvan uporabe moZe utjecati
na fizioloSke potrebe putinika i posade.

6) U slu¢aju bilo kakvoga pojedinoga kvara, ili kombinacije
kvarova, mora biti osigurano elektriéno napajanje svim
sustavima bitnim za let (instrumenti, sustav upozoravanja,
komunikacijski i navigacijski sustavi itd.).

Funkcije koje moraju biti osigurane elektriénim napaja-
njem razliite su za svaki tip zrakoplova, a definira ih nadleZni
zrakoplovni organ. One moraju ukljudivati sljedece:

- informaciju o poloZaju zrakoplova

— radiovezu i interkom-vezu u zrakoplovu

— odgovaraju¢u sposobnost navigacije (uklju¢ivo i meteo-
roloski radar)

— odgovarajuée osvjetljenje pilotskog prostora i instrume-
nata, sustava za nuZdu i svjetla za slijetanje
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— informacije o pravcu, brzini i visini, uklju&ujuéi grijanje
pilot-stati¢kih dijelova
~ odgovarajuée komande leta i autopilota
‘ - odgovarajue komande motora i moguénost ponovnog
startanja u zraku
— odgovarajuta sposobnost opskrbljivanja gorivom, uklju-
Eujuéi prekrcaj goriva po potrebi
— odgovaraju¢i motorski instrumenti
- sva upozerenja i indikacije potrebne za siguran let i sli-
jetanje
— zaStita od poZara (teretni prostor, APU i motor)
— odgovarajuca zaStita od zaledivanja, ukljudiv§i razledi-
vanje vjetrobranskog stakla
— odgovarajuéa kontrola kabinskog i pilotskog prostora,
ukljuéujuéi grijanje i stavljanje pod pritisak
— ATC transponder.
7) Glede elektriénih izvora moraju postojati najmanje tri neo-
visna sustava na zrakoplovu: za slu¢aj kvara bilo koja dva
izvora, a preostali mora biti sposoban napajati sustave iz
tocke 6.
Ako je jedan ili viSe izvora elekirine struje napajan iz
APU jedinice, primjenjuju se sljededi kriteriji:

— APU pri postavljanju mora odgovarati kriterijima iz
tocke 7.

— izvor hidrauli¢ne snage mora biti pouzdan; da bi se to
postiglo, treba osigurati dva ili vife neovisnih izvora
energije (npr. proto€ni zrak iz dva ili viSe pneumatskih
izvora)

— protoéna turbina mora biti dovoljno pouzdana u radu te
ne bi trebala zahtijevati dodatnu snagu pri aktiviranju.

8) Mora postojati mogucnost odgovarajuéeg pracenja infor-
macija i postupaka nad svim kritinim sustavima od strane
posade te temeljem toga onda i donoSenje odluka:

9) Koristenje produZenog dpleta nije dopustive s ogranienji-
ma u radu sustava za gaSenje poZara u teretnom dijelu zra-
koplova manje od maksimalno odobrenog produZenja (s
dopustivih 15 minuta holdinga plus prilaz i slijetanje).

6.3. Odobrenje za koriStenje

Pri ovome se koriste dva seta kriterija:

— kriterij operativnog odobrenja za produZeni dolet s maksi-
malnim vremenom produZenja izmedu 60 i 120 minuta po
aliernativnoj ruti

~ operativno odobrenje za produZeni dolet s maksimalnim vre-

menom produZenja izmedu 1201 180 minuta na alternativnoj
ruti,

@) TraZenje odobrenja

Svaki operator, zahtijevajuéi odobrenje za produZeni dolet
§ dvomotornim zrakoplovom (rakon zadovoljenja prijagnjih
Wieta), treba podnijeti zahtjev s potpunim podacima nadleZ-
ﬂf)m organu najmanje tri mjeseca prije namjeravanog zapodi-
Nanja letenja.

3 0d svakog operatora koji zahtijeva adobrenje traZit ée se
pf’fnjereno iskustvo, o kojemu podnosi izvje¥ée. Operater mora
biti sposoban odrzati potrebnu razinu kori$tenja specifi¢ne
:knmbinacije trup/motor u funkciji izvr$avanja produZenog do-
_Vleta. To naposljetku ukljuguje i iskustvo s pojedinim tipovima
Motora, kao i iskustvo s pojedinim kombinacijama trup/motor.
Odobrenje se utemeljuje na provijeri ovih podataka.

L Maksimalno odobreno vrijeme za produZavanje moZe pro-
Besivino povecati nadlezni zrakoplovni organ, prema tomu
Operator doseZe iskustvo na pojedinoj kombinaciji. To

iskustvo ne moZe biti kra¢e od dvanaest mjeseci za dobivanje
odobrenja o produZenju do maksimalno 120 minuta, osim ako
operator ne pokaZe kompenzirajuée faktore. Ti faktori mogu
ukljudivati kalendarsko vrijeme produZavanja, upis kombi-
nacije s drugim operatorima, postoje¢e slu¢ajeve produZavanja,
ukupan broj letova, kvalitetu operaterovog programa i strukture
ruta.

- U razmatranju molbe operatera za provedbu produZenog
doleta, procjena se temelji na opoj sigurnosti operatera,
iskustva iz proSlosti, obuéenosti posade i programu odrZavanja.

b) Procjena pouzdanosti mlaznog sustava

Molbu za produZeni dolet treba takoder procijeniti sa staja-
lifta zadovoljenja postignute razine pouzdanosti.

U sludajevima gdje statistiCka obrada nije moguéa zbog
male flote, iskustvo pojedinog operatera treba provjeriti sus-
tavom “sluaj po sluéaj”.

c) Modifikacije inZenjeringa i programa odravanja

Iako su ovakva razmatranja dio operatorovog programa,
kontinuirane plovidbenosti, odrZavanje i program pouzdanosti
mogu biti dopunjeni posebnim zahtjevima. Kao dio operatoro-
vog programa trebaju se provjeriti sljedeéi elementi:
- Modifikacija inZenjeringa

Kod ovakvih modifikacija operator je duZan podastrijeti
sve nazive, brojeve i ostale podatke o izvrierim modifikacija-

ma, promjenama i dodacima vezanim za zrakoplove kojima se
obavlja letenje u uvjetima produZenog doleta.

- Postupci u odriavanju

Zahtjevi za odobrenje izmjena u odrZavanju, procedure
obudavanja, prakti€ne vjeZbe ili ograni¢enja moraju se dostavi-
ti nadleZnim organima najmanje dva mjeseca prije nego §to
mogu biti prihvaéeni.

- Izvjedéivanje o pouzdanosti

Ova izvjeS¢a rade se prije i poslije dobivanja odobrenja
djelovanja u produZenom doletu, a odnose se na sve prob-
lemati¢ne slu€ajeve, trendove u podrucju pouzdanosti itd. Po-

daci o ovom procesu podnose se nadleZnom zrakoplovnom or-
ganu i proizvodacu.

- Proces kontrole

Ovaj proces i procedure moraju biti ustanovljeni tako da se
isklju¢i moguénost koriStenja zrakoplova kod kojega se pret-
hodno ustanovio kvar na sustavu ili nepouzdan rad nekog sus-
tava. Potvrda o “korektivnom zahvatn” moZe zahtijevati jedan
ili viSe probnih letova u cilju ponovnog uvodenja zrakoplova u
ETOPS procedure.

- Programi

Program odrZavanja koji je u uporabi mora osigurati
pouzdanost odrZavanja sustava i odrZavanje potrebne razine
pouzdanosti, ukljudivsi i takve programe kao §to su nadzor nad
stanjem motora i pratenjem potrosnje ulja u motorima.

- Lista minimalne opreme (MEL)

Vrine razine rada sustava, prilagodene obavljanju letenja u
uvjetima produZenog doleta, moraju se odraziti u MMEL lista-
ma. Operatorov MEL moZe biti restriktivniji nego MMEL, ako
razmatramo vrstu produZenog doleta, opremu i probleme u
odrZavanju koji mogu biti jedinstveni kod svakog operatora.
Sustavi koji mogu utjecati na sigurnost produZenog doleta
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mogu ukljudivati (ali time ne moraju biti i ogranifeni) i
sljedece:

— elektri¢ni sustav, uklju¢ujuéii akumulatore

— hidranli¢ki sustav

— pneumatski sustav

— instrumente

— gorivo

— komande leta

- zaStitu od zaledivanja

— start motora i paljenje

— instrumente motora

— navigaciju i komunikacije

- APU

— klimatizaciju i odrZavanje kabine pod tlakom

- suzbijanje poZara u teretnom prostoru

- suzbijanje poZara u motornom prostoru

— oprema za nuZdu

~ bilo koju drugu opremu potrebnu za produljeni dolet.

8. ZAKLJUCAK

Razmatrana problematika organizacije operatera - zrako-
plovne kompanije za dobivanje ETOPS certifikata upuéuje na
pristup pri koncipiranju i uspostavi takvog projekta. Od
znacenja je pri definiranju poetne osnove utvrditi da li zrako-
plovni prijevoznik ima potrebno iskustvo, te vodi li podatke o
pouzdanosti pojedinih sustava ili je potrebno za razdoblje od
najmanje godinu dana definirati sve veli€ine i organizaciju.

Sukladno tomu odreduju se potrebne mjere za stjecanje uv-
jeta za podnoSenje zahtjeva nadleZnoj zrakoplovnoj vlasti.

Od posebnog znafenja pri ocjeni zahtjeva su plovidbeni
zahtjevi zatim procjena pouzdanosti odredenih sustava (propul-
zijski, komande leta, hidrauli¢ni, elektri¢ni i dr.) te analiza
posljedica kvarova.

Operater mora organizirati $kolovanje pojedinih sluZbi te
imati dovoljan broj obuenih ljudi za ETOPS-operacije. Na os-
novi organizacije prijevoznika, iskustva, obuZenih ljudi -
odreduje se prijevozniku minimalno vrijeme produZenog dole-
ta (threshold vrijeme) te se uvodi kontinuirano praéenje le-
tatkih operacija zrakoplovne kompanije.

Nakon odredenog praéenja prometovanja kompanije dvo-
motornim zrakoplovima s ETOPS -certifikatom donosi se pre-

poruka o nastavku ili se traZe odredene promjene u organizacijj
kompanije prije daljnjeg promatranja.

SUMMARY

ETOPS - APPRAISAL OF RELIABILITY AND
PERFORMANCE OF THE SYSTEM FOR
EXTENDED RANGE OPERATIONS BY
TWIN-ENGINED JET AIRCRAFT

Introduction of twin-engined aircraft (for long-haul servi-
ces) in airline fleet sets the requirement of additional, training
of operations/technical services personnel with the aim of
granting an adequate level of safety. Since we deal with speci-
[ic ajreraft of between 2,500 and 6,000 kilometer range and ca-
pacity of 200 to 350 seats, and given size of the cargo hold, the
airline must, in order to include them in services, following the
appropriate preliminary activities in individual service as-
pects, necessarily define the reliability of certain systems, com-
plete the appraisal of defects and other malfunctions based
upon the available utilization histories and methods for their
prevention.

Every operator, requiring the ETOPS approval, must pos-
ses adeguale experience stated in the report filed with the com-
pelent aviation authorities, additional level of safety in provi-
sion of air transport, required training/qualifications of air
crews and appropriate aircraft maintenance programs.

The required experience (service period) cannot be less
than 12 months in case of approval for the extension of maxi-
mum 120 minutes, unless the airline cooperates with other ope-
rators.

This paper deals with defining the required aircraft charac-
teristics for obtaining the ETOPS permit in conformance with
the regulations for twin-engined aircraft on the services
(routes) with corresponding treshold time approved by national
aviation authorities.

LITERATURA

[1] JAA-JAR-25, Large Aeroplanes. London, 1989.
[2] JAA-JAR-APU. London, 1983.

[3] ICAO-ANNEX 6. Montreal, 1990.

[4] ASA-FAR - Aviation Technician. Renton, 1993.

[5] Air Transport Association of America - Maintenance Program De-
velopment. Washington, 1993,

194

Promet, vol. 7, 1995, No. 6, 189-194




