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	1 GENERAL

1.1 This Section 1 contains the Requirements for Large Rotorcraft.

1.2 Areas in which variations and additions to FAR Part 29 have been considered necessary in

order to reach agreement to a code acceptable to the participating countries, and these differences

(Complementary Technical Conditions) are indicated in this Section 1 by underlining. Where an FAR

Part 29 regulation is not required for JAR–29, this is so stated. (See paragraph 2.3.)

2 PRESENTATION

2.1 The requirements of JAR–29 are presented in two columns on loose pages, each page being

[ identified by the date of the Amendment number under which it is amended or reissued. ]

2.2 In general, the JAR paragraphs carry the same number as the corresponding FAR Section. In

cases where new JAR material is introduced on a subject already dealt with in FAR, this is included

within the numbering system of the relevant FAR Section. In cases where new JAR material is

introduced, and there is no corresponding section of FAR, a number is chosen for it which attempts to

place the new material in the right context within the FAR numbering system; in such cases, the

number is prefaced by the letter ‘X’ [ ] to indicate that it is a European number rather than one

corresponding to an FAR number.

2.3 Explanatory Notes not forming part of the JAR text appear in an italic typeface. These are

used, for example, to show where FAR text has not been accepted for JAR. Also, subheadings are in

italic typeface.

New, amended and corrected text is enclosed within heavy brackets.

[Amdt. 3, 01.04.02]


	РАЗДЕЛ  1- ИЗИСКВАНИЯ

1. ОБЩИ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1 Настоящият Раздел 1 съдържа Изисквания за големи ротоrкрафти.

1.2 В настоящия Раздел 1 чрез подчертаване се отбелязават областите, в които отклонения от  и допълнения към FAR 29 се считат за необходими с оглед договаряне на  система от правила, приемлива за страните-участнички, а също и  самите различия (Допълнителни технически условия). Специално са упоменати местата,  където  правило от FAR 29 не се изисква за  JAR-29. (Виж параграф 2.3)

2. ПРЕДСТАВЯНЕ НА ИЗИСКВАНИЯТА

2.1 Изискванията на JAR-29 са представени в две колони на свободни страници, като на всяка страница се отбелязва датата и поредния номер на  Поправката, под която даденото изискване е поправено или преиздадено. 

2.2 Като цяло параграфите в JAR носят същия пореден номер като тези в съответния раздел във FAR. В случаите, когато е включен нов материал на JAR по въпрос, който вече е третиран във FAR, този материал се включва в система за номериране на въпросния раздел на FAR. В случаите, когато се включва нов материал на JAR и няма съответен раздел на FAR, за него се избира пореден номер така, че чрез него да се направи опит новият материал да се постави в точния контекст на системата за номериране на FAR; в такива случаи поредният номер се предхожда от буквата “Х” , за да се отбележи, че това е европейска номерация, а не такава, която съответства на даден пореден номер на FAR.

2.3 С курсив се дават обяснителните бележки, които не са част от текста на JAR. Такива бележки се използват, например, за да укажат местата, където текст на FAR не е бил приет за JAR. С курсив са дадени също така и подзаглавията.



	JAR 29.1 Applicability

(a) This Code prescribes airworthiness

standards for the issue of type certificates, and

changes to those certificates, for large rotorcraft.

(b) Large rotorcraft must be certificated in

accordance with either the Category A or

Category B requirements of this JAR–29. A multiengine

rotorcraft may be type certificated as both

Category A and Category B with appropriate and

different operating limitations for each category.

(c) Rotorcraft with a maximum weight

greater than 9072 kg (20 000 pounds) and 10 or

more passenger seats must be type certificated as

Category A rotorcraft.

(d) Rotorcraft with a maximum weight

greater than 9072 kg (20 000 pounds) and nine or

less passenger seats may be type certificated as

Category B rotorcraft provided the Category A

requirements of Subparts C, D, E, and F of this

JAR–29 are met.

(e) Rotorcraft with a maximum weight of

9072 kg (20 000 pounds) or less but with 10 or

more passenger seats may be type certificated as

Category B rotorcraft provided the Category A

requirements of JAR 29.67(a)(2), 29.87, 29.1517,

and of Subparts C, D, E, and F of this JAR–29 are

met.

(f) Rotorcraft with a maximum weight of

9072 kg (20 000 pounds) or less and nine or less

passenger seats may be type certificated as

Category B rotorcraft.

(g) Each person who applies [] for a

certificate or change described in sub-paragraphs

(a) to (f) of this paragraph must show compliance

with the applicable requirements of this JAR–29.


	ГЛАВА  А- ОБЩИ ПОЛОЖЕНИЯ

JAR 29.1
Приложимост


(а) Настоящата система от правила предписва стандарти на летателна годност за издаване на типови сертификати за тежки   ророркрафти и внасяне на промени в тези сертификати.


(b) Тежките ротокрафти се сертифицират в съответствие с изискванията  за Категория А, или за  Категория В на настоящия JAR-29. За многодвигателен  ротокрафт се изисква издаване на типов сертификат за двете категории: Категория А и Категория В,  със съответните различни експлоатационни  ограничения за всяка категория. 



(c) За ротокрафт с максимално тегло по-голямо от 9072 кг (20 000 фунта) и с десет или повече места за пътници трябва да се издава типов сертификат за ротокрафт от Категория А.


(d) Изисква се за ротокрафт с максимално тегло по-голямо от 9072 кг (20 000 фунта) и с девет или по-малко  места за пътници  да се издава типов сертификат за ротокрафт от Категория В при условие, че отговаря на изискванията за Категория А  от подраздели C, D, E и F на настоящия JAR-29.



(e) Изисква се за ротокрафт с максимално тегло  от 9072 кг (20 000 фунта) или по-малко, но с десет или повече места за пътници  да се издава типов сертификат за ротокрафт от Категория В при условие, че отговаря на изискванията за Категория А  на JAR-29.67 (а)(2), 29.87, 29.1517 и на тези от  подраздели C, D, E и F на настоящия JAR-29.


(f) Изисква се за ротокрафт с максимално тегло  от 9072 кг (20 000 фунта) или по-малко, и с девет или по-малко  места за пътници  да се издава типов сертификат като за ротокрафт от Категория В.

(g) Всяко лице, което кандидатства   за сертификат или за промяна на сертификата, като описаните в подпараграфи (а) до (f) на настоящия параграф, трябва да покаже, че отговаря на посочените изисквания на настоящия JAR-29.



	JAR 29.2 Special retroactive requirements

Not required for JAR–29.


	JAR 29.2  Специални изисквания с обратно действие


Не се изискват за JAR 29.



	JAR 29.21 Proof of compliance

Each requirement of this Subpart must be met

at each appropriate combination of weight and

centre of gravity within the range of loading

conditions for which certification is requested.

This must be shown –

(a) By tests upon a rotorcraft of the type for

which certification is requested, or by calculations

based on, and equal in accuracy to, the results of

testing; and

(b) By systematic investigation of each

required combination of weight and centre of

gravity, if compliance cannot be reasonably

inferred from combinations investigated.


	ГЛАВА  В - ПОЛЕТ

ОБЩИ ПОЛОЖЕНИЯ

JAR-29.21 Доказателство за спазване на изискванията

Всяко едно от изискванията на този Подраздел трябва да се спазва за всяка подходяща комбинация на тегло и център на тежеста в диапазона на условия на натоварване, за които се иска издаване на сертификат. Това трябва да се покаже:


(а) чрез изпитания на ротокрафт от типа, за който се иска сертификат или чрез изчисления, които се основават и са еднакви по точност с резултатите от изпитанията; и


(b) чрез системно изследване на всяка възможна комбинация от тегло и център на тежеста, ако за съответствието с изискванията не може да се съди по изследваните комбинации. 



	JAR 29.25 Weight limits

(a) Maximum weight. The maximum weight

(the highest weight at which compliance with each

applicable requirement of this JAR–29 is shown)

or, at the option of the applicant, the highest

weight for each altitude and for each practicably

separable operating condition, such as take-off,

en-route operation, and landing, must be

established so that it is not more than –

(1) The highest weight selected by the

applicant;

(2) The design maximum weight (the

highest weight at which compliance

with each applicable structural loading

condition of this JAR–29 is shown); or

(3) The highest weight at which

compliance with each applicable flight

requirement of this JAR–29 is shown.

(b) Minimum weight. The minimum weight

(the lowest weight at which compliance with each

applicable requirement of this JAR–29 is shown)

must be established so that it is not less than –

(1) The lowest weight selected by the

applicant;

(2) The design minimum weight (the

lowest weight at which compliance with each

structural loading condition of this JAR–29 is

shown); or

(3) The lowest weight at which

compliance with each applicable flight

requirement of this JAR–29 is shown.

(c) Total weight with jettisonable external

[load. A total weight for the rotorcraft with a]

jettisonable external load attached that is greater

than the maximum weight established under subparagraph

(a) of this paragraph may be

[established for any rotorcraft-load combination]

if[—]

[(1) The rotorcraft-load combination

does not include human external cargo,

(2) Structural component approval for

external load operations under either JAR

29.865, or under equivalent operational

standards is obtained,]

[(3) The portion of the total weight that]

is greater than the maximum weight established

under sub-paragraph (a) of this paragraph is

made up only of the weight of all or part of the

jettisonable external load,

[(4) Structural components of the]

rotorcraft are shown to comply with the

applicable structural requirements of this JAR-

29 under the increased loads and stresses

caused by the weight increase over that

established under sub-paragraph (a) of this

[paragraph, and]

[(5) Operation of the rotorcraft at a]

total weight greater than the maximum

certificated weight established under subparagraph

(a) of this paragraph is limited by

[appropriate operating limitations under JAR

29.865 (a) and (d)].


	JAR-29.25 Ограничения за теглото


(а) Максимално тегло. Максималното тегло (най-голямото тегло, което сътветства на всяко приложимо изискване на настоящия JAR-29), или , по избор на кандидата за сертификат, най-голямото тегло за всяка височина над морското равнище и за всеки практически отделен етап и условие на експлоатация като излитане, полет по маршрут и кацане, трябва да се определи така, че да не е по-голямо от :



(1) най-голямото тегло, избрано от кандидата за сертификат;



(2) проектираното максимално тегло (най-голямото тегло, за което се показва сътветствие с всяко приложимо условие за  натоварване на конструкцията в настоящия JAR-29), или



(3) най-голямото тегло, за което се показва сътветствие с всяко приложимо изискване към условията на  полета в  настоящия JAR-29).


(b) Минимално тегло. Най-малкото  тегло, за което се показва сътветствие с всяко приложимо изискване на настоящия JAR-29), трябва да се определи така, че то да не е по-малко от:



(1) най-малкото тегло, избрано от кандидата за сертификат;



(2) проектираното минимално  тегло (най-малкото тегло, за което се показва сътветствие с всяко приложимо условие за  натоварване на конструкцията в настоящия JAR-29), или



(3) най-малкото тегло, за което се показва сътветствие с всяко приложимо изискване към условията на  полета в  настоящия JAR-29).


(с) Общо тегло с външен товар, който може да се изхвърля аварийно. Изисква се  за всяка комбинация ротокрафт-товар да се определи   общото тегло за ротокрафта  с прикрепения външния товар, който може да се изхвърля аварийно, което превишава максималното тегло, определено в подпараграф (а) на настоящия параграф, ако [ ]


[(1) комбинацията ротокрафт-товар не включва хора като външен товар,


(2) е получено одобрение на елемент от конструкцията, позволяващ полети с външен товар по смисъла на JAR 29.865 или на други еквивалентни стандарти за експлоатация, ]


[(3) тази част от общото тегло, която] надвишава максималното тегло, определено в подпараграф (а) на настоящия параграф, се образува само от теглото на целия или на част от външния товар, който се изхвърля аварийно,


(4) е установено, че елементите на конструкцията на ротокрафта отговарят на приложимите изисквания на този JAR-29 към конструкцията при условия на повишеното натоварване и напрежение , предизвикани от  превишаване на теглото над определеното в подпараграф (а) на настоящия параграф, и    


[(5)полетът с ротокрафт  при  общо тегло, превишаващо максимално разрешеното тегло, определено в подпараграф (а) на настоящия параграф,   е ограничен от подходящи експлоатационни ограничения по смисъла на JAR-29=865 (a) и (d)].



	JAR 29.27 Centre of gravity limits

The extreme forward and aft centres of gravity

and, where critical, the extreme lateral centres of

gravity must be established for each weight

established under JAR 29.25. Such an extreme

may not lie beyond –

(a) The extremes selected by the applicant;

(b) The extremes within which the structure

is proven; or

(c) The extremes within which compliance

with the applicable flight requirements is shown.


	JAR 29.27 Ограничения свързани с положението на центъра на тежестта

За всяко тегло, посочено  в JAR 29.25, трябва да се определят граничните предни, задни и странични координати на положението на центъра на тежестта , където е критично, екстремалните латерални/остатъчни центрове на силата на тежеста. Тези координати на центъра на тежестта не могат да се простират извън:


(а) диапазона от координати на положението на центъра на тежестта, избран от кандидатстващия за сертификат;


(b) ) диапазона от координати на положението на центъра на тежестта за които е изпитана конструкцията; или


(с) диапазона от координати на положението на центъра на тежестта за които е установено съответствие секстремалните центрове, в рамките на които е установено съответствие с  приложимите експлоатационни 


	JAR 29.29 Empty weight and

corresponding centre of gravity

(a) The empty weight and corresponding centre

of gravity must be determined by weighing the

rotorcraft without the crew and payload, but with –

(1) Fixed ballast;

(2) Unusable fuel; and

(3) Full operating fluids, including –

(i) Oil;

(ii) Hydraulic fluid; and

(iii) Other fluids required for

normal operation of rotorcraft systems,

except water intended for injection in the

engines.

(b) The condition of the rotorcraft at the time

of determining empty weight must be one that is

well defined and can be easily repeated,

particularly with respect to the weights of fuel,

oil, coolant, and installed equipment.


	JAR 29.29 Тегло на празно въздухоплавателно средство и съответстващ център на тежестта


(а) Теглото на празното въздухоплавателно средство и съответстващия център на  тежестта трябва да се определят, като се претегли ротокрафтът без екипажа и полезния товар,  но с:

1) постоянния баласт;

2) неизползваемото гориво; и

3) всички експлоатационни течности, включително-

(i) масло;

(ii) хидравлична течност; и

(iii) други течности, необходими за нормалното функциониране на  системите на ротокрафта, с изключение на водата, предназначена за впръскване в двигателите.

 (b) Състоянието, в което се намира ротокрафта по време на определяне на неговото тегло празен, трябва да бъде добре определено  и да може лесно да се възпроизвежда, особено по отношение на теглото на горивото, маслото, охладителната течност и инсталираното оборудване. 



	JAR 29.31 Removable ballast

Removable ballast may be used in showing

compliance with the flight requirements of this

Subpart.


	JAR 29.31 Снемаем баласт

Изисква се да се използва баласт, който може да се придвижва при доказване на изискванията за експлоатация в  полет, посочени в настоящия подраздел. 



	JAR 29.33 Main rotor speed and pitch

limits

(a) Main rotor speed limits. A range of main

rotor speeds must be established that –

(1) With power on, provides adequate

margin to accommodate the variations in rotor

speed occurring in any appropriate manoeuvre,

and is consistent with the kind of governor or

synchroniser used; and

(2) With power off, allows each

appropriate autorotative manoeuvre to be

performed throughout the ranges of airspeed

and weight for which certification is requested.

(b) Normal main rotor high pitch limit

(power-on). For rotorcraft, except helicopters

required to have a main rotor low speed warning

under sub-paragraph (e) of this paragraph, it must

be shown, with power on and without exceeding

approved engine maximum limitations, that main

rotor speeds substantially less than the minimum

approved main rotor speed will not occur under

any sustained flight condition. This must be met

by –

(1) Appropriate setting of the main

rotor high pitch stop;

(2) Inherent rotorcraft characteristics

that make unsafe low main rotor speeds

unlikely; or

(3) Adequate means to warn the pilot of

unsafe main rotor speeds.

(c) Normal main rotor low pitch limit

(power-off). It must be shown, with power off,

that –

(1) The normal main rotor low pitch

limit provides sufficient rotor speed, in any

autorotative condition, under the most critical

combinations of weight and airspeed; and

(2) It is possible to prevent

overspeeding of the rotor without exceptional

piloting skill.

(d) Emergency high pitch. If the main rotor

high pitch stop is set to meet sub-paragraph (b)(1)

of this paragraph, and if that stop cannot be

exceeded inadvertently, additional pitch may be

made available for emergency use.

(e) Main rotor low speed warning for

helicopters. For each single engine helicopter, and

each multi-engine helicopter that does not have an

approved device that automatically increases

power on the operating engines when one engine

fails, there must be a main rotor low speed

warning which meets the following requirements:

(1) The warning must be furnished to

the pilot in all flight conditions, including

power-on and power-off flight, when the speed

of a main rotor approaches a value that can

jeopardise safe flight.

(2) The warning may be furnished

either through the inherent aerodynamic

qualities of the helicopter or by a device.

(3) The warning must be clear and

distinct under all conditions, and must be clearly

distinguishable from all other warnings. A visual

device that requires the attention of the crew

within the cockpit is not acceptable by itself.

(4) If a warning device is used, the

device must automatically deactivate and reset

when the low-speed condition is corrected. If

the device has an audible warning, it must also

be equipped with a means for the pilot to

manually silence the audible warning before

the low-speed condition is corrected.


	JAR 29.33  Честота на въртене на носещия винт и  ограничения на стъпката на винта

(а) Допустима честота на въртене на носещия винт. Трябва да се установи диапазон от честоти на въртене на носещия винт,  който:

(1) при включен двигател осигурява в  подходящ  предел поемане на промените в скоростта на винта, които се извършват при съответната маневра и съвместимост с използвания механизъм за регулиране или синхронизиране на винта; и

(2) при изключен двигател позволява да се изпълни всяка маневра на авторотация за  диапазоните на въздушна скорост и тегло, за които се иска сертификат. 

(b) Допустима нормална скорост на носещия винт при  голяма стъпка на винта (с включен двигател). За ротокрафти, с изключение на вертолети, за които се изисква предупредителна сигнализация при малка скорост на носещия винт по смисъла на подпараграф (с) на настоящия параграф, трябва да се покаже, че при включен двигател и без да се превишават одобрените максимални ограничения за двигателя, няма да се достигне до скорости на носещия винт, значително по-ниски от одобрената минимална скорост на носещия винт при всякакви условия на продължителен полет. Това трябва да се постигне посредством:

(1) подходящо установяване на упора за голяма стъпка (на лопатите на въздушния винт);

(2) характеристики на ротокрафта, които правят малко вероятни  опасните малки скорости на  носещия винт; или 

(3)  подходящи средства за предупреждаване на пилота относно опасни скорости на носещия винт.


(с) Допустима нормална скорост на носещия винт при  малка  стъпка на винта ( с изключен двигател). Трябва да се покаже, че при изключен двигател:

(1) допустимото ограничение на нормалната скорост на носещия винт при малка стъпка на винта осигурява достатъчна скорост на винта при всяко състояние на  авторотация при условията на най-критични комбинации на тегло и въздушна скорост; и 

(2) че е възможно да бъде предотвратено превишаване на скоростите на винта без необходимост от извънредно умение за пилотиране.

(d) Голяма стъпка при аварийни условия. Ако упора за голяма стъпка на носещия винт  е установен според изискванията на подпараграф (b)(1) на настоящия параграф и ако този упор не може да бъде превишен по невнимание, трябва да има възможност за допълнителна стъпка за използване при аварийни условия. 

(е) Предупредителна сигнализация за малка скорост на носещия винт за вертолети. За всеки вертолет с един двигател и за всеки вертолет с няколко двигателя, но без  одобрено устройство за автоматично увеличаване на мощността на работещите двигатели в случай, че  единият от двигателите откаже, трябва да има предупредителна сигнализация за  малка скорост на носещия винт, която да отговаря на следните изисквания:

(1) предупредителният сигнал трябва да бъде подаван на пилота при всички условия на полет , включително и при полет с включен и изключен двигател, когато честотата на въртене на носещия винт наближава стойност, която може да застраши безопасността на полета

(2) Изисква се предупредителният сигнал да се подава ли чрез присъщите аеродинамични качества на вертолета, или посредством  устройство. 

(3) Предупредителният сигнал трябва да е ясен и отчетлив при всички условия и да се различава ясно от всички други предупредителни сигнали. Не е приемливо да има само  визуално устройство, което да привлича вниманието на екипажа в  пилотската кабина.

(4) Ако се използва устройство за подаване на сигнал, то трябва автоматично да се изключва  и  включва отново, когато състоянието на малка скорост се коригира. Ако устройството подава звукови сигнали за предупреждение, то трябва също така да бъде оборудвано със средство, с което пилотът ръчно да спира звуковия сигнал за предупреждение преди да се коригира състоянието на малка скорост.



	JAR 29.45 General

(a) The performance prescribed in this

subpart must be determined –

(1) With normal piloting skill; and

(2) Without exceptionally favourable

conditions.

(b) Compliance with the performance

requirements of this subpart must be shown –

(1) For still air at sea-level with a

standard atmosphere; and

(2) For the approved range of

atmospheric variables.

(c) The available power must correspond to

engine power, not exceeding the approved power,

less –

(1) Installation losses; and

(2) The power absorbed by the

accessories and services at the values for which

certification is requested and approved.

(d) For reciprocating engine-powered

rotorcraft, the performance, as affected by engine

power, must be based on a relative humidity of

80% in a standard atmosphere.

(e) For turbine engine-powered rotorcraft,

the performance, as affected by engine power,

must be based on a relative humidity of –

(1) 80%, at and below standard

temperature; and

(2) 34%, at and above standard

temperature plus 28°C (50°F).

Between these two temperatures, the relative

humidity must vary linearly.

(f) For turbine-engine-powered rotorcraft, a

means must be provided to permit the pilot to

determine prior to take-off that each engine is

capable of developing the power necessary to

achieve the applicable rotorcraft performance

prescribed in this subpart.


	ХАРАКТЕРИСТИКИ

JAR 29.45  Общи положения


(а)  Характеристиките, предписвани в настоящия подпараграф, трябва да се определят:

(1) при нормална летателна квалификация; и

(2) без изискване за наличие на изключително благоприятни условия.

(b) Съответствието с изискванията за летателно-техническите характеристики , посочени в настоящия подпараграф, трябва да се покаже:

(1) за безветрие, на морското равнище, при стандартна атмосфера; и

(2) за одобрен диапазон на атмосферни условия.

(с) Разполагаемата мощност трябва да съответства на мощността на двигателя, намалена със:


(1) загубите при инсталиране; и 


(2) мощността, която се консумира от допълнителните принадлежности и техническото обслужване  при стойности, за които се иска и одобрява сертификат.

(d) За ротокрафти, задвижвани от бутални двигатели, летателно-техническите характеристики, които се повлияват  от мощността на двигателя, трябва да се базират на 80% относителна влажност на стандартна атмосфера.

(е) За ротокрафти, задвижвани от газотурбинни двигатели, летателно-техническите характеристики, повлиявани от мощността на двигателя, трябва да се базират на относителна влажност :


(1) 80% при стандартна температура и по-ниска от стандартната температура; и 


(2) 34% при стандартна температура и по-висока от стандартната температура,плюс 28 градуса по Целзий (50 градуса по Фаренхайт).

Между тези две температури , относителната влажност трябва да се променя линейно. 

(f) За ротокрафтите, задвижвани от турбодвигатели, трябва да се осигури средство, което да даде възможност на пилота да определя преди излитане дали всеки един от двигателите може да развие мощността, , предписана в настоящия подраздел.



	JAR 29.49 Performance at minimum

operating speed

(a) For each Category A helicopter, the

hovering performance must be determined over

the ranges of weight, altitude and temperature for

which take-off data are scheduled –

(1) With not more than take-off power;

(2) With the landing gear extended; and

(3) At a height consistent with the

procedure used in establishing the take-off,

climbout and rejected take-off paths.

(b) For each Category B helicopter, the

hovering performance must be determined over

the ranges of weight, altitude and temperature for

which certification is requested, with –

(1) Take-off power;

(2) The landing gear extended; and

(3) The helicopter in ground effect at a

height consistent with normal take-off

procedures.

(c) For each helicopter, the out-of groundeffect

hovering performance must be determined

over the ranges of weight, altitude and

temperature for which certification is requested,

with take-off power.

(d) For rotorcraft other than helicopters, the

steady rate of climb at the minimum operating

speed must be determined over the ranges of

weight, altitude and temperature for which

certification is requested, with –

(1) Take-off power; and

(2) The landing gear extended.


	JAR 29.49 характеристики при минимална експлоатационна скорост 

(а) За всеки вертолет от Категория А летателно-техническите характеристики при кръжене във въздуха трябва да се определят за диапазоните на тегла,  височини на полета и температури, за които данните за излитане са определени :


(1) с непревишаване на мощността на излитане;


(2) със спуснат колесник ; и

(3) на височина, съвместима с процедурата,  използвана при определяне на траекториите  на излитане , на набиране на височина и на прекратено излитане. 

(b) За всеки вертолет от Категория В летателно-техническите характеристики при кръжене във въздуха трябва да се определят за диапазони на тегла, височини на полета и температури, за които се иска сертификат с:


(1) мощност при излитане;


(2) със спуснат колесник ; и


(3) с ефекта на влияние на земята върху вертолета на височина, съвместима с процедурите при излитане. 

(с) С посочване мощност при излитане за  всеки вертолет трябва да се определят характеристики с оглед ефекта от  влиянието  на земята върху вертолета при кръжене във въздуха за диапазоните на теглата, височините на полета и температурите, за които се иска сертификат.

(d) За ротокрафти, различни от вертолетите, трябва да се определи установената  вертикална скорост на набиране на височина при минимална експлоатационна скорост за диапазони на тегла, височини на полета и температури, за които се иска сертификат с:


(1) мощност при излитане;


(2) със спуснат колесник.



	JAR 29.51 Take-off data: General

(a) The take-off data required by JAR 29.53,

29.55, 29.59, 29.60, 29.61, 29.62, 29.63 and

29.67 must be determined –

(1) At each weight, altitude, and

temperature selected by the applicant; and

(2) With the operating engines within

approved operating limitations.

(b) Take-off data must –

(1) Be determined on a smooth, dry,

hard surface; and

(2) Be corrected to assume a level takeoff

surface.

(c) No take-off made to determine the data

required by this paragraph may require

exceptional piloting skill or alertness, or

exceptionally favourable conditions.


	JAR 29.51 Данни при излитане: общи положения


(а) Трябва да се определят данните при излитане, които се изискват от JAR 29.53,  JAR 29.55,  JAR 29.59,  JAR 29.60, JAR 29.61, JAR 29. 62, JAR 29.63 и JAR 29.67-

(1) за всяко тегло, надморска височина и температура, избрани от кандидата за сертификат; и

(2) с работещи двигатели в границите на одобрени експлоатационни ограничения.

(b) Данните при излитане трябва–

(1) да се определят на гладка, суха и твърда повърхност; и

(2) да се коригират , с отчитане на нивото на излитане.

(с) Излитане, изпълнено за определяне на данните , които се изискват от настоящия параграф, не трябва да изисква изключителна летателна квалификация и особена бдителност при пилотиране или изключително благоприятни условия. 

JAR 29.53 Излитане: категория А

Характеристиките на излитане трябва да бъдат определени и планирани така, че ако единият двигател откаже по всяко време след започване на излитането, ротокрафтът да може да:


(а) прекрати излитането и да спре безопасно в зоната за излитане; или 


(b) да продължи излитането, набирането на  височина и да достигне конфигурация и въздушна скорост , които да са съобразени с JAR 29.67 (a) (2). 



	JAR 29.53 Take-off: Category A

JAR 29.49(a) (continued)

The take-off performance must be determined

and scheduled so that, if one engine fails at any

time after the start of take-off, the rotorcraft can –

(a) Return to and stop safely on, the take-off

area; or

(b) Continue the take-off and climb-out, and

attain a configuration and airspeed allowing

compliance with JAR 29.67 (a) (2).

JAR 29.55 Take-off Decision Point:

Category A

(a) The take-off decision point (TDP) is the

first point from which a continued take-off

capability is assured under JAR 29.59 and is the

last point in the take-off path from which a

rejected take-off is assured within the distance

determined under JAR 29.62.

(b) The TDP must be established in relation

to the take-off path using no more than two

parameters, such as airspeed and height, to

designate the TDP.

(c) Determination of the TDP must include

the pilot recognition time interval following

failure of the critical engine.


	JAR 29.55 Точка за вземане на решение при излитане: Категория А


(а) Точката за вземане на решение е първата точка, от която,  по смисъла на JAR 29.59, се осигурява възможност да бъде продължено излитането, и последната точка в схемата за излитане, от която се осигурява прекратяване на излитането в границите на дистанцията, определена в JAR 29.62.  


(b) Точката за вземане на решение трябва да се определи по отношение на  траекторията за излитане  като се използват не повече от два параметъра, такива като въздушната скорост и абсолютната височина,  за определяне на точката за вземане на решение. 


(с) Определянето на точката за вземане на решение трябва да включва интервала от време, необходим на пилота за установяване на  излизането от строя на  критичния двигател. 



	JAR 29.59 Take-off Path: Category A

(a) The take-off path extends from the point

of commencement of the take-off procedure to a

point at which the rotorcraft is 1000 ft above the

take-off surface and compliance with JAR 29.67

(a) (2) is shown. In addition –

(1) The take-off path must remain clear

of the height-velocity envelope established in

accordance with JAR 29.87;

(2) The rotorcraft must be flown to the

engine failure point at which point the critical

engine must be made inoperative and remain

inoperative for the rest of the take-off;

(3) After the critical engine is made

inoperative, the rotorcraft must continue to the

TDP, and then attain VTOSS.

(4) Only primary controls may be used

while attaining VTOSS and while establishing a

positive rate of climb. Secondary controls

that are located on the primary controls may be

used after a positive rate of climb and VTOSS

are established but in no case less than

3 seconds after the critical engine is made

inoperative; and

(5) After attaining VTOSS and a positive

rate of climb, the landing gear may be retracted.

(b) During the take-off path determination

made in accordance with sub-paragraph (a) of this

paragraph and after attaining VTOSS and a positive

rate of climb, the climb must be continued at a

speed as close as practicable to, but not less than,

VTOSS until the rotorcraft is 200 ft above the takeoff

surface. During this interval, the climb

performance must meet or exceed that required by

JAR 29.67 (a) (1).

(c) During the continued take-off the

rotorcraft shall not descend below 15 ft above the

take-off surface when the TDP is above 15 ft.

(d) From 200 ft above the take-off surface,

the rotorcraft take-off path must be level or

positive until a height 1000 ft above the take-off

surface is attained with not less than the rate of

climb required by JAR 29.67(a)(2). Any

secondary or auxiliary control may be used after

attaining 200 ft above the take-off surface.

(e) Take-off distance will be determined in

accordance with JAR 29.61.


	JAR 29.59 Траектория  на излитане: Категория А


(а) Траекторията на излитане се простира от точката на започване на процедурата по излитане до точка, в която ротокрафтът е 1000 фута над повърхността на излитане и е съобразена с JAR 29.67 (a) (2). В допълнение:

(1) Траекторията на излитане трябва да остане извън височинно-скоростния диапазон, определен в съответствие с JAR 29.87;

(2) Ротокрафтът трябва да бъде пилотиран до точката на излизане на двигателя от строя , в която точка критичният двигател трябва да бъде изключен и да остане изключен през останалата част от етапа излитане;

(3) След като критичният двигател бъде спрян, ротокрафтът трябва да продължи до точката за вземане на решение и да достигне VTOSS.

(4) Изисква се да се използват само основни средства за управление докато се достигне  VTOSS и докато се установи положителен градиент на скоростта на набиране на височина. Допълнителните средства за управление, които са разположени върху основните средства за управление, могат да се използват след установяване на  положителен градиент на скоростта на набиране на  височина и VTOSS, но в никакъв случай не по-малко от 3 секунди след спиране на критичния двигател; и 

(5) След достигане на VTOSS и положителен градиент на  скоростта на набиране на височина, колесника за кацане може да се прибере. 

(b) След определяне на траекторията на излитане, извършено в съответствие с подпараграф (а) на настоящия параграф и след достигане на VTOSS  и на положителен градиент на скоростта на набиране на височина, набирането на височина трябва да продължи със скорост, колкото е възможно практически по –близка  до , но не по-малка от VTOSS  докато ротокрафтът е на 200 фута над повърхността  на излитане. През този интервал характеристиката на изкачване трябва да отговаря на или да превишава изискванията на JAR 29.67 (a) (1). 


(с) По време на продължаващото излитане ротокрафтът не трябва да се снижава под 15 фута над повърхността на излитане, когато точката за вземане на решение е над 15 фута. 


(d) От 200 фута над повърхността на излитане траекторията на излитане на ротокрафта трябва да бъде хоризонтална или с положителен градиент до достигане на  височина от 1000 фута над условната повърхност на ограничаване на височината на препятствията с не по-малка скорост от скоростта за набиране на височина, която се изисква от JAR 29.67 (а)(2). Всеки второстепенен или помощен механизъм за управление може да се използва след достигане на височина 200 фута над условната повърхност на ограничаване на височината на препятствията


(е) Дистанцията за излитане ще бъде определена в съответствие с JAR 29.61. 



	JAR 29.60 Elevated heliport take-off path:

Category A

(a) The elevated heliport take-off path

extends from the point of commencement of the

take-off procedure to a point in the take-off path

at which the rotorcraft is 1 000 ft above the takeoff

surface and compliance with JAR 29.67 (a) (2)

is shown. In addition –

(1) The requirements of JAR 29.59(a)

must be met;

(2) While attaining VTOSS and a positive

rate of climb, the rotorcraft may descend below

the level of the take-off surface if, in so doing

and when clearing the elevated heliport edge,

every part of the rotorcraft clears all obstacles

by at least 15 ft;

(3) The vertical magnitude of any

descent below the take-off surface must be

determined; and

(4) After attaining VTOSS and a positive

rate of climb, the landing gear may be

retracted.

(b) The scheduled take-off weight must be such

that the climb requirements of JAR 29.67 (a)(1) and

JAR 29.67 (a) (2) will be met.


	JAR 29.60 Траектория на излитане от издигната въртолетна площадка

(а) Траекторията на излитане при издигната въртолетна площадка се простира от точката на започване на процедурата по излитане до точка от траекторията на излитане , в която ротокрафтът е на 1000 фута над условната повърхност на ограничаване на височината на препятствията в зоната на излитане и се показва съответствие с  JAR 29.67 (a) (2). В допълнение:

(1) Трябва да се изпълнят изискванията на JAR 29.59 (а);

(2) Докато се достига VTOSS и положителен градиент на  скоростта на набиране на височина , ротокрафтът може да се снижи под равнището на условната повърхност на ограничаване на височината на препятствията в зоната на излитане, ако,  е на безопасно разстояние от края на издигната въртолетна площадка и  всяка част на ротокрафта е на безопасно разстояние от най-малко 15 фута от всички препятствия ;

(3) Трябва да се определи величината на отклонение при  снижаване под условната повърхност на ограничаване на височината на препятствията в зоната на излитане;

(4) След достигане на положителен градиент на  скоростта на набиране на височина, колесникът може да се прибере. 

(b) Планираното тегло на излитане трябва да е такова, че изискванията за набиране на височина на JAR 29.67 (а)(1) и JAR 29.67(а)(2) да бъдат изпълнени

(с) Дистанцията на излитане ще бъде определена в съответствие с JAR 29.61.



	JAR 29.61 Take-off distance: Category A

(a) The normal take-off distance is the

horizontal distance along the take-off path from

the start of the take-off to the point at which the

rotorcraft attains and remains at least 35 ft above

the take-off surface, attains and maintains a speed

of at least VTOSS; and establishes a positive rate of

climb, assuming the critical engine failure occurs

at the engine failure point prior to the TDP.

(b) For elevated heliports, the take-off

distance is the horizontal distance along the takeoff

path from the start of the take-off to the point

at which the rotorcraft attains and maintains a

speed of at least VTOSS and establishes a positive

rate of climb, [assuming the critical engine failure

occurs at the engine failure point prior to the

TDP.]


	JAR 29.61 Дистанция на излитане: категория А

(а) Нормалната дистанция на излитане представлява хоризонталната дистанция по траекторията при излитане от началото на излитане до точка,в коюто ротокрафтът достига и остава на височина най-малко 35 фута над  повърхността на излитане, достига и поддържа скорост не по-малка от VTOSS  ; установява положителен градиент на скоростта на набиране на височина, като се предполага, че отказът на критичния двигател става в точка разположена преди точката на вземане на решение.

(b) За ротокрафтни площадки, издигнати над повърхността, дистанция на излитане представлява хоризонталната дистанция по траекторията при излитане от началото на излитане до точка,в която ротокрафтът достига и поддържа скорост не по-малка от VTOSS  и установява положителен градиент на скоростта на набиране на височина , като се предполага, че отказът на критичния двигател става в точка преди точката на вземане на решение.



	JAR 29.62 Rejected take-off: Category A

The rejected take-off distance and procedures

for each condition where take-off is approved will

be established with –

(a) The take-off path requirements of JAR

29.59 and 29.60 being used up to the TDP where

the critical engine failure is recognised, and the

rotorcraft landed and brought to a stop on the

take-off surface;

(b) The remaining engines operating within

approved limits;

(c) The landing gear remaining extended

throughout the entire rejected take-off; and

(d) The use of only the primary controls until

the rotorcraft is on the ground. Secondary controls

located on the primary control may not be used

until the rotorcraft is on the ground. Means other

than wheel brakes may be used to stop the

rotorcraft if the means are safe and reliable and

consistent results can be expected under normal

operating conditions.


	JAR 29.62 Прекратено излитане: категория А

Дистанцията при прекратено излитане и процедурите за всяко условие, за което е одобрено излитане, ще се определят при  -


(а) съответствие с  изискванията за траекторията на излитане на JAR 29.59 и 29.60 до точката за вземане на решение, където е установено излизането от строя на критичния двигател, а ротокрафтът е приземен и спрян на повърхността за излитане;


(b) Останалите двигатели работещи в границите на одобрените ограничения;


(с) Колесникът остава спуснат при прекратеното излитане; и


(d) Използване  само на основното управление докато ротокрафтът е на земята.  Вторичните средства за управление, върху основното управление не могат да се използват докато вертолетът е на земята. Други средства, освен спирачките за колелата на колесника, могат да се използват за спиране на ротокрафта , ако тези средства са безопасни и надеждни и може да се очаква да се постигнат резултати, съвместими с тези при нормални експлоатационни условия.



	JAR 29.63 Take-off: Category B

The horizontal distance required to take-off

and climb over a 50-foot obstacle must be

established with the most unfavourable centre of

gravity. The take-off may be begun in any

manner if –

(a) The take-off surface is defined;

(b) Adequate safeguards are maintained to

ensure proper centre of gravity and control

positions; and

(c) A landing can be made safely at any point

along the flight path if an engine fails.


	JAR 29.63  Излитане: категория В

Хоризонталната дистанция, която се изисква за излитане и набиране на височина над препятствие от 50 фута, трябва да бъде установена при най-неблагоприятно положение на центъра на тежестта. Излитането може да започне по който и да е начин, ако-


(а)  Повърхността на  излитане е определена;


(b) Взети са предпазни мерки за осигуряване на подходящо положение на центъра на тежестта и позиции за управление; и


(с) Кацането може да се извърши безопасно във всяка точка по траекторията на полета, ако двигател излезе от строя. 



	JAR 29.64 Climb: General

Compliance with the requirements of JAR

29.65 and 29.67 must be shown at each weight,

altitude and temperature within the operational

limits established for the rotorcraft and with the

most unfavourable centre of gravity for each

configuration.

Cowl flaps, or other means of controlling the

engine-cooling air supply, will be in the position

that provides adequate cooling at the temperatures

and altitudes for which certification is requested.


	JAR 29.64 Набиране на височина : общи положения

Трябва да се покаже съответствие с изискванията на JAR 29.65 и 29.67 за всяко тегло, височина и температура в границите на експлоатационните ограничения, установени за ротокрафта при най-неблагоприятно положение на центъра на тежестта за всяка конфигурация.

Изисква се клапите на капака на двигателя или другите средства за контролиране на достъпа на въздуха за охлаждане на двигателя да бъдат в положение, което осигурява подходящо охлаждане при температури и височини на полет, за които се иска сертификация. 



	JAR 29.65 Climb: All engines operating

(a) The steady rate of climb must be

determined –

(1) With maximum continuous power;

(2) With the landing gear retracted; and

(3) At VY for standard sea-level

conditions and at speeds selected by the

applicant for other conditions.

(b) For each Category B rotorcraft except

helicopters, the rate of climb determined [under]

sub-paragraph (a) of this paragraph must provide

a steady climb gradient of at least 1:6 under

standard sea-level conditions.

(c) Not required for JAR–29.


	JAR 29.65 Набиране на височина : всички двигатели работят

(а) Установена скорост на набиране на височина трябва да се определи;

(1) При  максимална продължителна мощност;

(2) Прибран колесник; и

(3) При Vy  за стандартни условия на морското равнище  и при скорости, избрани от заявителя за други условия.

(b) За всеки ротокрафт от категория В, с изключение на вертолети, скоростта на набиране на височина , определена в  подпараграф (а) на настоящия параграф, трябва да осигури устойчив градиент на набиране на височина от най-малко 1:6  при стандартни условия на морското равнище. 

(с) Не се изисква за JAR-29. 



	JAR 29.67 Climb: One Engine Inoperative

(OEI)

(a) For Category A rotorcraft, in the critical

take-off configuration existing along the take-off

path, the following apply:

(1) The steady rate of climb without

ground effect, 200 ft above the take-off

surface, must be at least 100 ft per minute, for

each weight, altitude, and temperature for

which take-off data are to be scheduled with –

(i) The critical engine inoperative

and the remaining engines within

JAR 29.60 (continued) JAR 29.63 (continued)

approved operating limitations, except

that for rotorcraft for which the use of 30-

second/2-minute OEI power is requested,

only the 2-minute OEI power may be

used in showing compliance with this

paragraph;

(ii) The landing gear extended;

and

(iii) The take-off safety speed

selected by the applicant.

(2) The steady rate of climb without

ground effect, 1 000 ft above the take-off

surface, must be at least 150 ft per minute, for

each weight, altitude, and temperature for

which take-off data are to be scheduled with –

(i) The critical engine inoperative

and the remaining engines at maximum

continuous power including continuous

OEI power, if approved, or at 30-minute

OEI power for rotorcraft for which

certification for use of 30-minute OEI

power is requested;

(ii) The landing gear retracted;

and

(iii) The speed selected by the

applicant.

(3) The steady rate of climb (or

descent), in feet per minute, at each altitude

and temperature at which the rotorcraft is

expected to operate and at each weight within

the range of weights for which certification is

requested, must be determined with –

(i) The critical engine inoperative

and the remaining engines at maximum

continuous power including continuous

OEI power, if approved, and at 30-minute

OEI power for rotorcraft for which

certification for the use of 30-minute OEI

power is requested;

(ii) The landing gear retracted;

and

(iii) The speed selected by the

applicant.

(b) For multi-engine Category B rotorcraft

meeting the Category A engine isolation

requirements, the steady rate of climb (or descent)

must be determined at the speed for best rate of

climb (or minimum rate of descent) at each

altitude, temperature, and weight at which the

rotorcraft is expected to operate, with the critical

engine inoperative and the remaining engines at

maximum continuous power including continuous

OEI power, if approved, and at 30-minute OEI

power for rotorcraft for which certification for the

use of 30-minute OEI power is requested.


	JAR 29.67 Набиране на височина: един неработещ двигател

(а) За вертолети от категория А в критична конфигурация на излитане, по траекторията на излитане, се прилага следното:


(1) Устойчивият градиент на  скоростта на набиране на височина, без екранизиращия ефект на земята,  на 200 фута над  повърхността на излитане, трябва да бъде най-малко 100 фута в минута, за всяко тегло, височина и температура, за които се планират данни при излитане с-

(i) Неработещ критичен двигател, а останалите двигатели в границите на одобрените експлоатационни ограничения, с изключение за ротокрафти, за които се исква използване на 30 секунди/2 минути мощност с един неработещ двигател , използване само  на 2-минути мощност с един неработеш двигател при показване на съответствие с настоящия параграф;

(ii) Спуснат колесник; и

(iii) Безопасна скорост на излитане, избрана от заявителя. 

(2) Устойчивият положителен градиента на скоростта на набиране на височина, без екранизиращия ефект на земята,  на 1000 фута над  повърхността на излитане,  трябва да бъде най-малко 150 фута в минута за всяко тегло, височина и температура, за които се планират данни при излитане с-

(i) Неработещ критичен двигател, а останалите двигатели на максимална продължителна мощност, включително с един неработещ двигател, ако е допустимо, или 30-минути с един неработещ двигател за ротокрафт, за който се иска сертификация за използване на 30-минути мощност с един неработещ двигател; 

(ii) прибран колесник; и

(iii) Скорост, избрана от заявителя. 

(3) Устойчивият положителен градиента на скоростта на набиране на височина  (или снижение), във фута в минута, за всяка височина и температура, при които се очаква ротокрафтът да се експлоатира и при всяко тегло,  в границите  на диапазона от тегла, за които се иска сертификация, трябва да се определят с - 

(i) Неработещ критичен двигател, а останалите двигатели на максимална продължителна мощност, включително продължителна мощност с един неработещ двигател, ако е допустимо, или 30-минути мощност с един неработещ двигател за ротокрафт, за който се иска сертификация за използване на 30-минути мощност с един неработещ двигател; 

(ii) прибран колесник; и

(iii) Скорост, избрана от заявителя. 

(b) За многодвигателни ротокрафти от категория В , които отговарят на изискванията на категория А за изолиране на двигателите, устойчивият градиент на скоростта на набиране на височина (или снижаване) трябва да се определи при най-добра скорост на набиране на височина (или минимална скорост на снижаване) за всяка височина, температура и тегло, при които се очаква да бъде експлоатиран ротокрафта и при неработещ критичен двигател, а останалите двигатели на максимална продължителна мощност, включително продължителна мощност с един неработещ двигател, ако е допустимо, или на 30-минути мощност с един неработещ двигател за ротокрафт, за който се иска сертификация за използване на 30-минути мощност с един неработещ двигател.



	JAR 29.71 Helicopter angle of glide:

Category B

For each Category B helicopter, except multiengine

helicopters meeting the requirements of

JAR 29.67(b) and the powerplant installation

requirements of Category A, the steady angle of

glide must be determined in autorotation –

(a) At the forward speed for minimum rate of

descent as selected by the applicant;

(b) At the forward speed for best glide angle;

(c) At maximum weight; and

(d) At the rotor speed or speeds selected by

the applicant.


	JAR 29.71 Ъгъл на планиране на вертолета: категория В

За всеки вертолет от категория В, с изключение на многодвигателни вертолети, които отговарят на изискванията на JAR 29.67 (b) и на изискванията за монтиране на двигателя от категория А, установеният ъгъл на планиране трябва да бъде определен при авторотация –


(а) При постъпателна скорост за минимален градиент на снижаване, както е избрано от заявителя;


(b) При постъпателна  скорост за най-добър ъгъл на планиране;


(с) При максимално тегло; и

(c) При честота на въртене на винта или скорости, избрани от заявителя.



	JAR 29.75 Landing: General

(a) For each rotorcraft –

(l) The corrected landing data must be

determined for a smooth, dry, hard and level

surface;

(2) The approach and landing must not

require exceptional piloting skill or

exceptionally favourable conditions; and,

(3) The landing must be made without

excessive vertical acceleration or tendency to

bounce, nose over, ground loop, porpoise, or

water loop.

(b) The landing data required by JAR 29.77,

29.79, 29.81, 29.83 and 29.85 must be

determined–

(1) At each weight, altitude and

temperature for which landing data are approved:

(2) With each operating engine within

approved operating limitations: and

(3) With the most unfavourable centre of

gravity.


	JAR 29.75 Кацане: общи положения


(а) За всеки ротокрафт-

(1) Коригираните данни за кацане трябва да бъдат определени за гладка, суха, твърда и хоризонтална повърхност;

(2) Заходът за кацане и кацането не трябва да изискват изключителни пилотски умения или изключително благоприятни условия; и

(3) Кацането трябва да се изпълни без прекомерно вертикално ускорение или тенденция за подскачане, повдигане на  носа, да се завърта рязко по земята, да се гмурка и завърта във водата.

(b) Трябва да се определят данните за кацане, които се изискват от JAR 29.77, JAR 29.81, JAR 29.83 и  JAR 29.85-

(1) За всяко тегло, височина и температура, за които са одобрени и приети данни за кацане;

(2) С всеки работещ двигател в рамките на експлоатационните граници; и

(3) При  най-неблагоприятно положение на центъра на тежестта.



	JAR 29.77 Landing Decision Point:

Category A

(a) The landing decision point (LDP) is the

last point in the approach and landing path from

which a balked landing can be accomplished in

accordance with JAR 29.85.

(b) Determination of the LDP must include

the pilot recognition time interval following

failure of the critical engine.


	JAR 29.77 Точка за вземане на решение за кацане: категория А


(а) Точката за вземане на решение за кацане е последната точка по траекторията на подхода за кацане и кацане, от която може да бъде прекратено кацането в съответствие с JAR 29.85.


(b) Определянето на точката за вземане на решение трябва да включва интервалът от време, необходим на пилота за установяване излизането от строя на критичния двигател. 



	JAR 29.79 Landing: Category A

(a) For Category A rotorcraft –

(1) The landing performance must be

determined and scheduled so that if the critical

engine fails at any point in the approach path,

the rotorcraft can either land and stop safely or

climb out and attain a rotorcraft configuration

and speed allowing compliance with the climb

requirement of JAR 29.67 (a) (2);

(2) The approach and landing paths

must be established with the critical engine

inoperative so that the transition between each

stage can be made smoothly and safely;

(3) The approach and landing speeds

must be selected by the applicant and must be

appropriate to the type of rotorcraft; and

(4) The approach and landing path must

be established to avoid the critical areas of the

height-velocity envelope determined in

accordance with JAR 29.87.

(b) It must be possible to make a safe landing

on a prepared landing surface after complete

power failure occurring during normal cruise.


	JAR 29.79 Кацане: категория А

            (a) За роторкрафт категория А -  



(1) Характеристиката за кацане трябва да бъде определена и планирана така ,че че ако критичният двигател излезе от строя в която и да е точка от траекторията  на подхода за кацане, ротокрафтът да може да се приземи и спре безопасно или да премине в изкачване с конфигурация на ротокрафта и скорост, които да позволяват изпълнение на изискванията за набиране на височина на JAR 29.67 (a) (2); 



(2) Траекториите за  подход при кацане и кацане трябва да се определят при неработещ критичен двигател, така че преходът между отделните етапи да може да се извърши гладко и безопасно;



(3) Скоростите за подход за кацане и кацане трябва да се изберат от заявителя и трябва да са приложими за типа ротокрафт; и



(4) Траекторията за  подход за кацане и кацане трябва да се определят така, че да бъдат избегнати критичните зони на  височинно-скоростния  диапазон , определени в съответствие с JAR 29.87. 


(b) Трябва да бъде възможно да се извърши безопасно кацане върху подготвена повърхност за кацане след пълна загуба на мощността по време на полет на крайсерски режим. 



	JAR 29.81 Landing distance (ground level

sites): Category A

The horizontal distance required to land and

come to a complete stop (or to a speed of

approximately 3 knots for water landings) from a

point 50 ft above the landing surface must be

determined from the approach and landing paths

established in accordance with JAR 29.79.


	JAR 29.81 Дистанция на кацане (площадки на земно равнище): категория А

Хоризонталната дистанция, която се изисква за кацане и пълно спиране (или за  скорост от приблизително 3 възела при кацане върху водна повърхност) от точка, намираща се на 50 фута над повърхността за кацане, трябва да се определи от траекториите за подход за кацане и кацане, установени в съответствие с JAR 29.79. 



	JAR 29.83 Landing: Category B

(a) For each Category B rotorcraft, the

horizontal distance required to land and come to a

complete stop (or to a speed of approximately

3 knots for water landings) from a point 50 ft

above the landing surface must be determined

with –

(1) Speeds appropriate to the type of

rotorcraft and chosen by the applicant to avoid

the critical areas of the height-velocity

[envelope established under JAR 29.87; and]

(2) The approach and landing made

with power on and within approved limits.

(b) Each multi-engine Category B rotorcraft

that meets the powerplant installation

requirements for Category A must meet the

requirements of –

(1) JAR 29.79 and 29.81; or

(2) Sub-paragraph (a) of this paragraph.

(c) It must be possible to make a safe landing

on a prepared landing surface if complete power

failure occurs during normal cruise.


	JAR 29.83 Кацане: категория В


(а) За всеки ротокрафт от категория В,  хоризонталната дистанция, която се изисква за кацане и пълно спиране (или за скорост от приблизително 3 възела при кацане върху водна повърхност) от точка, намираща се на 50 фута над повърхността за кацане, трябва да се определи при-


(1) Скорости, подходящи за типа ротокрафти и избрани от заявителя за  избягвне на  критичните зони на височинно-скоростниядиапазон, определени в съответствие с JAR 29.87; и] 

(2) Подхода за  кацане и кацането се извършват с работещ двигател и в границите на приетите ограничения.

(b) Всеки многодвигателен ротокрафт от категория В, който отговаря на изискванията за монтиране на двигателя за категория А, трябва да отговаря на изискванията на-

(1) JAR 29.79 и  JAR 29.81 ; или

(2) Подпараграф (а) на настоящия параграф.


(с) Трябва да бъде възможно да се извърши безопасно кацане върху подготвена повърхност за кацане след загуба на мощността по време на полет на крайсерски режим.



	JAR 29.85 Balked landing: Category A

For Category A rotorcraft, the balked landing

path with the critical engine inoperative must be

established so that –

(a) The transition from each stage of the

manoeuvre to the next stage can be made

smoothly and safely;

(b) From the LDP on the approach path

selected by the applicant, a safe climbout can be

made at speeds allowing compliance with the climb

requirements of JAR 29.67 (a) (1) and (2); and

(c) The rotorcraft does not descend below 15 ft

above the landing surface. For elevated heliport

operations, descent may be below the level of the

landing surface provided the deck edge clearance of

JAR 29.60 is maintained and the descent (loss of

height) below the landing surface is determined.


	JAR 29.85 Прекратено кацане: категория А


За роторкрафти от категория А, траекторията на прекратеното кацане с, неработещ критичен двигател, трябва да бъде установена така, че- 


(а) Преходът към всеки следващ етап ,да може да се извършва гладко и безопасно;


(b) От точката за вземане на решение за кацане от траекторията за подход за кацане, избрана от заявителя, да може да се извърши безопасно набиране на височина със скорости, отговарящи на  изискванията за набиране на височина на JAR 29.67 (а) (1) и (2); и


(с) Ротокрафтът не се снижава под 15 фута над повърхността за кацане. При опериране от ротокрафтни площадки,  издигнати над земната повърхност, снижаването може да бъде под равнището на повърхността за кацане, при условие, че се поддържа запаса на отстояние от края на площадката, посочен в JAR  29.60 и е определно снижаването (загубата на височина) под повърхността  за кацане. 



	JAR 29.87 Height-velocity envelope

(a) If there is any combination of height and

forward velocity (including hover) under which a

safe landing cannot be made after failure of the

critical engine and with the remaining engines

(where applicable) operating within approved

limits, a height-velocity envelope must be

established for –

(1) All combinations of pressure

altitude and ambient temperature for which

take-off and landing are approved; and

(2) Weight, from the maximum weight

(at sea-level) to the highest weight approved

for take-off and landing at each altitude. For

helicopters, this weight need not exceed the

highest weight allowing hovering out of ground

effect at each altitude.

(b) For single engine or multi-engine

rotorcraft that do not meet the Category A engine

isolation requirements, the height-velocity

envelope for complete power failure must be

established.


	JAR 29.87 Височинно-скоростен диапазон 


(а) Ако съществува някаква комбинация между височината и постъпателната скорост  (включително при зависване на ротокрафта), при която не може да се извърши безопасно кацане след излизане от строя на критичния двигател и с работещи в допустимите граници останали двигатели (където е приложимо), трябва да се определи височинно-скоростен диапазон за


(1) Всички комбинации на барометричната височина и 

температурата на околната среда, за които са одобрени излитане и кацане; и 


(2) Тегло, от максималното тегло (на морското равнище) до най-голямото тегло, одобрено за излитане и кацане при всяка височина. За вертолети, това тегло не трябва да превишава най-високото тегло, което позволява зависване на ротокрафта, преодолявайки екраниращия ефект на земята при всяка височина. 


(b) За еднодвигателни или многодвигателни ротокрафти, които не отговарят на изискванията за изолиране на двигателите за категория А, трябва да се установи височинно-скоростен диапазон  при  пълно излизане от строя на двигателите.



	FLIGHT CHARACTERISTICS

JAR 29.141 General

The rotorcraft must –

(a) Except as specifically required in the

applicable paragraph, meet the flight

characteristics requirements of this Subpart –

(1) At the approved operating altitudes

and temperatures;

(2) Under any critical loading condition

within the range of weights and centres of

gravity for which certification is requested; and

(3) For power-on operations, under any

condition of speed, power, and rotor rpm for

which certification is requested; and

(4) For power-off operations, under any

condition of speed, and rotor rpm for which

certification is requested that is attainable with

the controls rigged in accordance with the

approved rigging instructions and tolerances;

(b) Be able to maintain any required flight

condition and make a smooth transition from any

flight condition to any other flight condition

without exceptional piloting skill, alertness, or

strength, and without danger of exceeding the

limit load factor under any operating condition

probable for the type, including –

(1) Sudden failure of one engine, for

multi-engine rotorcraft meeting Category A

engine isolation requirements;

(2) Sudden, complete power failure, for

other rotorcraft; and

(3) Sudden, complete control system

failures specified in JAR 29.695; and

(c) Have any additional characteristics

required for night or instrument operation, if

certification for those kinds of operation is

requested. Requirements for helicopter instrument

flight are contained in Appendix B.


	ХАРАКТЕРИСТИКИ В ПОЛЕТ

JAR 29.141
Общи положения


Ротокрафтът  трябва –


(а) Освен ако не се изисква нещо специално в прилагания параграф, да отговаря на изискванията за характеристиките в полет, посочени в настоящия подраздел-



(1) При одобрените експлоатационни височини и температури;



(2) При всяко критично условие на натоварване в границите на диапазона от тегла и  центрове на тежестта, за които се иска сертификация; и



(3) За операциите с наличие на мощност,   при всякакви условия на скоростта, мощността и честотата на въртене на витлото , за които се иска сертификация; и



(4) За операции с отсъствие  на мощност , при всякакво условие на скоростта, мощността и честотата на въртене на  витлото , за които се иска сертификация ,  което е достижимо с прибори за управление/такелаж в съответствие с инструкциите за такелажа и допуските;


(b) Да може да поддържа всяко изисквано условие на полет и да извършва плавен преход от всякакво условие на полет към друго условие на полет без да изисква  изключителни пилотски умения, внимание или усилия и без опасност за превишаване на тавана на натоварване при всякакви експлоатационни условия, които има вероятност да възникнат за дадения тип, включително-



(1) Внезапно излизане от строя на единия от двигателите за многодвигателни ротокрафти, които отговарят на изискванията за изолиране на двигателя за категория А;

(2) Внезапно пълно излизане от строя на двигателите за другите роторкрафти; и

(3) Внезапно пълно излизане от строя на системата за управление, както е посочено конкретно в JAR 29.695; и



(4) Притежават всякакви допълнителни характеристики, които се изискват за нощни полети или полети по прибори, ако се иска сертификация за тези видове експлоатация. В Приложение В се дават изискванията за полетите по прибори за вертолети. 



	JAR 29.143 Controllability and

manoeuvrability

(a) The rotorcraft must be safely controllable

and manoeuvrable –

(1) During steady flight; and

(2) During any manoeuvre appropriate

to the type, including –

(i) Take-off,

(ii) Climb;

(iii) Level flight;

(iv) Turning flight;

(v) Glide; and

(vi) Landing (power on and power

off).

(b) The margin of cyclic control must allow

satisfactory roll and pitch control at VNE with –

(1) Critical weight;

(2) Critical centre of gravity;

(3) Critical rotor rpm; and

(4) Power off (except for helicopters

demonstrating compliance with sub-paragraph

(e) of this paragraph) and power on.

(c) A wind velocity of not less than 17 knots

must be established in which the rotorcraft can be

operated without loss of control on or near the

ground in any manner appropriate to the type

(such as crosswind take-offs, sideward flight, and

rearward flight), with –

(1) Critical weight;

(2) Critical centre of gravity; and

(3) Critical rotor rpm.

(d) The rotorcraft, after failure of one engine,

in the case of multi-engine rotorcraft that meet

Category A engine isolation requirements, or

complete power failure in the case of other

rotorcraft, must be controllable over the range of

speeds and altitudes for which certification is

requested when such power failure occurs with

maximum continuous power and critical weight.

No corrective action time delay for any condition

following power failure may be less than:

(1) For the cruise condition, one

second, or normal pilot reaction time

(whichever is greater); and

(2) For any other condition, normal

pilot reaction time.

(e) For helicopters for which a VNE (poweroff)

is established under JAR 29.1505 (c),

compliance must be demonstrated with the

following requirements with critical weight,

critical centre of gravity, and critical rotor rpm:

(1) The helicopter must be safely

slowed to VNE (power-off), without exceptional

pilot skill after the last operating engine is

made inoperative at power-on VNE.

(2) At a speed of 1.1 VNE (power-off),

the margin of cyclic control must allow

satisfactory roll and pitch control with power

off.


	JAR 29.143 Управляемост и маневреност 

(а) Ротокрафтът  трябва да бъде безопасно управляем и маневрен-

(1) През всички фази на полета; и 

(2)
При всяка маневра, подходяща за дадения тип, включително- 



(i) Излитане



(ii) Набиране на височина;



(iii) Хоризонтален полет;



(vi) Завои



(v) Планиране; и 



(vi) Кацане ( с работещ и неработещ двигател).


(b) Допускът на цикличното управление трябва да позволява задоволително управление по наклон и на стъпката при VNE  с - 



(1) Критично тегло;



(2) Критично положение на центъра на тежестта; и



(3) Критична честота на въртене на витлото. 


(с) Трябва да се установи скорост на вятъра не по-малка от 17 възела, при която ротокрафтът да може да бъде експлоатиран без загуба на управление на земята или в близост до земята по всеки начин, подходящ за всеки тип (такъв като излитане при страничен вятър, полет на страни и полет назад), с-  



(1) Критично тегло;



(2) Критично положение на центъра на тежестта; и



(3) Критична честота на въртене на витлото . 

(d) Ротокрафтът, след излизане от строя на единия от двигателите, при многодвигателни ротокрафти, които отговарят на изискванията за изолиране на двигателите за категория А,  или след пълно загуба на мощността при други ротокрафти, трябва да бъдат управляеми в рамките на диапазона от скорости и височини, за които се иска сертификация, когато стане подобно излизане от строя на двигателите при максимална продължителна мощност и критично тегло.  Изисква се забавянето за предприемане на корегиращо действие при всяко условие при загуба на мощността, да бъде по-кратко от:

(1) За условията на крейсерски  полет, една секунда или времето за нормална реакция от страна на пилота (това, което е по-голямо); и

(2) За всички други условия, времето за нормална реакция  на пилота.

(е) За вертолети, за които е установена скорост VNE (с изключен двигател)  в съответствие с  JAR 29.1505 (с), трябва да се демонстрира спазване на следните изисквания с критично тегло, критично положение на центъра на тежесттаи критична честота на въртене на витлото:

(1) Вертолетът трябва безопасно да намали скоростта до VNE (с възможно редуцирана мощност), без да са необходими изключителни умения от страна на пилота след като и последният работещ двигател е изключен при VNE.

(2) При скорост от 1.1 VNE  (с възможно редуцирана мощност) допускът на цикличното управление трябва да позволява задоволително управление по наклон и на стъпката при възможно редуцирана мощност .



	JAR 29.151 Flight controls

(a) Longitudinal, lateral, directional, and

collective controls may not exhibit excessive

breakout force, friction, or preload.

(b) Control system forces and free play may

not inhibit a smooth, direct rotorcraft response to

control system input.


	JAR 29.151 Управление в полет


(а) Изисква се надлъжното, напречното,попътното и общото управление  да не създават прекомерно спирачно усилие, триене или претоварване.


(b) Изисква се усилията на системата за управление и свободното движение  да не възпрепятстват плавната и пряка реакция на ротокрафта на вложеното усилие в  системата за управление.  



	JAR 29.161 Trim control

The trim control –

(a) Must trim any steady longitudinal, lateral,

and collective control forces to zero in level flight

at any appropriate speed; and

(b) May not introduce any undesirable

discontinuities in control force gradients.


	JAR 29.161  Балансиране

Управлението на тримерите-


(а) Трябва да балансира всякакви надлъжни, напречни и общи усилия на управлението до  нула при хоризонтален полет при всяка съответстваща скорост; и


(b) Изисква се да не води до каквито и да са нежелателни нараствания в градиентите на усилието на управление.



	JAR 29.171 Stability: general

The rotorcraft must be able to be flown,

without undue pilot fatigue or strain, in any

normal manoeuvre for a period of time as long as

that expected in normal operation. At least three

landings and take-offs must be made during this

demonstration.


	JAR 29.171 Устойчивост: общи положения

Ротокрафтът трябва да може да бъде пилотиран без прекомерна умора или напрежение за пилота при всяка нормална маневра в продължение на период от време, очакван при нормална експлоатация. Трябва да бъдат направени най-малко три кацания и три излитания по време на демонстрацията.   



	JAR 29.173 Static longitudinal stability

(a) The longitudinal control must be

designed so that a rearward movement of the

control is necessary to obtain a speed less than the

trim speed, and a forward movement of the

control is necessary to obtain a speed more than

the trim speed.

(b) With the throttle and collective pitch held

constant during the manoeuvres specified in JAR

29.175(a) to (c), the slope of the control position

versus speed curve must be positive throughout

the full range of altitude for which certification is

requested.

(c) During the manoeuvre specified in JAR

29.175(d), the longitudinal control position versus

speed curve may have a negative slope within the

specified speed range if the negative motion is not

greater than 10% of total control travel.


	JAR 29.173 Статична надлъжна  устойчивост 


(а) Надлъжното управление трябва да бъде проектирано така, че при отклонение нагоре на кормилото трябва да се получат  скорости по-малки от зададената балансирана скорост и при движение надолу на кормилото трябва да се получат  скорости по-големи от зададената балансирана скорост.


(b) 
При поддържане на газта и общата стъпка постоянни, по време на маневрите, посочени конкретно в JAR 29.175 (а) до (с) , се изисква положителен наклон на кривата на скоростта по отношение на надлъжната позиция на лоста за управление за пълния  диапазон от височини, за които се иска сертификация. 


(с) По време на маневрата, посочена  в JAR 29.175 (d) , се изисква  кривата на скоростта да има отрицателен наклон спрямо надлъжната позиция на лоста за управление в рамките на посочения диапазон от скорости ако отрицателното движение не е по-голямо от 10% от общото движение на лоста за управление.  



	JAR 29.175 Demonstration of static

longitudinal stability

(a) Climb. Static longitudinal stability must

be shown in the climb condition at speeds from

0.85 VY, or 15 knots below VY, whichever is less,

to 1.2 VY, or 15 knots above VY whichever is

greater, with –

(1) Critical weight;

(2) Critical centre of gravity;

(3) Maximum continuous power;

(4) The landing gear retracted; and

(5) The rotorcraft trimmed at VY.

(b) Cruise. Static longitudinal stability must

be shown in the cruise condition at speeds from

0.7 VH or 0.7 VNE, whichever is less, to 1.1 VH or

1. 1 VNE, whichever is less, with –

(1) Critical weight;

(2) Critical centre of gravity;

(3) Power for level flight at 0.9 VH or

0.9 VNE, whichever is less;

(4) The landing gear retracted; and

(5) The rotorcraft trimmed at 0.9 VH or

0.9 VNE, whichever is less.

(c) Autorotation. Static longitudinal stability

must be shown in autorotation at airspeeds from

0.5 times the speed for minimum rate of descent,

or 0.5 times the maximum range glide speed for

Category A rotorcraft, to VNE or to 1.1 VNE

JAR 29.143(d) (continued)

(power-off) if VNE (power-off) is established

under JAR 29.1505 (c), and with –

(1) Critical weight;

(2) Critical centre of gravity;

(3) Power off;

(4) The landing gear –

(i) Retracted; and

(ii) Extended; and

(5) The rotorcraft trimmed at

appropriate speeds found necessary by the

Authority to demonstrate stability throughout

the prescribed speed range.

(d) Hovering. For helicopters, the

longitudinal cyclic control must operate with the

sense, direction of motion, and position as

prescribed in JAR 29.173 between the maximum

approved rearward speed and a forward speed of

17 knots with –

(1) Critical weight;

(2) Critical centre of gravity;

(3) Power required to maintain an

approximate constant height in ground effect;

(4) The landing gear extended; and

(5) The helicopter trimmed for

hovering.


	JAR 29.175 Демонстриране на статична надлъжна устойчивост 


(а) Набиране на височина . Статичната надлъжна устойчивост трябва да се покаже при условие на набиране на височина със скорости от 0.85 Vy , или 15 възела под Vy, което е по-малко, до 1.2 Vy, или 15 възела над Vy, което е по-голямо, с –

(1) Критично тегло;

(2) Критично положение на центъра на тежестта;

(3) Максимална продължителна мощност;

(4) С прибран колесник; и

(5) Ротокрафтът балансиран при Vy.

 
(b)  Крейсерски полет. Статичната надлъжна устойчивост трябва да се покаже при условие на крейсерски полет със скорости от 0.85 Vн или  0.7  VNE, което е по-малко, до 1.1 Vн, или VNE, което е по-малко, с –

(1) Критично тегло;

(2) Критично положение на центъра на тежестта ;

(3) Мощност за хоризонтален полет  с 0.9 Vн или 0.9 VNE, което е по-малко;

(4) С прибран колесник; и

(5) Ротокрафтът балансиран при 0.9 Vн или VNE, което е по-малко. 


(с) Авторотация. Статичната надлъжна устойчивост трябва да се покаже при авторотация  при скорости в полет от 0.5 пъти скоростта на  минимален градиент на снижаване, или 0.5 пъти максималния диапазон на скоростта при планиране за роторкрафт от категория А, до VNE или до 1.1 VNE (с минимална мощност), ако  VNE (минимална мощност) е установена по смисъла на JAR  29.1505 (с), и с-  

(1) Критично тегло;

(2) Критично положение на центъра на тежестта ;

(3) С минимална мощност;

(4) Колесникът –

(i) Прибран, и 

(ii) Спуснат; и


(5) Ротокрафтът балансиран при съответстващи скорости, които са приети за необходими от Властите за демонстриране на устоичивост за предписания диапазон от скорости. 


(d) Зависване. За вертолети, надлъжното  циклично управление трябва да функционира по посока на движението и положението,  както е предписано в JAR 29.173 между максималната утвърдена скорост назад и скорост от 17 възела напред с-

1) Критично тегло;

                          (2) Критично положение на центъра на тежестта ;

                          (3) Мощност, необходима за поддържане на приблизителна постоянна височина при въздействие на зе(мята;

                          (4) Със спуснат  колесник; и

                          (5)   Вертолетът е балансиран за зависване.




	JAR 29.177 Static directional stability

Static directional stability must be positive

with throttle and collective controls held constant

at the trim conditions specified in JAR 29.175 (a),

(b), and (c). Sideslip angle must increase steadily

with directional control deflection for sideslip

angles up to ± 10° from trim. Sufficient cues must

accompany sideslip to alert the pilot when

approaching sideslip limits.


	JAR 29.177 Попътна статична  устойчивост 

Попътната статична  устойчивост трябва да бъде положителна при газ и общо управление постоянни при балансираните условия, посочени в JAR 29.175 (а) , (b) и (с). Ъгълът на странично плъзгане трябва да се увеличава постепенно с отклонение на попътното  управление за ъгли на странично плъзгане до +/- 10 градуса от балансиравката на въздухоплавателното средство. Достатъчно сигнали трябва да придружават страничното плъзгане, за да предупреждават пилота , когато се достигат границите на страничното плъзгане. 



	JAR 29.181 Dynamic stability: Category A

rotorcraft

Any short period oscillation occurring at any

speed from VY to VNE must be positively damped

with the primary flight controls free and in a fixed

position.


	JAR 29.181. Динамична устойчивост: роторкрафти (ророрни ВС) категория А

Всяко краткопериодично движение, което се появява при която и да е скорост  от Vy до  VNE  трябва да бъде положително демпфирано с освободени и фиксирани основни лостове за управление. 



	GROUND AND WATER HANDLING

CHARACTERISTICS

JAR 29.231 General

The rotorcraft must have satisfactory ground

and water handling characteristics, including

freedom from uncontrollable tendencies in any

condition expected in operation.


	Характеристики на управляемост при движение по земя и по вода

JAR 29.231.  Общи положения


Роторкрафтът (роторното ВС) трябва да притежава задоволителни характеристики на управляемост при движение по земя и по вода, включително да е защитен от неуправляеми тенденции при всяко условие, очаквано при експлоатация.



	JAR 29.235 Taxying condition

The rotorcraft must be designed to withstand

the loads that would occur when the rotorcraft is

taxied over the roughest ground that may

reasonably be expected in normal operation.


	JAR 29.235 Условие на рулиране

Роторкрафтът (роторното ВС) трябва да бъде проектиран така, че да издържа натоварванията, които биха се появили при рулиране на роторкрафта (роторното ВС) по най-неравен терен, който е разумно да се  очаква при нормална експлоатация.



	JAR 29.239 Spray characteristics

If certification for water operation is requested,

no spray characteristics during taxying, take-off,

or landing may obscure the vision of the pilot or

damage the rotors, propellers, or other parts of the

rotorcraft.


	JAR 29.239 Характеристики на разпръскване на вода

Ако се иска сертификация за експлоатация по вода разпръскването на вода не трябва опасно да закрива полезрението на пилотите или да повреди витлата, въздушните витлоове или други части на роторкрафта (роторното ВС), по време на рулиране, излитане или кацане.



	JAR 29.241 Ground resonance

The rotorcraft may have no dangerous tendency

to oscillate on the ground with the rotor turning.


	JAR 29.241 Земен резонанс 

Изисква се роторкрафтът (роторното ВС) да не притежава опасната тенденция да резонира   на земята при въртящ се витло. 



	MISCELLANEOUS FLIGHT REQUIREMENTS

JAR 29.251 Vibration

Each part of the rotorcraft must be free from

excessive vibration under each appropriate speed

and power condition.

JAR 29.175(c) (continued)


	ДРУГИ ИЗИСКВАНИЯ ПРИ ПОЛЕТ
JAR 29.251 Вибрации

Всяка част на роторкрафта (роторното ВС) трябва да бъде свободна от силни вибрации при всички съответстващи условия на  скорост и мощност. 



	GENERAL

JAR 29.301 Loads

(a) Strength requirements are specified in

terms of limit loads (the maximum loads to be

expected in service) and ultimate loads (limit

loads multiplied by prescribed factors of safety).

Unless otherwise provided, prescribed loads are

limit loads.

(b) Unless otherwise provided, the specified

air, ground, and water loads must be placed in

equilibrium with inertia forces, considering each

item of mass in the rotorcraft. These loads must

be distributed to closely approximate or

conservatively represent actual conditions.

(c) If deflections under load would

significantly change the distribution of external or

internal loads, this redistribution must be taken

into account.


	ГЛАВА  С- ИЗИСКВАНИЯ ЗА ЯКОСТ

ОБЩИ ПОЛОЖЕНИЯ

JAR 29.301 Натоварвания

(а)
Якостните изисквания са дефинирани чрез гранични експлоатационни натоварвания (мак​сималните натоварвания, които могат да се очакват в експлоатация) и разрушаващи натоварвания ( граничните експлоатационни натоварвания, умножени с предписан коефициент на сигурност). Предписваните натоварвания са експлоатационни, освен ако не е указано друго.

(b)
Ако не е предвидено друго, натоварванията във въздуха на земята и във водата трябва да бъдат поставени в рамвновесие с инерционните сили, отчитайки масата на всеки елемент от конструкцията. Тези натоварвания трябва да бъдат разпределени така , че да отговарят приблизително на действителните условия на експлоатация.

(с)
Ако деформациите при натоварване биха променили значително разпределението на външните или вътрешните сили, тяхното преразпределение трябва да бъде взето под внимание.



	JAR 29.303 Factor of safety

Unless otherwise provided, a factor of safety of

1.5 must be used. This factor applies to external

and inertia loads unless its application to the

resulting internal stresses is more conservative.


	JAR 29.303 Коефициент на сигурност

Трябва да се използва коефициент на сигурност 1,5, освен ако не е указан друг. Този коефициент се прилага към външни и вътрешни натоварвания, освен ако неговото прилагане за получаващите се вътрешни натоварвания е по-консервативно. 



	JAR 29.305 Strength and deformation

(a) The structure must be able to support

limit loads without detrimental or permanent

deformation. At any load up to limit loads, the

deformation may not interfere with safe operation.

(b) The structure must be able to support

ultimate loads without failure. This must be

shown by –

(1) Applying ultimate loads to the

structure in a static test for at least 3 seconds; or

(2) Dynamic tests simulating actual

load application.


	JAR 29.305 Якост и деформации

(а)
Конструкцията трябва да бъде в състояние  да издържа допусканите  гранични експлоатационни натоварвания без остатъчни или постоянни деформации. При всяко натоварване до граничните натоварвания, деформацията не трябва да оказва влияние върху безопасността на експлоатация. 

(b) Конструкцията трябва да издържа граничните до разрушаващите натоварвания без повреди. Това трябва да се покаже чрез-

(1) Прилагане на гранични разрушаващи натоварвания върху конструкцията при статични изпитания в продължение на най-малко 3 секунди; или 

(2) Динамични изпитания, симулиращи действиетлното прилагане на натоварването. 



	JAR 29.307 Proof of structure

(a) Compliance with the strength and

deformation requirements of this Subpart must be

shown for each critical loading condition

accounting for the environment to which the

structure will be exposed in operation. Structural

analysis (static or fatigue) may be used only if the

structure conforms to those for which experience

has shown this method to be reliable. In other

cases, substantiating load tests must be made.

(b) Proof of compliance with the strength

requirements of this Subpart must include –

(1) Dynamic and endurance tests of

rotors, rotor drives, and rotor controls;

(2) Limit load tests of the control

system, including control surfaces;

(3) Operation tests of the control

system;

(4) Flight stress measurement tests;

(5) Landing gear drop tests; and

(6) Any additional tests required for

new or unusual design features.


	JAR 29.307 Проверка на конструкцията

(а)
Съответствието с якостните и деформационните изисквания на настоящия подраздел трябва да бъде доказано за всяко критично натоварване, като се взема впредвид околната среда, в която конструкцията ще бъде подложена на експлоатация.  Структурния анализ (статичен или на умора) може да се използва само, ако изпитваната конструкция е аналогична на такива, за които опитът е показал, че използваните методи са надеждни. Във всички останали случаи съответствието трябва да се докаже чрез изпитания с натоварване. 

(b) Проверката за съответствие с изискванията за якост на настоящия подраздел трябва да включва- 


(1) Динамични изпитания и изпитания за издържливост на носещиите винтове, механизмите за привеждане в движение на носещия винт, механизмите за управление на носещия винт. 


(2) Изпитания за максимално натоварване на системата за управление, включително и на управляващите повъхности;


(3) Експлоатационни изпитания на системата за управление;


(4) Изпитания за измерване на натоварването в полет;


(5) Изпитанване на спускане на колесника; и


(6) Всякакви други изпитания, изисквани за нови или необикновени проектни характеристики. 



	JAR 29.309 Design limitations

The following values and limitations must be

established to show compliance with the structural

requirements of this Subpart:

(a) The design maximum and design

minimum weights.

(b) The main rotor rpm ranges, power on and

power off.

(c) The maximum forward speeds for each

main rotor rpm within the ranges determined

under sub-paragraph (b) of this paragraph.

(d) The maximum rearward and sideward

flight speeds.

(e) The centre of gravity limits

corresponding to the limitations determined under

sub-paragraphs (b), (c) and (d) of this paragraph.

(f) The rotational speed ratios between each

powerplant and each connected rotating

component.

(g) The positive and negative limit

manoeuvring load factors.


	JAR 29.309 Проектни ограничения


Следните стойности и ограничения трябва да се установят за доказване на съответствие с изискванията към конструкцията на настоящия подраздел:

(а) Максималното и минималното проектни тегла;

(b) Диапазоните на честота на въртене на носещия винт  при наличие и отсъствие на  мощност;

(с) Максималните постъпателни скорости за всички честоти на въртене на носещия винт в  диапазоните, определени по смисъла на подпараграф (b) на настоящия параграф;

(d) Максималните скорости на полета назад и настрани.

(е)Ограниченията в положението н а центъра на тежестта , съответстващи на ограниченията, определени в подпараграфи (b), (с) и (d) на настоящия параграф.

(f) Коефициентите на ротация между всяка силова установка и всеки свързан въртящ се елемент.

(g)Границите на положителните и отрицателните коефициентите на натоварване при маневриране.



	FLIGHT LOADS

JAR 29.321 General

(a) The flight load factor must be assumed to

act normal to the longitudinal axis of the

rotorcraft, and to be equal in magnitude and

opposite in direction to the rotorcraft inertia load

factor at the centre of gravity.

(b) Compliance with the flight load

requirements of this Subpart must be shown

 (1) At each weight from the design

minimum weight to the design maximum

weight; and

(2) With any practical distribution of

disposable load within the operating limitations

in the Rotorcraft Flight Manual.


	
Натоварвания в полет


  JAR 29.321 Общи положения

(а)
Коефициент на  претоварване в полет трябва да се приеме, че действа нормално по отношение на  надлъжната ос на ротокрафта,  и че е равен по сила  и противоположен по посока на действие на коефициента на инерционното натоварване на ротокрафта в центъра на тежестта. 

(b)
Съответствието с изискванията за натоварвания в полет в този подраздел трябва да бъде показано:

 (1)
За всяко тегло от диапазона на максимално и минимално проектни тегла;

(2)
За  всяка практическа комбинация на натоварвания в експлоатационните ограничения, указани вРъководството за летателна експлоатация на роторкрафта. 



	JAR 29.337 Limit manoeuvring load factor

The rotorcraft must be designed for –

(a) A limit manoeuvring load factor ranging

from a positive limit of 3.5 to a negative limit of

–1.0; or

(b) Any positive limit manoeuvring load

factor not less than 2.0 and any negative limit

manoeuvring load factor of not less than –0.5 for

which –

(1) The probability of being exceeded

is shown by analysis and flight tests to be

extremely remote; and

(2) The selected values are appropriate

to each weight condition between the design

maximum and design minimum weights.


	JAR 29.337 Максимален коефициент на натоварване при маневриране

Роторкрафтът трябва да бъде проектиран за –

(а) Максимален коефициент на натоварване при маневриране, в диапазона от положителен максимум   от 3.5 до отрицателен минимум -1.0; или 

(b)  Всеки положителен максимален  коефициента на натоварване при маневриране,не по малък от 2.0, и всеки отрицателен максимален коефициент на натоварване при маневриране ,не по-малък от -0.5, за които-


(1) Чрез анализ и изпитания в полет е показано, че вероятността да бъдат надвишени е изключително малка; и


(2) Избраните стойности са съответстващи за  всяко тегло между проектните максимално и  минималн тегла.



	JAR 29.339 Resultant limit manoeuvring

loads

The loads resulting from the application of

limit manoeuvring load factors are assumed to act

at the centre of each rotor hub and at each

auxiliary lifting surface, and to act in directions

and with distributions of load among the rotors

and auxiliary lifting surfaces, so as to represent

each critical manoeuvring condition, including

power-on and power-off flight with the maximum

design rotor tip speed ratio. The rotor tip speed

ratio is the ratio of the rotorcraft flight velocity

component in the plane of the rotor disc to the

rotational tip speed of the rotor blades and is

expressed as follows:

[image: image1.png]n=
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where –

V = The airspeed along the flight path (fps);

a = The angle between the projection, in the

plane of symmetry, of the axis of no

feathering and a line perpendicular to the

flight path (radians, positive when axis is

pointing aft);

_= The angular velocity of rotor (radians per

second); and

R = The rotor radius (ft).


	  JAR 29.339 Резултантни максимални натоварвания при маневриране

Натоварванията, получени в резултат от прилагане на максимални  коефициенти на натоварване при маневриране се приема, че действат в центъра на втулката на носещия винт и при всяка спомагателна носеща аеродинамична повърхност , и в  посоки и с разпределения на натоварването сред носещите винтове и спомагателните носещи аеродинамични повърхности  така, че да представят всяко критично условие на маневриране, включително полет с налична мощност и отсъствие на мощност в границите на максималния коефициент на скоростта на страничното обтичане на носещия винт.  Коефициентът  на скоростта на страничното обтичане на носещия винт е отношението между компонента на полетната скорост на ротокрафта в равнината на диска на носещия винт и ротационната скорост на обтичане на лопатите на носещия винт и се изразява по следния начин:





Vcosa




µ =  ------------





 ΩR

където:

V = 
въздушната скорост по продължение на полетната траектория 

а =    ъгълът между проекцията, в равнината на симетрия, на оста без флюгиране и линията, перпендикулярна на траекторията на полета (в радиани, положителни, когато оста сочи към опашните плоскости на ротокрафта);

Ω =
ъгловата скорост на носещия винт (радиани в секунда); и 

R =
радиусът на носещия винт (фута).



	JAR 29.341 Gust loads

Each rotorcraft must be designed to withstand,

at each critical airspeed including hovering, the

loads resulting from vertical and horizontal gusts

of 9.l metres per second (30 ft/s).


	JAR 29.341 Натоварване от пориви на вятъра

Всеки роторкрафт трябва да бъде проектиран така, че да издържа, при всяка критична въздушна скорост- включително при зависване, натоварванията , които се получават в резултат от вертикални и хоризонтални пориви на вятъра от 9.1 m/s (30 ft /s). 



	JAR 29.351 Yawing conditions

(a) Each rotorcraft must be designed for the

loads resulting from the manoeuvres specified in subparagraphs

(b) and (c) of this paragraph, with –

(1) Unbalanced aerodynamic moments

about the centre of gravity which the aircraft

reacts to in a rational or conservative manner

considering the principal masses furnishing the

reacting inertia forces; and

(2) Maximum main rotor speed.

(b) To produce the load required in subparagraph

(a) of this paragraph, in unaccelerated

flight with zero yaw, at forward speeds from zero

up to 0.6 VNE.

[ (1) Displace the cockpit directional]

control suddenly to the maximum deflection

limited by the control stops or by the maximum

[pilot force specified in JAR 29.397(a);]

(2) Attain a resulting sideslip angle or

90°, whichever is less; and

(3) Return the directional control

suddenly to neutral.

(c) To produce the load required in subparagraph

(a) of this paragraph, in unaccelerated

flight with zero yaw, at forward speeds from 0.6

VNE up to VNE or VH, whichever is less –

(1) Displace the cockpit directional

control suddenly to the maximum deflection

[limited by the control stops or by the maximum

pilot force specified in JAR 29.397(a);]

(2) Attain a resulting sideslip angle or

15°, whichever is less, at the lesser speed of

VNE or VH;

(3) Vary the sideslip angles of subparagraphs

(b) (2) and (c) (2) of this paragraph

directly with speed; and

(4) Return the directional control

suddenly to neutral.


	  JAR 29.351 Условия при въртене около вертикалната ос

(а) Всеки роторкрафт трябва да бъде проектиран за натоварванията, които се получават в резултат от маневрите, посочени конкретно в подпараграфи (b)  и (с) на настоящия параграф, с –


(1) Небалансирани аеродинамични моменти около центъра на тежестта , на които  въздухоплавателното средство реагира по рационален или консервативен начин, като се отчитат главните маси, които водят до реагиращи инерционни сили; и 


(2) Максималната честота на въртене на главния носещ винт.

(b) Да създаде натоварването, което се изисква в подпараграф (а) на настоящия параграф, при установен, без ускорения, полет с нулево отклонение от курса при постъпателни скорости от нула до 0.6 VNE.


(1) Да отклони енергично   попътното управление от пилотската кабина до максималното отклонение , ограничавано от ограничителите на управлението или от максималното усилие на пилота, посочено конкретно в JAR 29.397 (а);]


(2) Да постигне резултантен ъгъл на странично плъзгане или 90 градуса, което е по-малко; и  


(3) Да върне попътното управление енергично в неутрално положение.

(с) Да създаде натоварването, което се изисква в подпараграф (а) на настоящия параграф, при установен полет със нулево отклонение от курса при постъпателни скорости  от 0.6 VNE до VNE  или Vн, която е по-малка- 


(1) Да отклони енергично    попътното управление от пилотската кабина до максималното отклонение , ограничавано от ограничителите на управлението или от максималното усилие на пилота, посочено конкретно в JAR 29.397 (а);]


(2) Да постигне резултантен ъгъл на странично плъзгане или 15 градуса, което е по-малко, при по-малката скорост  VNE или  Vн ;  

(3) Да променя ъглите на странично плъзгане, посочени в подпараграфи (b) (2) и (с) (2)  на настоящия параграф в направление на скоростта; и

(4) Да върне попътното управление енергично в  неутрално положение.



	JAR 29.361 Engine torque

The limit engine torque may not be less than

the following:

 (a) For turbine engines, the highest of –

(1) The mean torque for maximum

continuous power multiplied by 1.25;

(2) The torque required by JAR 29.923;

(3) The torque required by JAR 29.927; or

(4) The torque imposed by sudden engine

stoppage due to malfunction or structural failure

(such as compressor jamming).

(b) For reciprocating engines, the mean torque

for maximum continuous power multiplied by –

(1) 1.33, for engines with five or more

cylinders; and

(2) Two, three, and four, for engines with

four, three, and two cylinders, respectively.


	  JAR 29.361 Въртящ момент на вала на двигателя

Максималният въртящ момент на вала на двигателя не трябва да е по-малък от следното:


(а) За газотурбинни двигатели, най-високата стойност на-

(1) Средния въртящ момент на вала за максимална продължителна мощност, умножено с 1.25;

(2) Въртящият момент на вала на двигателя, коийто се изисква от JAR 29.923;

(3) Въртящият момент на вала на двигателя, коийто се изисква от JAR 29.927; и

(4) Въртящият моментна вала на двигателя, който принудително се налага при внезапното спиране на двигателя поради авария или разрушаване на конструкцията (като например заклинване на компресора).

(b) За бутални двигатели , средният въртящ момент на вала за максимална продължителна мощност, умножено с –

(1) 1.33 за двигатели с пет или повече цилиндри; и

(2) две, три и четири за двигатели , съответно с четири, три и два цилиндъра.



	CONTROL SURFACE AND SYSTEM LOADS

JAR 29.391 General

Each auxiliary rotor, each fixed or movable

stabilising or control surface, and each system

operating any flight control must meet the

requirements of JAR 29.395 to 29.427.


	НАТОВАРВАНЕ НА УПРАВЛЯВАЩИТЕ ПЛОСКОСТИ И СИСТЕМИТЕ ЗА УПРАВЛЕНИЕ

  JAR 29.391 Общи положения

Всеки спомагателен носещ винт , всяка неподвижна или подвижна плоскост за стабилизиране или управление, и всяка система, участваща в  което и да е полетно управление, трябва да отговарят на изискванията, посочени в JAR 29.395 до  JAR 29.427. 



	JAR 29.395 Control system

(a) The reaction to the loads prescribed in

JAR 29.397 must be provided by –

(1) The control stops only;

(2) The control locks only;

(3) The irreversible mechanism only

(with the mechanism locked and with the control

surface in the critical positions for the effective

parts of the system within its limit of motion);

(4) The attachment of the control

system to the rotor blade pitch control horn

only (with the control in the critical positions

for the affected parts of the system within the

limits of its motion); and

(5) The attachment of the control system

to the control surface horn (with the control in the

critical positions for the affected parts of the

system within the limits of its motion).

(b) Each primary control system, including

its supporting structure, must be designed as

follows:

(1) The system must withstand loads

resulting from the limit pilot forces prescribed

in JAR 29.397;

(2) Notwithstanding sub-paragraph

(b)(3) of this paragraph, when power-operated

actuator controls or power boost controls are

used, the system must also withstand the loads

resulting from the limit pilot forces prescribed

in JAR 29.397 in conjunction with the forces

output of each normally energised power

device, including any single power boost or

actuator system failure;

(3) If the system design or the normal

operating loads are such that a part of the

system cannot react to the limit pilot forces

prescribed in JAR 29.397, that part of the

system must be designed to withstand the

maximum loads that can be obtained in normal

operation. The minimum design loads must, in

any case, provide a rugged system for service

use, including consideration of fatigue,

jamming, ground gusts, control inertia and

friction loads. In the absence of a rational

analysis, the design loads resulting from 0.60

of the specified limit pilot forces are

acceptable minimum design loads; and

(4) If operational loads may be

exceeded through jamming, ground gusts,

control inertia, or friction, the system must

withstand the limit pilot forces specified in

JAR 29.397, without yielding.


	JAR 29.395 Система за  управление

(а) Реакцията на натоварванията, предписани в JAR 29.397 трябва да се осигурява от-


(1) Само от ограничителите за управление;


(2) Само от заключващите устройства за управление;


(3) Само с необратимия механизъм (при заключен механизъм и при управляваща плоскост в критични положения за засегнатите части на системата в границите на неговия лимит на движение); 


(4) Само с привързване на системата за управление към лоста за управление на стъпката на лопатата на носещия винт (лоста за управление в критични положения за засегнатите части на системата в рамките на неговия лимит на движение);и 


(5) С  привързване на системата за управление към лоста за управление на управляващата плоскост  (при лоста за управление в критични положения за засегнатите части на системата в рамките на неговия лимит на движение);и

( b) Всяка основна система за управление, включително и нейната упорна конструкция, трябва да бъде проектирана както следва:

(1) Системата трябва да може да издържа натоварвания, които се получават в резултат от максималните усилия на  пилота,предписани в JAR 29.397;

(2) Независимо от указаното в подпараграф (b)(3) на този параграф, когато се използват задействани с енергия управляващи средства или бустери, системата трябва  да издържа на натоварванията, получаващи се от граничните пилотски усилия, указани в JAR 29.397 съвместно със силите на всяко захранвано с енергия устройство, включително всеки отделен енергиен бустер или повреда в системата за задействане.

(3) Ако проектната система или нормалните експлоатационни натоварвания са такива, че част от системата не е в състояние да реагира на граничните услия на пилота, предписани в JAR 29.397, тази част от системата трябва да бъде проектирана така, че да издържа максималните натоварвания, които могат да се получат при нормална експлоатация. Минимално проектираните натоварвания при всички случаи трябва да осигуряват една строга система за използване в експлоатационни условия, включително като се вземат под внимание натоварвания поради умора, заклинване, приземни пориви на вятъра, инерция на управлението или триене. При липсата на рационален анализ, за приемливи минимални проектни натоварвания се приемат проектните натоварвания, които се получават в резултат от 0.60 от конкретно посочените гранични усилия на пилота; и 

(4) Ако експлоатационните натоварвания могат да бъдат надвишавани поради заклинване, приземни пориви на вятъра,  инерция на управлението или триене, системата трябва да може да издържа,   граничните усилия на пилота, посочени в JAR 29.397.



	JAR 29.397 Limit pilot forces and torques

(a) Except as provided in sub-paragraph (b)

of this paragraph, the limit pilot forces are as

follows:

[(1) For foot controls, 578 Newtons]

(130 pounds).

[(2) For stick controls, 445 Newtons

(100 pounds) fore and aft, and 298 Newtons]

(67 pounds) laterally.

(b) For flap, tab, stabiliser, rotor brake and

landing gear operating controls, the following

[apply:]

[(1) Crank, wheel, and lever controls,

(25.4 + R) x 2.919 Newtons, where R = radius

in millimetres ( 
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R 1 x 50 pounds, where R =

radius in inches), but not less than

222 Newtons (50 pounds) nor more than

445 Newtons (100 pounds) for hand-operated

controls or 578 Newtons (130 pounds) for foot-]

operated controls, applied at any angle within

20° of the plane of motion of the control.

[(2) Twist controls, 356 x R Newtonmillimetres,

where R = radius in millimetres

(80 x R inch-pounds where R = radius in

inches).]


	JAR 29.397 Гранични усилия на пилота и въртящи моменти 

Освен както е предвидено в подпараграф (b) на настоящия параграф, граничните усилия на пилота са както следва:


[(1) За педалите за управление, 578 нютона] (130 фунта).


[(2) За лоста за управление, 445 нютона (100 фунта) напред и назади и298 нютона (67 фунта) в  напречно отношение.

(b) За управляващите системи на елерони, тримери, стабилизатора, спирачката на носещия вал и колесника,се прилага  следното:


(1) Ръчка, щурвал и лост (25.4 + R) х 2.919 нютона, където R е радиусът в милиметри ( 1 + R /3  х 50 фунта , където R е радиусът в инчове), но не по-малко от 222 нютона (50 фунта) нито повече от 445 нютона (100) фунта за ръчно задействани устройства за управление или 578 нютона (130 фунта) за крачно задайствани устройства за управление, прилагани при всякакъв ъгъл в200- плоскост на движение на устройството за управление. 


(2) Управляващи устройства със завъртане, 356 х R нютона –милиметри, където R = радиусът в милиметри (80 х R инча-фунта, където R = радиусът в инчове).]



	JAR 29.399 Dual control system

Each dual primary flight control system must

be able to withstand the loads that result when

pilot forces not less than 0.75 times those

obtained under JAR 29.395 are applied –

(a) In opposition; and

(b) In the same direction.


	  JAR 29.399 Дублиращи системи за управление

Всяка дублираща основната система за управление на полета трябва да може да издържа натоварванията, които се получават в резултат от това, че усилията на пилота не са по-малко от 0.75 пъти от  усилията, които се получават по смисъла на JAR 29. 395, прилагани – 


(а) в противоположна посока; и


(b) в същата посока.



	JAR 29.411 Ground clearance: tail rotor

guard

(a) It must be impossible for the tail rotor to

contact the landing surface during a normal

landing.

(b) If a tail rotor guard is required to show

compliance with sub-paragraph (a) of this

paragraph –

(1) Suitable design loads must be

established for the guard; and

(2) The guard and its supporting

structure must be designed to withstand those

loads.


	  JAR 29.411 Разстояние до земята: предпазител за опашния винт 

(а) Трябва да е невъзможно опашния винт да докосва повърхността за кацане при нормално кацане.

 (b) Ако е необходим предпазител за опашния винт, за да се покаже съответствие с подпараграф (а) на този параграф:

(1) Трябва да се определят подходящи проектни натоварвания за предпазителя; и

(2) Предпазителят и неговата поддържаща конструкция трябва да са проектирани да издържат тези натоварвания. 



	JAR 29.427 Unsymmetrical loads

(a) Horizontal tail surfaces and their

supporting structure must be designed for

unsymmetrical loads arising from yawing and

rotor wake effects in combination with the

prescribed flight conditions.

(b) To meet the design criteria of subparagraph

(a) of this paragraph, in the absence of

more rational data, both of the following must be

met:

(1) 100% of the maximum loading from

the symmetrical flight conditions acts on the

surface on one side of the plane of symmetry,

and no loading acts on the other side.

(2) 50% of the maximum loading from

the symmetrical flight conditions acts on the

surface on each side of the plane of symmetry,

in opposite directions.

(c) For empennage arrangements where the

horizontal tail surfaces are supported by the

vertical tail surfaces, the vertical tail surfaces and

supporting structure must be designed for the

combined vertical and horizontal surface loads

resulting from each prescribed flight condition,

considered separately. The flight conditions must

be selected so that the maximum design loads are

obtained on each surface. In the absence of more

rational data, the unsymmetrical horizontal tail

surface loading distributions described in this

[paragraph must be assumed.]


	JAR 29.427 Несиметрично натоварване

а)
Хоризонталните  опашни  плоскости и поддържащите ги  конструкции трябва да бъде проектирани за несиметрични натоварвания, възникващи при  плъзгане или пътната струя, в комбинация с полетните натоварвания. 

(b) За да се изпълнят проектните критерии на подпараграф (а) на този параграф, при липса на по-рационални данни, трябва да се изпълнят следните две условия:

(1) 100 % от максималното натоварване при симетрични полетни условия ,действащи върху едната половина на плоскостта спрямо равнината на симетрия, и никакво натоварване не се приема от другата половина.

(2) (2) 50 % от максималното натоварване при симетрични полетни условия  действащо на повърхността от всяка половина на плоскостта спрямо равнината на симетрия в обратни посоки. 

(с) При опашни плоскости , където хоризонталните опашни плоскости  се пъддържат от вертикалните опашни плоскости , вертикалните опашни плоскости и поддържащата конструкция трябва да бъдат проектирани така, че да издържат комбинираните вертикални и хоризонтални повърхностни натоварвания , които се получават в резултат от всяко предписано условие на полет, разглеждано поотделно.  Полетните условия трябва да бъдат избрани така, че максималните проектни натоварвания да се поемат от всяка плоскост. При отсъствието на по-точни данни, описаните в настоящия параграф разпределения на несеметричните натоварвания на хоризонталните опашни плоскости  трябва да се  вземат предвид.



	GROUND LOADS

JAR 29.471 General

(a) Loads and equilibrium. For limit ground

loads –

(1) The limit ground loads obtained in

the landing conditions in this Code must be

considered to be external loads that would

occur in the rotorcraft structure if it were

acting as a rigid body; and

(2) In each specified landing condition,

the external loads must be placed in

equilibrium with linear and angular inertia

loads in a rational or conservative manner.

(b) Critical centres of gravity. The critical

centres of gravity within the range for which

certification is requested must be selected so that

the maximum design loads are obtained in each

landing gear element.


	Натоварване на земята

  JAR 29.471 Общи положения


(а) Натоварвания и уравновесяване. За гранични натоварвания на земята – 

(1) Граничните натоварвания на земята, които се получават при условията на приземяване по смисъла на настоящата Система от изисквания, трябва да се разглеждат като външни натоварвания, които биха възникнали в конструкцията на ротокрафта, ако тя действа като твърдо тяло; и

(2) Във всеки случай на натоварване на земята външните реакции трябва да се уравновесяват от линейните и ъглови инерционни сили по рационален или консервативен начин.

(b) Критични положения на  центъра на тежестта. Критичните положения на  центъра на тежестта, в  диапазона за които се  иска сертификация, трябва да се избират така, че  максимални проектни натоварвания се получават за всеки елемент на колесника за кацане. 



	JAR 29.473 Ground loading conditions and

assumptions

(a) For specified landing conditions, a design

maximum weight must be used that is not less

than the maximum weight. A rotor lift may be

assumed to act through the centre of gravity

throughout the landing impact. This lift may not

exceed two-thirds of the design maximum weight.

(b) Unless otherwise prescribed, for each

specified landing condition, the rotorcraft must be

designed for a limit load factor of not less than the

limit inertia load factor substantiated under JAR

29.725.

(c) Triggering or actuating devices for

additional or supplementary energy absorption

may not fail under loads established in the tests

prescribed in JAR 29.725 and 29.727, but the

factor of safety prescribed in JAR 29.303 need not

be used.


	  JAR 29.473 Условия при натоварване на земята и приемания

(а)
За конкретни условия на кацане трабва да се използва проектно максимално тегло, което да не е по-малко  от максималното тегло. 

Подемната сила, създавана от носещия винт, трябва да се приеме, че действа през центъра на тежестта по време на въздействието при кацане. Тази подемна сила не трябва да надхвърля две трети от проектното максимално тегло. 

(b) Освен ако не е посочено друго, за всяко конкретно условие на кацане, роторкрафтът трябва да бъде проектиран за максимален коефициент на натоварване, не по-малък от коефициентът на инерционно натоварване, установен конкретно в JAR 29. 725. 

(с)Тормозящите или устройствата за привеждане в действие на  допълнително или допълващо поглъщане на енергията  не трябва да се повреждат при натоварвания, установени при изпитанията, предписани в JAR 29.275 и JAR 29.277, но коефициентът на безопасност, предписан в JAR 29. 303  не трябва да се използва.  



	JAR 29.475 Tyres and shock absorbers

Unless otherwise prescribed, for each specified

landing condition, the tyres must be assumed to be

in their static position and the shock absorbers to

be in their most critical position.


	JAR 29.475 Външни гуми и амортесьори

Ако не е записано друго, за всяко конкретно условие на кацане трябва да се приеме ,че гумите са в статичното си положение, а за амортесьорите и амортизационните стойки- че са в най-критичното си положение. 



	JAR 29.477 Landing gear arrangement

Paragraphs JAR 29.235, 29.479 to 29.485, and

29.493 apply to landing gear with two wheels aft,

and one or more wheels forward, of the centre of

gravity.


	JAR 29.477 Конфигурация на колесника    

Параграфи JAR 29.235, 29.479 до 29.485 и 29.493 се прилагат за колесници с две колела  зад и   едно или повече колела пред  центъра на тежестта. 



	JAR 29.479 Level landing conditions

(a) Attitudes. Under each of the loading

conditions prescribed in sub-paragraph (b) of this

paragraph, the rotorcraft is assumed to be in each

of the following level landing attitudes:

(1) An attitude in which each wheel

contacts the ground simultaneously.

(2) An attitude in which the aft wheels

contact the ground with the forward wheels just

clear of the ground.

(b) Loading conditions. The rotorcraft must

be designed for the following landing loading

conditions:

(1) Vertical loads applied under JAR

29.471.

(2) The loads resulting from a

combination of the loads applied under subparagraph

(b) (1) of this paragraph with drag

loads at each wheel of not less than 25% of the

vertical load at that wheel.

(3) The vertical load at the instant of

peak drag load combined with a drag

component simulating the forces required to

accelerate the wheel rolling assembly up to the

specified ground speed, with –

(i) The ground speed for

determination of the spin-up loads being

at least 75% of the optimum forward

flight speed for minimum rate of descent

in autorotation; and

(ii) The loading conditions of subparagraph

(b) applied to the landing gear

and its attaching structure only.

(4) If there are two wheels forward, a

distribution of the loads applied to those

wheels under sub-paragraphs (b) (1) and (2) of

this paragraph in a ratio of 40:60.

(c) Pitching moments. Pitching moments are

assumed to be resisted by –

(1) In the case of the attitude in subparagraph

(a) (1) of this paragraph, the forward

landing gear; and

(2) In the case of the attitude in subparagraph

(a) (2) of this paragraph, the angular

inertia forces.


	JAR 29.479 Нормално кацане


(а) Пространствени положения. При всяко от условията на натоварване, предписани в подпараграф (b) на настоящия параграф се приема , че роторкрафтът е във всяко едно от следните пространствени положения при нормално кацане:

(1) Пространствено положение, при което всички колела на колесника допират земята едновременно

(2) Пространствено положение, при което сновните колесници допират земята, а носовият е почти до земята

(b) Условия на натоварване. Въртолетът трябва да е проектиран за следните условия на натоварване при кацане:

(1) Вертикални натоварвания, прилагани по смисъла на JAR 29. 471.

(2) Натоварванията, в резултат от комбинацията на натоварванията, прилагани по смисъла на подпараграф (b) (1) на настоящия параграф с натоварвания при спиране със спирачка за всяко колело на колесника, но не по-малки от 25% от вертикалното натоварване съответното колело.

(3) Вертикалното натоварване в момента на върхово натоварване при спирането със спирачка, комбинирано със спирачен компонент, съответстващ на  усилията, които се изискват за ускоряване на движението на колелото до конкретна наземна скорост, с-

(i) Наземната скорост за определяне на натоварването при засилване скоростта на въртене на колелата, които да са най-малко 75% от оптималната постъпателна скорост на полета за минимален градиент на снижаване при авторотация; и 

(ii) Условията на натоварване, посочени в подпараграф (b) , приложени към колесника само с  прикрепената към тях конструкция.

(4) Ако в предната част има две колела , разпределението на натоварването, прилагано върху тези колела по смисъла на подпараграфи (b) (1) и (2) на настоящия параграф е  в отношение 40:60.

(с)  Моменти от промяната на ъгъла на тангажа. Приема се, че тангажните моменти създават съпротивление от-

(1) В случай на пространствено положение, посочено в подпараграф (а) (1) на настоящия параграф, носовия колесник; и

(2) В случай на пространствено положение, посочено в подпараграф (а) (2) на настоящия параграф, ъгловите инерционни сили.



	JAR 29.481 Tail-down landing conditions

(a) The rotorcraft is assumed to be in the

maximum nose-up attitude allowing ground

clearance by each part of the rotorcraft.

(b) In this attitude, ground loads are assumed

to act perpendicular to the ground.


	JAR 29.481 Кацане със спусната опашна част

 Приема се, че въртолетът е във пространствено положение с максимално отклонен нос нагоре,  позволяващо отстояние от земята на всяка част от ротокрафта.

(b)Приема се, че в това пространствено положение, земните натоварвания действат перпендикулярно на земята. 



	JAR 29.483 One-wheel landing conditions

For the one-wheel landing condition, the

rotorcraft is assumed to be in the level attitude

and to contact the ground on one aft wheel. In this

attitude –

(a) The vertical load must be the same as that

obtained on that side under JAR 29.479 (b) (l);

and

(b) The unbalanced external loads must be

reacted by rotorcraft inertia.


	JAR 29.483 Кацане на един колесник

При кацане на един колесник се приема, че роторкрафтът  се намира в  хоризонтално положение и допира земята с единия основен колесник. В това пространствено положение-

(а) Вертикалното натоварване трябва да е същото като това, което се получава на тази страна по смисъла на JAR 29.479 (b)(1); и

(b) На небалансираните външни натоварвания трябва да се реагира с инертността на ротокрафта.



	JAR 29.485 Lateral drift landing conditions

(a) The rotorcraft is assumed to be in the

level landing attitude, with –

(1) Side loads combined with one-half

of the maximum ground reactions obtained in

the level landing conditions of JAR

29.479(b)(1); and

(2) The loads obtained under subparagraph

(a) (1) of this paragraph applied –

(i) At the ground contact point;

or

(ii) For full-swivelling gear, at the

centre of the axle.

(b) The rotorcraft must be designed to

withstand, at ground contact –

(1) When only the aft wheels contact

the ground, side loads of 0.8 times the vertical

reaction acting inward on one side and 0.6

times the vertical reaction acting outward on

the other side, all combined with the vertical

loads specified in sub-paragraph (a) of this

paragraph; and

(2) When the wheels contact the ground

simultaneously –

(i) For the aft wheels, the side

loads specified in sub-paragraph (b) (l) of

this paragraph; and

(ii) For the forward wheels, a side

load of 0.8 times the vertical reaction

combined with the vertical load specified

in sub-paragraph (a) of this paragraph.


	JAR 29.485 Странично натоварване при кацане 

(а) Приеума се, че роторкрафтът е в хоризонтално положение при кацане , с –

(1) Страничните натоварвания комбинирани с половината от максималната земна реакция, получена в хоризонтално положение за кацане, посочени в JAR 29.479(b)(1); и

(2) Натоварванията, получени по смисъла на подпараграф (а)(1) на настоящя параграф, приложени –

(i) в точката на допиране на земята; или

(ii) при  напълно и свободно въртящ се колесник, в центъра на оста.

(b) Роторкрафтът трябва да бъде проектиран да издържа, при допир на земята-

(1) Когато само задните колелата на колесника допират земята, странични натоварвания 0.8 х вертикалната реакция, действаща навътре от едната страна и 0.6 х  вертикалната реакция действаща навън върху  другата страна, всички събрани с вертикалните натоварвания , посочени конкретно в подпараграф (а) на настоящия параграф; и

(2) Когато колелата докосват земята едновременно-

(i) За задните колела , страничните натоварвания, посочени в подпараграф (b)(1) на настоящия параграф; и

(ii) За предните колела, странично натоварване от 0.8 х вертикалната реакция, прибавено към вертикалното натоварване, посочено в подпараграф (а) на настоящия параграф.



	JAR 29.493 Braked roll conditions

Under braked roll conditions with the shock

absorbers in their static positions –

(a) The limit vertical load must be based on a

load factor of at least –

(1) 1.33, for the attitude specified in

JAR 29.479 (a) (l); and

(2) 1.0, for the attitude specified in

JAR 29.479 (a) (2); and

(b) The structure must be designed to

withstand, at the ground contact point of each

wheel with brakes, a drag load of at least the

lesser of –

(1) The vertical load multiplied by a

coefficient of friction of 0.8; and

(2) The maximum value based on

limiting brake torque.


	JAR 29.493 Условия при спиране


Условия при спиране  с амортизатори и гуми в статично положение:

(а)Границата на вертикално натоварване трябва да бъде базирана на коефициентът на вертикално претоварване най-малко –

(1)  1,33 за пространственото положене, посочено конкретно в JAR 29.479 (а)(1); и 


(2) 1.0 за за пространственото положене, посочено конкретно в JAR 29.479 (а)(2); и

 (b)
Конструкцията трябва да е проектирана така, че да издържи силата на съпротивление, приложена в контактната точка на всяко коле​ло със спирачка, с големина равна на по-малката стойност  –

(1) от вертикалната реакция, умножена с коефициент на триене 0,8;и 

(2)  максималната стойност, базирана на ограничаващия максимал​ната стойност спирачен момент.



	JAR 29.497 Ground loading conditions:

landing gear with tail wheels

(a) General. Rotorcraft with landing gear

with two wheels forward and one wheel aft of the

centre of gravity must be designed for loading

[conditions as prescribed in this paragraph.].

(b) Level landing attitude with only the

forward wheels contacting the ground. In this

attitude –

(1) The vertical loads must be applied

under JAR 29.471 to JAR 29.475;

(2) The vertical load at each axle must

be combined with a drag load at that axle of

not less than 25% of that vertical load; and

(3) Unbalanced pitching moments are

assumed to be resisted by angular inertia

forces.

(c) Level landing attitude with all wheels

contacting the ground simultaneously. In this

attitude, the rotorcraft must be designed for

landing loading conditions as prescribed in subparagraph

(b) of this paragraph.

(d) Maximum nose-up attitude with only the

rear wheel contacting the ground. The attitude for

this condition must be the maximum nose-up

attitude expected in normal operation, including

autorotative landings. In this attitude –

(1) The appropriate ground loads

specified in sub-paragraphs (b) (1) and (2) of

this paragraph must be determined and applied,

using a rational method to account for the

moment arm between the rear wheel ground

reaction and the rotorcraft centre of gravity; or

(2) The probability of landing with

initial contact on the rear wheel must be shown

to be extremely remote.

(e) Level landing attitude with only one

forward wheel contacting the ground. In this

attitude, the rotorcraft must be designed for

ground loads as specified in sub-paragraphs (b)

(1) and (3) of this paragraph.

(f) Side loads in the level landing attitude.

In the attitudes specified in sub-paragraphs (b)

and (c) of this paragraph, the following apply:

(1) The side loads must be combined at

each wheel with one-half of the maximum

vertical ground reactions obtained for that

wheel under sub-paragraphs (b) and (c) of this

paragraph. In this condition, the side loads

must be –

(i) For the forward wheels, 0.8

times the vertical reaction (on one side)

acting inward and 0.6 times the vertical

reaction (on the other side) acting

outward; and

(ii) For the rear wheel, 0.8 times

the vertical reaction.

(2) The loads specified in sub-paragraph

(f) (1) of this paragraph must be applied –

(i) At the ground contact point with

the wheel in the trailing position (for nonfull

swivelling landing gear or for full

swivelling landing gear with a lock, steering

device, or shimmy damper to keep the

wheel in the trailing position); or

(ii) At the centre of the axle (for full

swivelling landing gear without a lock,

steering device, or shimmy damper).

(g) Braked roll conditions in the level

landing attitude. In the attitudes specified in subparagraphs

(b) and (c) of this paragraph, and with

the shock absorbers in their static positions, the

rotorcraft must be designed for braked roll loads

as follows:

(1) The limit vertical load must be based

on a limit vertical load factor of not less than –

(i) 1.0, for the attitude specified in

sub-paragraph (b) of this paragraph; and

(ii) 1.33, for the attitude specified

in sub-paragraph (c) of this paragraph.

(2) For each wheel with brakes, a drag

load must be applied, at the ground contact

point, of not less than the lesser of –

(i) 0.8 times the vertical load; and

(ii) The maximum based on

limiting brake torque.

 (h) Rear wheel turning loads in the static

ground attitude. In the static ground attitude, and

with the shock absorbers and tyres in their static

positions, the rotorcraft must be designed for rear

wheel turning loads as follows:

(1) A vertical ground reaction equal to

the static load on the rear wheel must be

combined with an equal side load.

(2) The load specified in sub-paragraph

(h) (1) of this paragraph must be applied to the

rear landing gear –

(i) Through the axle, if there is a

swivel (the rear wheel being assumed to

be swivelled 90°, to the longitudinal axis

of the rotorcraft); or

(ii) At the ground contact point if

there is a lock, steering device or shimmy

damper (the rear wheel being assumed to

be in the trailing position).

(i) Taxying condition. The rotorcraft and its

landing gear must be designed for the loads that

would occur when the rotorcraft is taxied over the

roughest ground that may reasonably be expected

in normal operation.


	JAR 29.497 Условия на натоварване на земята: колесник с опашни колела


(а) Общи положения. Ротокрафти с колесник с две колела пред центъра на тежестта и едно колело- зад центъра на тежестта , трябва да бъдат проектирани за условията на натоварване, предписани в настоящия параграф].


(b) Кацане в хоризонтално положение , когато  само предните колела допират земята. В това пространствено положение-

(1) Вертикалните натоварвания трябва да се прилагат по смисъла на JAR 29.471 до JAR 29.475;

(2) Вертикалното натоварване на всяка ос трябва да се събира  със силата на съпротивление в тази ос,но не по-малка от 25% от това вертикално натоварване; и

(3) За небалансираните моменти на изменение ъгъла на тангажа се приема, че срещат съпротивлението на ъгловите инерционни сили.

(с) Кацане в хоризонтално положение, когато всички  колела на колесника докосват земята едновременно. За това пространствено положение роторкрафтът трябва да е проектиран за условията на натоварване при кацане, които са предписанив подпараграф (b) на настоящия параграф.

(d) Пространствено положение с максимално отклонен нос нагоре, когато само задното колело докосва земята. Пространственото положение трябва да бъде , очаквано при нормална експлоатация, включително авторотационни приземявания. При това пространствено положение-

(1) Подходящите натоварвания на земята , посочени конкретно в подпараграфи (b) (1) и (2) на настоящия параграф трябва да се определят и прилагат, като се използва рационален  метод за пресмятане на момента с рамо между приложната точка на земната реакция на задното колело и центъра на тежестта на ротокрафта; или 

(2) Трябва да се покаже, че вероятността за кацане с първоначален контакт на задното колело е изключително малка. 

(е) Кацане в хоризонтално положение , когато само едно от предните колела докосва земята. За това пространствено положение роторкрафтът трябва да е проектиран за условията на натоварване при кацане, които са предписани в подпараграфи (b) (1) и (3) на настоящия параграф.

(f) Странични натоварвания при кацане в хоризонтално положение . При пространствените положения, посочени конкретно в подпараграфи (b) и (с) на настоящия параграф , се прилага следното:

(1) Страничните натоварвания трябва да бъдат събрани при всяко колело с половината от максималната вертикална земна реакция, получена за това колело по смисъла на подпараграфи (b) и (с) на настоящия параграф. При това условие страничните натоварвания трябва да бъдат-

(i) За предните колела, 0.8 пъти  вертикалната реакция (на едната страна), действаща в посока навътре и 0.6 пъти вертикалната реакция (на другата страна), действаща в посока навън; и

(ii) За задното колело, 0.8 пъти вертикалната реакция.

(2) Натоварванията, посочени конкретно в подпараграф (f)(1) на настоящия парагаф трябва да се прилагат-

(i) В точката на докосване до земята , когато колелото се върти по земята (за колесник  с непълно самоориентране на колелата или за колесник с пълно самоориентиране на колелата с използване на механизъм за заключване, завиване или демпфиране, за да остане колелото в позиция на търкаляне по земята); или

(ii) В центъра на оста (за колесник с напълно самоориентиране на колелата с използване на механизъм за заключване, завиване или демпфиране

(g) Условия на спиране при кацане в хоризонтално положение. В пространствените положения, посочени конкретно в подпараграфи  (b) и (с) на настоящия параграф, и с  амортизатори  в статичното си положение, роторкрафтът трябва да е проектиран за следните натоварвания:

(1) Максималното вертикално натоварване трябва да се базира върху коефициент на максимално натоварване, който да не е по-малък от-

(i) 1.0, за пространственото положение, посочено конкретно  в подпараграф (b)  на настоящия параграф; и

(ii) 1.33, за пространственото положение, посочено конкретно в подпараграф (с) на настоящия параграф.

(2) За всяко колело със спирачки трябва да се прилага сила на  съпротивление в точката на допиране до земята, която да не е по-малка от по-малкото от-

(i) 0.8 пъти вертикалното натоварване; и

(ii) максималната стойност, базираща се на, ограничаващия от спирачен момент.

(h) Натоварвания върху задното колело в статично положение при завиване на земята. При статично положение на земята и с амортесьори и гуми също статично положение, ротокрафтът трябва да бъде проектиран за следните натоварвания при завиване:

(1) Вертикалната земна реакция еквивалентна на статичното натоварване на задното колело трябва да се събере с еквивалентното  странично натоварване. 

(2) Натоварването, посочено конкретно в подпараграф (h) (1) на този параграф трябва да се прилага върху задния колесник-

(i) През оста, ако има самоориентиране (като се предполага, че задното колело се самоориентира на 90 градуса спрямо надлъжната ос на ротокрафта); или

(ii) В точката на допиране до земята, ако има заключващо устройство, управляващо устройство или демпфер “шими” (като се предполага, че задното колело е в положение на влачене по земята).

(i) Услвия на рулиране. Ротокрафтът и неговият колесник трябва да са проектирани за натоварванията, които биха се появили, когато ротокрафтът рулира по най-неравния терен, който е разумно да се  очаква при нормална експлоатация.   



	JAR 29.501 Ground loading conditions:

landing gear with skids

(a) General. Rotorcraft with landing gear

with skids must be designed for the loading

[conditions specified in this paragraph. In

showing compliance with this paragraph, the]

following apply:

(1) The design maximum weight, centre

of gravity, and load factor must be determined

under JAR 29.471 to 29.475.

(2) Structural yielding of elastic spring

members under limit loads is acceptable.

(3) Design ultimate loads for elastic

spring members need not exceed those

obtained in a drop test of the gear with –

(i) A drop height of 1.5 times

that specified in JAR 29.725; and

(ii) An assumed rotor lift of not

more than l.5 times that used in the limit

drop tests prescribed in JAR 29.725.

(4) Compliance with sub-paragraphs (b)

to (e) of this paragraph must be shown with –

(i) The gear in its most critically

deflected position for the landing

condition being considered; and

(ii) The ground reactions

rationally distributed along the bottom of

the skid tube.

(b) Vertical reactions in the level landing

attitude. In the level attitude, and with the rotorcraft

contacting the ground along the bottom of

both skids, the vertical reactions must be applied as

prescribed in sub-paragraph (a) of this paragraph.

(c) Drag reactions in the level landing

attitude. In the level attitude, and with the

rotorcraft contacting the ground along the bottom

of both skids, the following apply:

(1) The vertical reactions must be

combined with horizontal drag reactions of

50% of the vertical reaction applied at the

ground.

(2) The resultant ground loads must

equal the vertical load specified in subparagraph

(b) of this paragraph.

(d) Sideloads in the level landing attitude. In

the level attitude, and with the rotorcraft

contacting the ground along the bottom of both

skids, the following apply:

(1) The vertical ground reaction must

be –

(i) Equal to the vertical loads

obtained in the condition specified in

sub-paragraph (b) of this paragraph; and

(ii) Divided equally among the

skids.

(2) The vertical ground reactions must

be combined with a horizontal sideload of 25%

of their value.

(3) The total sideload must be applied

equally between skids and along the length of

the skids.

(4) The unbalanced moments are

assumed to be resisted by angular inertia.

(5) The skid gear must be investigated

for –

(i) Inward acting sideloads; and

(ii) Outward acting sideloads.

(e) One-skid landing loads in the level

attitude. In the level attitude, and with the

rotorcraft contacting the ground along the bottom

of one skid only, the following apply:

(1) The vertical load on the ground

contact side must be the same as that obtained

on that side in the condition specified in subparagraph

(b) of this paragraph.

(2) The unbalanced moments are

assumed to be resisted by angular inertia.

(f) Special conditions. In addition to the

conditions specified in sub-paragraphs (b) and (c)

of this paragraph, the rotorcraft must be designed

for the following ground reactions:

(1) A ground reaction load acting up

and aft at an angle of 45°, to the longitudinal

axis of the rotorcraft. This load must be –

(i) Equal to 1.33 times the

maximum weight;

(ii) Distributed symmetrically

among the skids;

(iii) Concentrated at the forward

end of the straight part of the skid tube;

and

(iv) Applied only to the forward

end of the skid tube and its attachment to

the rotorcraft.

(2) With the rotorcraft in the level

landing attitude, a vertical ground reaction load

equal to one-half of the vertical load

determined under sub-paragraph (b) of this

paragraph. This load must be –

(i) Applied only to the skid tube

and its attachment to the rotorcraft; and

(ii) Distributed equally over

33.3% of the length between the skid tube

attachments and centrally located midway

between the skid tube attachments.


	JAR 29.501 Условия на натоварване на земята: колесник с плъзгачи (на шейна)


(а) Общи положения. Ротокрафти с колесници с плъзгачи трябва да бъдат проектирани за условия на натоварване, указани в настоящия параграф. При показване на съответствие с настоящия параграф, се прилага следното:

(1) Проектираното максимално тегло, център на тежестта и коефициент на натоварване трябва да бъдат определени по смисъла на JAR 29.471 до JAR 29.475.

(2) Приема се структурното огъване на еластични ресорни елементи по въздействието на максимални натоварвания.

(3) Проектираните основни натоварвания за еластичните ресорни елементи не трябва да надхвърлят онези, които се получават при изпитания при пускане  на колесника от-

(i) Височина на пускане 1.5 пъти височината, която е указана в JAR 29.725; и 

(ii) При предполагаема подемна сила на носещия винт не повече от 1.5 пъти от  тази, която се използва при граничните изпитания чрез пускане на колесника, предписани в JAR 29.725.

(4) Съответствие с подпараграфи (b)  до (е) на настоящия параграф трябва да се покаже с-

(i) Конструкцията за кацане в положение на най-критично отклонение за условията на кацане, които се разглеждат; и

(ii) Земната реакция рационално разпределена по продължение на основата на тръбата на плъзгача.

(b) Вертикални реакции при хоризонтално положение на кацане. При кацане в хоризонтално положение  и когато роторкрафтът допира земята  на основата на двата плъзгача, вертикалните реакции трябва да се предлагат според предписанията на подпалаграф (а) на настоящия параграф.


(с) Реакции на съпротивление при кацане в хоризонтално положение. В хоризонтално положение и когато роторкрафтът допира земята с основата на двата плъзгача, се прилага следното:

(1) Вертикалната реакция на земята трябва да бъде комбинирана с хоризонталната спирачна реакция от 50% от вертикалната реакция на земята.

(2) Резултантното земно натоварване трябва да е еквивалентно на вертикалното натоварване предписано в подпараграф (b) на този параграф.

             (d) Странични натоварвания при кацане в хоризонтално положение

              В хоризонтално положение и роторкрафт, контактуващ със земята по протежение на основата на двата плъзгача, да се прилага следното:

(1) Вертикалната реакция на земята трябва да бъде-

(i) Равна на вертикалните натоварвания, които се получават при условията, указани в подпараграф (b) на настоящия параграф; и

(ii) Разделена  по равно между плъзгачите.

(3) Към вертикалната реакция на земята трябва да се прибави хоризонтално странично натоварване, съответстващо на 25% от техните величини. 

(4) Цялото странично натоварване трябва да се прилага по равно между плъзгачите и по дължината на плъзгачите.

(5) Предполага се, че небалансираните моменти получават съпротивление от ъгловата инерция. 

(6) Шасито с плъзгачи трябва да се изследва за-

(i) Странични натоварвания, действащи в посока навътре; и

(ii) Странични натоварвания, действущи в посока навън.

(е) Натоварвания при кацане в хоризонтално положение върху един плъзгач.

 В хоризонтално положение и въртолет допиращ земята с основата само на един плъзгач, се прилага следното:

(1) Вертикалното натоварване на страната на допиране на земята трябва да бъде същото, като това, което се получава на тази страна за условието, указано в подпараграф (b) на настоящия параграф.

(2) Приема се, че небалансираните моменти получават съпротивление от ъгловата инерция.

(f) Специални условия. В допълнение към условията, указани в подпараграфи (b) и (с)  на настоящия параграф, роторкрафтът трябва да бъде проектиран за следните земни реакции:

(1) Натоварване от земна реакция, което действа нагоре и назад под ъгъл от 45 градуса  върху надлъжната ос на ротокрафта. Това натоварване трябва да бъде:

(i) Равно на 1.33 пъти максималното тегло;

(ii) Разпределено симетрично между плъзгачите;

(iii) Концентрирано в предния край на правата част на тръбата на плъзгача; и

(iv) Приложено само върху предния край на тръбата на плъзгача и неговото прикрепване към ротокрафта.

(2) При роторкрафт в хоризонтално положение за кацане, вертикакално натоварване от земна реакция, равно на половината от вертикалното натоварване, определено по смисъла на подпараграф (b) на настоящя параграф. Това натоварване трябва да бъде:

(i) Приложено само върху тръбата на плъзгача и неговото прикрепване към ротокрафта; и

(ii) Разпределено по равно върху 33.3% от дължината между прикрепването на тръбата на плъзгача и централно разположената средна точка  между прикреправащите тръбата на плъзгача части.



	JAR 29.505 Ski landing conditions

If certification for ski operation is requested,

the rotorcraft, with skis, must be designed to

withstand the following loading conditions (where

P is the maximum static weight on each ski with

the rotorcraft at design maximum weight, and n is

the limit load factor determined under JAR

29.473(b)):

(a) Up-load conditions in which –

(1) A vertical load of Pn and a

horizontal load of Pn/4 are simultaneously

applied at the pedestal bearings; and

(2) A vertical load of 1.33 P is applied

at the pedestal bearings.

(b) A side load condition in which a side

load of 0.35 Pn is applied at the pedestal bearings

in a horizontal plane perpendicular to the

centreline of the rotorcraft.

(c) A torque-load condition in which a torque

load of 1.33 P (in foot-pounds) is applied to the

ski about the vertical axis through the centreline

of the pedestal bearings.


	JAR 29.505 Условия за кацане на  ски

Ако се иска сертификация за експлоатация върху ски, роторкрафта  трябва да се проектира така, че да издържа на следните условия на натоварване (където Р е максималното статично тегло върху всяка ска за ротркрафт с проектно максимално тегло, а n е максималният коефициент на натоварване, определен по смисъла на JAR 29.473 (b)) :


(а) Условия на натоварване нагоре, при които-

(1) Върху носещите повърхности  на колонката се прилага едновременно вертикално натоварване Pn и хоризонтално натоварване Pn/4; и

(2) Върху носещите повърхности на колонката се прилага вертикално натоварване 1.33 Р.

(b) Условие на странично натоварване, при което странично натоварване от 0.35 Pn се прилага върху носещите повърхности на колонката в хоризонтална равнина, перпендикулярна на осевата линия на ротокрафта.

(с) Условие на натоварване от въртящия момент, при което натоварване от въртящия момент от 1.33 З (във фута-фунта) се прилага върху ските около вертикалната ос през централната линия на носещите повърхности на колонката.



	JAR 29.511 Ground load: unsymmetrical

loads on multiple-wheel units

(a) In dual-wheel gear units, 60% of the total

ground reaction for the gear unit must be applied

to one wheel and 40% to the other.

(b) To provide for the case of one deflated

tyre, 60% of the specified load for the gear unit

must be applied to either wheel, except that the

vertical ground reaction may not be less than the

full static value.

(c) In determining the total load on a gear

unit, the transverse shift in the load centroid, due

to unsymmetrical load distribution on the wheels,

may be neglected.


	JAR 29.511 Натоварване на земя: несиметрични натоварвания на колесник с много колела


(а) При колесници с двуколесни стойки,  60% от общата земна реакция за колесника трябва да се приложи към  едното колело и 40%- към другото колело.


(b) В случай с една спаднала гума, 60% от посоченото натоварване за колесника трябва да се приложи към двете колела, като се изключи условието вертикалната земна реакция да  бъде по-малка от пълната статична стойност. 


(с) При определяне на общото натоварване върху колесника може да се пренебрегне напречното изместване на центъра на тежестта при несиметрично разпределение на товара върху колелата. 



	WATER LOADS

JAR 29.519 Hull type rotorcraft: Waterbased

and amphibian

(a) General. For hull type rotorcraft, the

structure must be designed to withstand the water

loading set forth in sub-paragraphs (b), (c), and

(d) of this paragraph considering the most severe

wave heights and profiles for which approval is

desired. The loads for the landing conditions of

sub-paragraphs (b) and (c) of this paragraph must

be developed and distributed along and among the

hull and auxiliary floats, if used, in a rational and

conservative manner, assuming a rotor lift not

exceeding two-thirds of the rotorcraft weight to

act throughout the landing impact.

(b) Vertical landing conditions. The

rotorcraft must initially contact the most critical

wave surface at zero forward speed in likely pitch

and roll attitudes which result in critical design

loadings. The vertical descent velocity may not be

less than 1.98 metres per second (6.5 ft/s) relative

to the mean water surface.

(c) Forward speed landing conditions. The

rotorcraft must contact the most critical wave at

forward velocities from zero up to 30 knots in

likely pitch, roll, and yaw attitudes and with a

vertical descent velocity of not less than 1.98

metres per second (6.5 ft/s) relative to the mean

water surface. A maximum forward velocity of

less than 30 knots may be used in design if it can

be demonstrated that the forward velocity selected

would not be exceeded in a normal one-engine-out

landing.

(d) Auxiliary float immersion condition. In

addition to the loads from the landing conditions,

the auxiliary float, and its support and attaching

structure in the hull, must be designed for the load

developed by a fully immersed float unless it can be

shown that full immersion of the float is unlikely,

in which case the highest likely float buoyancy

load must be applied that considers loading of the

float immersed to create restoring moments

compensating for upsetting moments caused by

side wind, asymmetrical rotorcraft loading, water

wave action and rotorcraft inertia.


	ВОДНИ НАТОВАРВАНИЯ

JAR 29.519  Хидроротокрафти: с водно базиране и амфибии

(а) Общи положения. За хидроротокрафти конструкцията трябва да бъде проектирана така, че да издържа на водните натоварвания, изброени в подпараграфи (b), (с) и (d) на този параграф, като се отчитат най-големите височини на вълната и профили, за които се иска одобрение. Натоварванията за условията на кацане, посочени в подпараграфи (b) и (с) на този параграф трябва да бъдат развити и разпределени по и между поплавъците на хидроротокрафта и помощните поплавъци, ако се използват, по един рационален и консервативен начин , предполагайки, че  подемна сила на въздушния винт, ненадхвърляща две трети от теглото на ротокрафта, действа по  време на  кацането. 

(b) Условия на вертикално кацане. Роторкрафтът трябва първоначално да докосне най-критичната вълнова повърхност  при постъпателна скорост равна на нула при вероятен тангаж и наклон , които водят до проектните критични натоварвания. Скоростта на вертикално снижение не трябва да е по-малка от 1.98 метра в секунда, относено към средна водна повърхност.

(с) Условия на кацане с постъпателна скорост. Роторкрафтът трябва да допре най-критичната вълна при постъпателни скорости от нула до 30 възела при вероятен тангаж, наклон и въртене около вертикалната ос и при вертикална скорост на снижение не по-малка от 1.98 метра в секунда, спрямо средна водна повърхност. Може да се използва максимална  постъпателна скорост по-малка от  30 възела при проектиране, ако може да се демонстрира, че избраната постъпателна скорост няма да бъде превишена при нормално кацане с един спрял двигател. 

(d) Условие при потапяне на спомагателен поплавък. В допълнение на натоварванията при условията на кацане, помощният поплавък и неговата подпорна и прикрепяща конструкция към хидроротокрафта, трябва да се проектира за натоварването, което се получава от напълно потопен поплавък, освен ако може да се покаже, че няма вероятност поплавъкът да да бъде потопен напълно, като в такъв случай на високото натоварване върху поплавъка при задържане на повърхността на водата  трябва да се прилага, като се отчита натоварване при  потопен поплавък, създаващ възстановяващи моменти за компенсиране на моментите , създадени от вълните, причинени от страничен вятър, несеметрично натоварване на ротокрафта, дейсвието на вълните на водата и инерцията на ротокрафта.



	JAR 29.521 Float landing conditions

If certification for float operation (including

float amphibian operation) is requested, the

rotorcraft, with floats, must be designed to

withstand the following loading conditions (where

the limit load factor is determined under JAR

29.473 (b) or assumed to be equal to that

determined for wheel landing gear):

(a) Up-load conditions in which –

(1) A load is applied so that, with the

rotorcraft in the static level attitude, the

resultant water reaction passes vertically

through the centre of gravity; and

(2) The vertical load prescribed in subparagraph

(a) (1) of this paragraph is applied

simultaneously with an aft component of 0.25

times the vertical component.

(b) A side load condition in which –

(1) A vertical load of 0.75 times the

total vertical load specified in sub-paragraph

(a) (1) of this paragraph is divided equally

among the floats; and

(2) For each float, the load share

determined under sub-paragraph (b) (1) of this

paragraph, combined with a total side load of

0.25 times the total vertical load specified in

sub-paragraph (b) (1) of this paragraph, is

applied to that float only.


	JAR 29.521 Условия при приводняване с поплавъци


Ако се изисква сертификация за експлоатация при приводняване (включително експлоатация на амфибии) роторкрафтът с поплавъци трябва да бъде проектиран така, че да издържа на следните условия на натоварване (където максималният коефициент на натоварване  е определен според JAR 29.473 (b) или се приема, че е равен на този при кацане с колесник):


(а) Условия на натоварване нагоре, при които-

(1) Прилага се натоварване така, че при въртолет в статично уравновесено положение, резултантноата водна  реакция да  преминава вертикално през центъра на тежестта; и 

(2) Вертикалното натоварване, предписано в подпараграф (а) (1) на този параграф , се прилага едновременно с компонент назад 0.25 пъти от вертикалния компонент.

(b) Условие на странично натоварване, при което-

(1) Вертикално натоварване от 0.75 пъти общото вертикално натоварване, посочено в подпараграф (а) (1) на този параграф, се разделя по равно между поплавъците; и

(2) За всеки поплавък , делът от натоварването, определен в подпараграф (b) (1) на настоящия параграф, събран с общо странично натоварване, равно на 0.25 пъти общото вертикално натоварване, посочено конкретно в подпараграф (b) (1) на настоящия параграф, се прилага само към този поплавък.



	MAIN COMPONENT REQUIREMENTS

JAR 29.547 Main and tail rotor structure

[ ]

(a) A rotor is an assembly of rotating

[components, which includes the rotor hub,]

blades, blade dampers, the pitch control

[mechanisms, and all other parts that rotate with]

the assembly.

(b) Each rotor assembly must be designed as

prescribed in this paragraph and must function

safely for the critical flight load and operating

conditions. A design assessment must be

performed, including a detailed failure analysis to

identify all failures that will prevent continued

safe flight or safe landing, and must identify the

means to minimise the likelihood of their

occurrence.

(c) The rotor structure must be designed to

withstand the following loads prescribed in JAR

29.337 to 29.341, and JAR 29.351:

(1) Critical flight loads.

(2) Limit loads occurring under normal

conditions of autorotation.

(d) The rotor structure must be designed to

withstand loads simulating –

(1) For the rotor blades, hubs and

flapping hinges, the impact force of each blade

against its stop during ground operation; and

(2) Any other critical condition

expected in normal operation.

(e) The rotor structure must be designed to

withstand the limit torque at any rotational speed,

including zero. In addition –

(1) The limit torque need not be greater

than the torque defined by a torque limiting

device (where provided), and may not be less

than the greater of –

(i) The maximum torque likely to

be transmitted to the rotor structure, in

either direction, by the rotor drive or by

sudden application of the rotor brake; and

(ii) For the main rotor, the limit

engine torque specified in JAR 29.361.

(2) The limit torque must be equally

and rationally distributed to the rotor blades.


	ИЗИСКВАНИЯ КЪМ ОСНОВНИТЕ ЕЛЕМЕНТИ

JAR 29.547 Конструкция на главния носещ въздушен  винт и на рулевия въздушен винт

(а) Носещият въздушен  винт представлява блок от въртящи се компоненти, който включва втулка на  винта, лопати , демпфери на лопатите, механизми за управление на стъпката на винта и всички други части, които се въртят с блока. 

(b) Всеки блок на винта трябва да е проектиран така, както епредписано в този параграф и  трябва да функционира безопасно в условията на критични натоварвания в полет и експлоатационни условия. Трябвада се извърши оценка на проекта, включително и подробен анализ на повредите, за да се определят всички повреди, които ще възпрепятстват продължителен безопасен полет или безопасно кацане , като трябва да се определи възможността за свеждане до минимум вероятността от възникването на такива повреди. 

(с) Конструкцията на въздушния винт трябва да се проектира така, че да издържа следните натоварвания, предписани от JAR 29.337 до JAR 29.341 и JAR  29.351:

(1) Критични полетни натоварвания;

(2) Максимални натоварвания, възникващи при нормални условия на авторотация.

(d) Конструкцията на носещия винт трябва да бъде проектирана да издържа натоварвания, симулиращи –

(1) За лопатите, втулките и хоризонталните шарнири на лопатите на носещия въздушен винт,силата на удар на всяка лопата срещу спирането по време на експлотация на земята; и

(2) Всяко друго критично  условие, което се очаква да възникне при нормални експлоатационни условия. 

(е) Конструкцията на носещия въздушен винт трябва да е проектирана така, че да издържа на максимален въртящ момент при всяка честота на въртене, включително и нула. В допълнение-

(1) Максималният въртящ момент не трябва да е по-голям от въртящия момент, определен от устройство за ограничаване на въртящия момент (където има такова) и не трябва да е мо-малък от по-голямото от-

(i) Максималният въртящ момент, който ще бъде предаден на конструкцията на винта в двете посоки, от задвижващото устройство на въздушния винт или при внезапното натискане на спирачката на въздушния винт; и

(ii) За главния носещ винт, максималния въртящ момент на двигателя, посочен конкретно в JAR 29.361.

(2) Максималният въртящ момент трябва да бъде разпределен рационално и по равно върху лопатите на въздушния винт.



	JAR 29.549 Fuselage and rotor pylon

structures

(a) Each fuselage and rotor pylon structure

must be designed to withstand –

(1) The critical loads prescribed in JAR

29.337 to 29.341, and JAR 29.351;

(2) The applicable ground loads

prescribed in JAR 29.235, 29.471 to 29.485,

JAR 29.493, 29.497, 29.505, and 29.521; and

(3) The loads prescribed in JAR 29.547

(d) (1) and (e) (1) (i).

 (b) Auxiliary rotor thrust, the torque reaction

of each rotor drive system, and the balancing air

and inertia loads occurring under accelerated

flight conditions, must be considered.

(c) Each engine mount and adjacent fuselage

structure must be designed to withstand the loads

occurring under accelerated flight and landing

conditions, including engine torque.

(d) Reserved.

(e) If approval for the use of 2½-minute OEI

power is requested, each engine mount and

adjacent structure must be designed to withstand

the loads resulting from a limit torque equal to

1.25 times the mean torque for 2½-minute power

OEI combined with 1g flight loads.


	JAR 29.549 Конструкции на фюзелажа и на пилона на въздушния  винт

(а)  Всяка конструкция на фюзелажа и на пилона на въздушния винт трябва да бъде проектирана така, че да издържа –

(1) Критичните натоварвания, предписани в JAR 29.337 до JAR 29.341 и JAR 29. 351; 

(2) Прилаганите земни натоварвания , предписани в  JAR 29. 235,  JAR 29.471 до JAR 29.485, JAR 29.493, JAR 29.497, JAR 29.505 и JAR 29.521; и
(3) Натоварванията, предписани в JAR 29.547 (d) (1) и (е)(1) (i). 
(b) Трябва да се отчитат, спомагателната тяга на въздушния винт, съпротивлението на въртящия момент на всяка система за задвижване на въздушния винт, и балансиращите въздушни и инерционни натоварвания, които се създават при полетни словия, изискващи ускорения.

(с) Всяко окачване на двигателя и на съседната конструкция на фюзелажа трябва да се проектира така, че да издържа натоварванията , които възникват при ускорени условия на полет и кацане, включително и въртящия момент на двигателя. 

(d) Запазено.

(е) Ако се изисква одобрение за използване на мощност в продължение на 2 минути и половина при един неработещ двигател, всяко окачване на двигателя и съседната конструкция трябва да бъдат проектирани така, че да могат да издържат на натоварванията , които се получават от максимален въртящ момент, равен на 1.25 пъти средния въртящ момент за мощност за две минути и половина при един неработещ двигател, събрано с 1 g полетно натоварване. 



	JAR 29.551 Auxiliary lifting surfaces

Each auxiliary lifting surface must be designed

to withstand –

(a) The critical flight loads in JAR 29.337 to

29.341, and JAR 29.351;

(b) The applicable ground loads in JAR

29.235, 29.471 to 29.485, JAR 29.493, 29.505,

and 29.521; and

(c) Any other critical condition expected in

normal operation.


	JAR 29.551 Спомагателни носещи повърхности

Всяка спомагателна носеща повърхност трябва да бъде проектирана така, че да издържа-

(а) Критичните полетни натоварвания , дадени в JAR 29.337 до JAR 29.341 и JAR 29.351;

(b) Прилаганите наземни натоварвания , посочени в JAR 29.235, JAR 29.471 до  JAR 29.485, JAR 29.505 и  JAR 29.521; и

(с) Всяко друго критично условие, очаквано при нормална експлоатация. 



	EMERGENCY LANDING CONDITIONS

JAR 29.561 General

(a) The rotorcraft, although it may be

damaged in emergency landing conditions on land

or water, must be designed as prescribed in this

[paragraph to protect the occupants under those]

conditions.

(b) The structure must be designed to give

each occupant every reasonable chance of

escaping serious injury in a crash landing when –

(1) Proper use is made of seats, belts,

and other safety design provisions;

(2) The wheels are retracted (where

applicable); and

(3) Each occupant and each item of

mass inside the cabin that could injure an

occupant is restrained when subjected to the

following ultimate inertial load factors relative

to the surrounding structure:

(i) Upward – 4 g

(ii) Forward – 16 g

(iii) Sideward – 8 g

(iv) Downward – 20g, after the

intended displacement of the seat device

1[(v) Rearward – 1.5 g.]

(c) The supporting structure must be

designed to restrain under any ultimate inertial

load factor up to those specified in this paragraph,

any item of mass above and/or behind the crew

and passenger compartment that could injure an

occupant if it came loose in an emergency

landing. Items of mass to be considered include,

but are not limited to, rotors, transmission and

engines. The items of mass must be restrained for

the following ultimate inertial load factors:

(1) Upward – 1.5 g

1[ (2) Forward – 12 g

(3) Sideward – 6 g

(4) Downward – 12 g

(5) Rearward – 1.5 g.]

(d) Any fuselage structure in the area of

internal fuel tanks below the passenger floor level

must be designed to resist the following ultimate

inertia factors and loads, and to protect the fuel

tanks from rupture, if rupture is likely when those

loads are applied to that area:

(1) Upward – 1.5 g

(2) Forward – 4.0 g

(3) Sideward – 2.0 g

(4) Downward – 4.0 g


	УСЛОВИЯ НА АВАРИЙНО КАЦАНЕ

JAR 29.561.
Общи изисквания

(а)
Роторкрафтът, въпреки че може да бъде повреден при аварийно кацане на земята или на вода, трябва да бъде така проектиран, съгласно този прагарфа, че да защити всеки пътник при такива условия.

(b)
Конструкцията трябва да бъде проектирана така, че да осигурява на всеки пътник реална възможност за избягване на сериозни наранявания при авариино кацане, когато:

(1)
Правилно се използват предвидените в конструкцията седалки, предпазни колани и други проектирани осигуровки за безопасност;

(2) Колелата са прибрани (където е приложимо); и

(3) Всеки пътник/член на екипажа и всеки предмет вътре в кабината, който би могъл да нарани някой от пътниците/членоветена екипажа, е ограничен , когато е подложен на  гранични инерционни претоварвания, съответстващи на следните коефициенти на разрушаващи натоварвания:

(i)
Нагоре  - 4,0g 

(ii)
Напред - 16,0g
(iii)
Встрани – 8,0 g

(iv) 
Надолу – 20,0 g , след умишленото преместване на устройствето на седалката
(v)
Назад – 1,5 g

(с) Упорната  конструкция трябва да бъде проектирана така, че да ограничава при всеки максимален коефициент на инерционно натоварване до онези, които са посочени конкретно в настоящия параграф, всеки предмет с маса над и/или зад кабината за екипажа и салона за пътници, който би могъл да нарани някого от екипажа или пътниците ако се освободи при аварийно кацане. Такива предмети с маса, които трябва да се вземат предвид включват, но не се ограничават са носещи винтове, трансмисия и двигатели. Предметите с маса трябва да бъдат ограничени за следните максимални коефициенти на инерционно натоварване:

(1)
Нагоре  - 1,5 g 

(2)
[Напред - 12,0g
(3)
Встрани – 6,0 g

(4) 
Надолу – 12,0 g 

(5)
Назад –     1,5 g

(d) Всяка конструкция на фюзелажа в зоната на вътрешните резервоари за гориво под равнището на площадката за пътници, трябва да бъде проектирана да оказва съпротива на следните максимални инерциднни коефициенти и натоварвания и да предпазва резервоарите за гориво от пробиване, ако такова пробиване е вероятно, когато тези натоварвания се прилата в тази зона:

(1)
Нагоре  - 1,5 g 

(2)
[Напред - 4,0g
(3)
Встрани – 2,0 g

(4) 
Надолу – 4,0 g 



	JAR 29.562 Emergency landing dynamic

conditions

(a) The rotorcraft, although it may be

damaged in a crash landing, must be designed to

reasonably protect each occupant when –

(1) The occupant properly uses the

seats, safety belts, and shoulder harnesses

provided in the design; and

(2) The occupant is exposed to loads

equivalent to those resulting from the

[conditions prescribed in this paragraph.]

(b) Each seat type design or other seating

device approved for crew or passenger occupancy

during take-off and landing must successfully

complete dynamic tests or be demonstrated by

rational analysis based on dynamic tests of a

similar type seat in accordance with the following

criteria. The tests must be conducted with an

occupant simulated by a 77 kg (170-pound)

anthropomorphic test dummy (ATD), sitting in the

normal upright position.

(1) A change in downward velocity of

not less than 9.1 metres per second (30 ft/s)

when the seat or other seating device is

oriented in its nominal position with respect to

the rotorcraft’s reference system, the

rotorcraft’s longitudinal axis is canted upward

60°, with respect to the impact velocity vector,

and the rotorcraft’s lateral axis is perpendicular

to a vertical plane containing the impact

velocity vector and the rotorcraft’s longitudinal

axis. Peak floor deceleration must occur in not

more than 0.031 seconds after impact and must

reach a minimum of 30 g.

(2) A change in forward velocity of not

less than 12.8 metres per second (42 ft/s) when

the seat or other seating device is oriented in

its nominal position with respect to the

rotorcraft’s reference system, the rotorcraft’s

longitudinal axis is yawed 10°, either right or

left of the impact velocity vector (whichever

would cause the greatest load on the shoulder

harness), the rotorcraft’s lateral axis is

contained in a horizontal plane containing the

impact velocity vector, and the rotorcraft’s

vertical axis is perpendicular to a horizontal

plane containing the impact velocity vector.

Peak floor deceleration must occur in not more

than 0.071 seconds after impact and must reach

a minimum of 18.4 g.

(3) Where floor rails or floor or

[sidewall attachment devices are used to attach]

the seating devices to the airframe structure for

[the conditions of this paragraph, the rails or]

devices must be misaligned with respect to

[each other by at least 10° vertically (i.e. pitch

out of parallel) and by at least a 10° lateral roll],

with the directions optional, to account for

possible floor warp.

(c) Compliance with the following must be

shown:

(1) The seating device system must

remain intact although it may experience

separation intended as part of its design.

(2) The attachment between the seating

device and the airframe structure must remain

intact, although the structure may have

exceeded its limit load.

(3) The ATD’s shoulder harness strap

or straps must remain on or in the immediate

vicinity of the ATD’s shoulder during the

impact.

(4) The safety belt must remain on the

ATD’s pelvis during the impact.

(5) The ATD’s head either does not

contact any portion of the crew or passenger

compartment, or if contact is made, the head

impact does not exceed a head injury criteria

(HIC) of 1000 as determined by this equation.
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Where – a(t) is the resultant acceleration

at the centre of gravity of the head form

expressed as a multiple of g (the acceleration

of gravity) and t2–t1 is the time duration, in

seconds, of major head impact, not to exceed

0.05 seconds.

(6) Loads in individual shoulder

[harness straps must not exceed 7784 Newtons]

(1750 pounds). If dual straps are used for

retaining the upper torso, the total harness strap

[loads must not exceed 8896 Newtons]

(2000 pounds).

(7) The maximum compressive load

measured between the pelvis and the lumbar

column of the ATD must not exceed

[6674 Newtons (1500 pounds).]

(d) An alternate approach that achieves an

equivalent or greater level of occupant protection,

[as required by this paragraph, must be]

substantiated on a rational basis.


	JAR 29.562 Условия на динамично натоварване при аварийно кацане

(а)
Роторкрафтът, въпреки че може да бъде повреден при аварийно кацане, трябва да бъде така проектиран,  че да защити всеки пътник/член на екипажа, когато-

 (1)
Пътникът/членът на екипажа правилно  използва предвидените в конструкцията седалки, предпазни колани и раменни колани; и

(2)
Пътникът/членът на екипажа е подложен на натоварвания, вследствие на [условията, указани в този параграф.] 

(b)
Всяка седалка или друго средсво за сядане одобрено за пътник или член на екипажа по време на излитане или кацане трябва успешно да издържи динамичните изпитания или да се покаже чрез рационален анализ, подкрепен с динамични изпитания, в съответствие със следните условия.

 Тези изпитания трябва да се проведат със симулиран пътник - манекен  с номинална маса 77 kg, седящ в нормално изправено положение.

(1)
Ппромяната на скоростта надолу не би трябвало да е по-малка от 9,1 m/s (30- ft/s), когато седалката/ограничителната система се намира в нормалното си положение по отношение на ротокрафта  и хоризонталната равнина на ротокрафта е   наклонена нагоре на 600 спрямо вектора на ударното въздействие на скоростта , а страничната ос на ротокрафта е перпендикулярна на вертикалната равнина, съдържаща вектора на ударното въздействие на скоростта  и надлъжната ос на ротокрафта.  Пикът на закъснението трябва да се получи след не повече от 0,031 s след ударното въздействие и трябва да достигне най-малко 30 g. 

(2) Промяната на скоростта напред би трябвало да бъде не по-малко от 12,8 m/s. (42 ft/s), когато седалката/ограничителната система трябва да се намира в нормалното си положение по отношение на роторкрафта и вертикалната му равнина наклонена встрани на 100  в дясно или ляво спрямо ударното въздействие, в посока, в която натоварването върху раменните колани е по-голямо, а страничната ос на ротокрафта лежи в хоризонтална равнина, на вектора на скоростта на ударното въздействие, а вертикалната  ос на ротокрафта е перпендикулярна на хоризонталната  равнина,в която лежи вектора наскоростта на ударното въздействие.  Пикът на закъснението трябва да се получи след не повече от 0,071s след ударното въздействие и трябва да достигне най-малко 18.4g. 

(3)
За да се отчете изкривяването на пода, релсите на пода или устройствата за закрепване на седалката/ограничителната система към конструкцията на ротокрафта трябва да се натоварят предварително за да се изкривят на 100 един спрямо друг вертикално. Преди извършването на изпитанието, указано в т.2, релсите на пода или устройствата за закрепване трябва да се натоварят така, че да се предизвика изкривяване от 100 в напречна посока.

(с)
Съответствие със следващите изисквания трябва да се покаже при извършване на динамичните изпитания :

(1)
Седалката/ограничителната система трябва да удържа манекена, независимо, че нейните елементи могат да се деформират, изкривяват, преместват или смачкват както е предвидено като част от конструкцията.

(2)
Връзките между седалката/ограничителната система и закрепването на изпитателната секция трябва да останат непокътнати, независимо, че конструкцията може да е надхвърлила максималното си натоварване. 

(3)
Всеки колан от раменните колани трябва да остане върху раменете на манекена по време на ударното въздействие.

(4)
Предпазните колани трябва да останат върху таза на манекена по време на ударното въздействие.

(5)
Резултатите от динамичните изпитания трябва да покажат, че пътникът/членът на екипажа е предпазен от сериозни увреждания на главата или когато е възможен контакт, трябва да се осигури защита, така че ударното въздействие да не надвиши критерия за нараняване на главата (КНГ от 1000, както се дефинира от следната формула:

КНГ = EQ \B\bc\{(( t2 - t1 ) \b\bc\[(\F(1;( t2 - t1 )) \I( t1;   t2; a(t) dt ) )\s\up16(2,5)  )\s\do16(max)
където

t1 - начало на времето за интегриране, s;

t2 - край на времето за интегриране, s;

(t2 - t1) - продължителност на интервала на основното въздействие върху главата, ненадхвърлящ 0.05 секунди;

a(t) - резултантно закъснение в центъра на тежестта на главата, изразено чрез g.

 (6)
Силите в отделните колани от раменните колани не трябва да надвишават 7784 N. Ако се използват двойни колани за удържане на горната част на тялото, силите в коланите не трябва да надвишават 8896 N. 

(7)
Измереният натиск между кръста и таза на манекена не трябва да надвишава 6672 N.

(d)
Може да се използва алтернативен подход за постигане на еквивалентна или по-висока степен на защита на пътника/члена на екипажа спрямо изискванията на тази част, ако се основава на рационална основа.



	JAR 29.563 Structural ditching provisions

If certification with ditching provisions is

requested, structural strength for ditching must

[meet the requirements of this paragraph and]

JAR 29.80l(e).

(a) Forward speed landing conditions. The

rotorcraft must initially contact the most critical

wave for reasonably probable water conditions at

forward velocities from zero up to 30 knots in

likely pitch, roll, and yaw attitudes. The rotorcraft

limit vertical descent velocity may not be less

than 1.52 metres per second (5 ft/s) relative to the

mean water surface. Rotor lift may be used to act

through the centre of gravity throughout the

landing impact. This lift may not exceed twothirds

of the design maximum weight. A maximum

forward velocity of less than 30 knots may be

used in design if it can be demonstrated that the

forward velocity selected would not be exceeded

in a normal one-engine-out touchdown.

(b) Auxiliary or emergency float conditions

(1) Floats fixed or deployed before

initial water contact. In addition to the landing

loads in sub-paragraph (a) of this paragraph,

each auxiliary or emergency float, or its

support and attaching structure in the airframe

or fuselage, must be designed for the load

developed by a fully immersed float unless it

can be shown that full immersion is unlikely. If

full immersion is unlikely, the highest likely

float buoyancy load must be applied. The

highest likely buoyancy load must include

consideration of a partially immersed float

creating restoring moments to compensate the

upsetting moments caused by side wind,

unsymmetrical rotorcraft loading, water wave

action, rotorcraft inertia, and probable

structural damage and leakage considered

under JAR 29.801 (d). Maximum roll and pitch

angles determined from compliance with JAR

29.801 (d) may be used, if significant, to

determine the extent of immersion of each

float. If the floats are deployed in flight,

appropriate air loads derived from the flight

limitations with the floats deployed shall be

used in substantiation of the floats and their

attachment to the rotorcraft. For this purpose,

the design airspeed for limit load is the float

deployed airspeed operating limit multiplied by

1.11.

(2) Floats deployed after initial water

contact. Each float must be designed for full or

partial immersion prescribed in sub-paragraph

(b)(1) of this paragraph. In addition, each float

must be designed for combined vertical and

drag loads using a relative limit speed of

20 knots between the rotorcraft and the water.

The vertical load may not be less than the

highest likely buoyancy load determined under

paragraph (b) (1) of this paragraph.


	JAR 29.563 Изисквания към конструкцията при принудително кацане

 на въздухоплавателното средство на вода

Ако се изисква сертификация за условия на принудително кацане на въздухоплавателното средство на вода, якостта на конструкцията при принудителното кацане на вода трябва да отговаря на условията на този параграф и JAR 29.801 (е) .

(а) 
Условия на кацане с постъпателна скорост. Роторкрафтът трябва  първоначално да влезе в контакт с най-критичната вълна за разумно вероятни водни условия при постъпателни скорости  от нула до 30 възела при възможни пространствени ъгли на тангаж, наклони и завъртвания около вертикалната ос. Граничната  вертикална скорост на спускане на ротокрафта не трябва да е по-малка от1.52 метра в секунда , спрямо средна водна повърхност. Подемната сила на носещия винт може да се използва да действа през центъра на тежестта при удара при кацане. Тази подемна сила не трябва да надвишава две трети от проектираното максимално тегло. Може да се използва максимална постъпателна  скорост по-малка от 30 възела при проектиране, ако може да се демонстрира, че избраната постъпателна скорост  няма да бъде надвишена при допиране на повърхността при изключен един двигател. 

(b) Условия на използване на помощни или аварийни поплавъци


(1) Фиксирани поплаваци или поплавъци,спускани преди първоначален контакт с водата. В топълнение към натоварванията при кацане в подпараграф (а) на този параграф, всеки помощен или авариен поплавък или неговата подпорна и закрепваща конструкция към корпуса на ротокрафта или фюзилажа, трябва да бъдат проектирани за товара, който се образува при напълно потопен поплавък, освен ако не може да се покаже, че няма вероятност за пълно потапяне. Ако пълното потапяне не е вероятно, то тогава трябва да се приложи най-високото натоварване при задържане на повърхността на водата. Най-високото натоварване при задържане върху повърхността на водата трябва да отчита частично потопен поплавък, създаващ възстановяващи моменти за компенсиране на моментите , създадени от вълните, причинени от страничен вятър, несеметрично натоварване на ротокрафта, дейсвието на вълните на водата, инерцията на ротокрафта и вероятностното разрушаване на конструкцията и изтичане на течности, разгледани в JAR 29.801 (d). Максималните ъгли на наклон и на тангажа, определени при  отговаряне на изискванията на  JAR. 801 (d)  могат да се използват, ако са значителни, за определяне на степента на потапяне на всеки поплавък. Ако поплавъците се спускат по време на полет, ще се използват подходящи въздушни натоварвания, определени  от летателните ограничения  при спуснати поплавъци, за привеждане на основания за поплавъците и тяхното прикрепяне към ротокрафта. За тази цел проектната скорост на полета за максимално натоварване е експлоатационото ограничение за скоростта на полета при спуснат поплавък, умножено по 1.11. 


(2) Спускане на поплавъците след първоначален контакт с водата. Всеки поплавък трябва да бъде проектиран за пълно или частично потапяне , предписано в подпараграф (b) (1) на този параграф. В допълнение, всеки поплавък трябва да бъде проектиран за комбинираното въздействие на вертикални натоварвания и натоварвания при спиране при използване на относителна максимална скорост от 20 възела между ротокрафта и водата. Вертикалното натоварване не може да бъде по-малко от вероятното натоварване при задържане върху повърхността на водата, определено в подпараграф (b) (1) на този параграф.



	FATIGUE EVALUATION

JAR 29.571 Fatigue evaluation of structure

[]

(a) General. An evaluation of the strength of

principal elements, detail design points, and

fabrication techniques must show that catastrophic

failure due to fatigue, considering the effects of

environment, intrinsic/discrete flaws, or

accidental damage will be avoided. Parts to be

evaluated include, but are not limited to, rotors,

rotor drive systems between the engines and rotor

hubs, controls, fuselage, fixed and movable

control surfaces, engine and transmission

mountings, landing gear, and their related primary

attachments. In addition, the following apply:

(1) Each evaluation required by this

[paragraph must include –]

(i) The identification of principal

structural elements, the failure of which

could result in catastrophic failure of the

rotorcraft;

(ii) In-flight measurement in

determining the loads or stresses for

items in sub-paragraph (a) (1) (i) of this

paragraph in all critical conditions

throughout the range of limitations in

JAR 29.309 (including altitude effects),

except that manoeuvring load factors

need not exceed the maximum values

expected in operations; and

(iii) Loading spectra as severe as

those expected in operation based on

loads or stresses determined under subparagraph

(a) (1) (ii) of this paragraph,

including external load operations, if

applicable, and other high frequency

power cycle operations.

(2) Based on the evaluations required

[by this paragaph, inspections, replacement]

times, combinations thereof, or other

procedures must be established as necessary to

avoid catastrophic failure. These inspections,

replacement times, combinations thereof, or

other procedures must be included in the

airworthiness limitations section of the

Instructions for Continued Airworthiness

required by JAR 29.1529 and Paragraph A29.4

of Appendix A.

(b) Fatigue tolerance evaluation (including

tolerance to flaws). The structure must be shown

by analysis supported by test evidence and, if

available, service experience to be of fatigue

tolerant design. The fatigue tolerance evaluation

must include the requirements of either subparagraph

(b) (l), (2), or (3) of this paragraph, or

a combination thereof, and also must include a

determination of the probable locations and

modes of damage caused by fatigue, considering

environmental effects, intrinsic/discrete flaws, or

accidental damage. Compliance with the flaw

tolerance requirements of sub-paragraph (b) (1) or

(2) of this paragraph is required unless the

applicant establishes that these fatigue flaw

tolerant methods for a particular structure cannot

be achieved within the limitations of geometry,

inspectability, or good design practice. Under

these circumstances, the safe-life evaluation of

sub-paragraph (b)(3) of this paragraph is required.

(1) Flaw tolerant safe-life evaluation.

It must be shown that the structure, with flaws

present, is able to withstand repeated loads of

variable magnitude without detectable flaw

growth for the following time intervals:

 (i) Life of the rotorcraft; or

(ii) Within a replacement time

furnished under Paragraph A29.4 of

Appendix A.

(2) Fail-safe (residual strength after

flaw growth) evaluation. It must be shown that

the structure remaining after a partial failure is

able to withstand design limit loads without

failure within an inspection period furnished

under Paragraph A29.4 of Appendix A. Limit

loads are defined in JAR 29.301 (a).

(i) The residual strength

evaluation must show that the remaining

structure after flaw growth is able to

withstand design limit loads without

failure within its operational life.

(ii) Inspection intervals and

methods must be established as necessary

to ensure that failures are detected prior

to residual strength conditions being

reached.

(iii) If significant changes in

structural stiffness or geometry, or both,

follow from a structural failure or partial

failure, the effect on flaw tolerance must

be further investigated.

(3) Safe-life evaluation. It must be

shown that the structure is able to withstand

repeated loads of variable magnitude without

detectable cracks for the following time

intervals:

(i) Life of the rotorcraft; or

(ii) Within a replacement time

furnished under Paragraph A29.4 of

Appendix A.


	ИЗПИТАНИЯ НА УМОРА

JAR 29.571 Уморни изпитания на конструкцията

(а)
Общи положения . Оценката на якостта на основни елементи, проектни точки на детайлите и методите на производство трябва да покаже, че катастрофални аварии в следствие от умора,  дискретни  или случайни повреди ще бъдат избегнати. Частите, които трябва да се оценят, включват, но не се ограничават до: носещи винтове, системи за задвижване на носещите винтове между двигателите и втулките на винтовете, контролни устройства, тяло, подвижни и неподвижни повърхности за управление, монтирани елементи по двигателите и трансмисията, колесници и свързаните с тях основни прикрепящи механизми. В допълнение се прилага и следното: 

(i) Идентификацията на основни елементи на кондтрукцията, чието излизане от строя би могло да доведе до катастрофални повреди на ротокрафта;

(ii) Измерване по време на полет за определяне на натоварванията или напрежения за частите от подпараграф (а) (1) (i) на този праграф при всички критични условия за диапазона от ограничения, посочени в JAR 29.309 _включително влияния на височината), с изключение на това, че коефициентите на натоварване при маневриране не трябва да надхвърлят максималните стойности, които се очакват по време на експлоатация; и

(iii) Спектър натоварвания, толкова големи, колкото са тези, които се очакват в експлоатационни условия, базирани на натоварвания или напрежения, определени в подпараграф (а) (1)(ii) на този параграф, включително експлоатацияс при външни натоварвания, ако е приложимо, и други високочесостни силови циклични операции. 

(2) На базата на оценките, които се изискват от този параграф, инспекциите, времената за замяна, комбинацията от тях или други процедури трябва да се определят както е необходимо, за да се избягнат катастрофални разрушавания. .Тези инспекции, времена за замяна, комбинациите от тях или други процедури трябва да включат в раздела “Ограничения за летателната годност” на “Инструкция за поддържане на летателна годност”, изисквана от JAR 29.1529 и параграф А29.4 на Приложение А.

(b) Изследване на издържливост на умора (включително допуски на повреди). Трябва да се покаже чрез анализ, подкрепен от резултати от изпитания и, ако съществува,  от експрлоатационен опит, че  конструкцията е проектирана да издържа на умора. Изследванията на издържливостта на умора трябва да включват изискванията от един от двата подпараграфа (b) (1) (2) или (3) на този параграф или комбинация от тях,  а също така трябва да включват определяне на вероятните места и начини на повреда, причинявана от умора, като се отчитат влияния от околната среда, дискретни или случайни повреди. Изисква се съответствие с изискванията за издържливост на повреди, посочени в подпараграф (b) (1) или (2) на този прараграф, освен ако заявителят установи, че тези методи за определяне на издържливоста на повреда от умора за конкретна конструкция  не могат да се постигнат в рамките на ограниченията на геометрията, възможностите за проверка или добрата проектна практика. При такива обстоятелства се изисква оценка на безопасен експлоатационен живот, посочена в подпараграф (b) (3) на този параграф.

(1) Оценка “безопасен експлоатационен живот при допустима повреда/разрушаване”. Трябва да се покаже, че конструкцията, при наличието на повреди, може да издържи повтарящи се натоварвания с различна сила без констатирано увеличаване на повредата през следните интервали от време:

(i) Експлоатационния живот на ротокрафта; или

(ii) В рамките на времето за замяна, посочено в Параграф А29.4 на Приложение А.

(2) Изследване на “безопасен при повреда” (Fail Safe) (остатъчна якост след увеличаване на повредата). Трябва да се покаже, че конструкцията, която е останала след частична повреда/разрушаване, може да издържи , проектните максимални натоварвания без разрушаване в границите на инспекционен период, определен в Параграф 29.4 на Приложение А. Максималните натоварвания са определени в JAR 29.301 (а). 


(i) Оценката на остатъчната якост трябва да покаже, че оставащата конструкция след увеличаване на повредата е в състояние да издържи на проектните максимални натоварвания  без разрушаване в рамките на нейния експлоатционен живот.

(ii) Трябва да се определят интервали за проверки и методи , които са необхдими да осигурят откриването на повредите преди достигане на условия на остатъчна якост.

(iii) Ако в резултат на конструкционно разрушаване или частична повреда се появят значителни промени в трърдостта или геометрията, или и в двете, на конструкцията, трябва допълнително да се изследва влиянието върху издържливостта при повреда. 

(2) Оценка “безопасен експлоатационен живот”. Трябва да се покаже, че конструкцията е в състояние да издържи многократни натоварвания с променлива по стойност и направление сила, без забележими пукнатини за следните интервали от време: 

(i) Експлоатационния живот на ротокрафта; или

(ii) В рамките на времето за замяна, посочено в Параграф А29.4 на Приложение А.



	GENERAL

JAR 29.601 Design

(a) The rotorcraft may have no design features

or details that experience has shown to be hazardous

or unreliable.

(b) The suitability of each questionable design

detail and part must be established by tests.


	Глава  D- Проектиране и конструиране

ОБЩИ ПОЛОЖЕНИЯ

JAR 29.601 Проектиране

(а) Роторкрафтът не трябва да има проектни характеристики или детайли, за които експлоатационният опит е доказал, че са опасни или ненадеждни.

(b) Годността на всеки конструктивен детайл или част трябва да се докаже чрез изпитания.



	JAR 29.602 Critical parts

(a) Critical part - A critical part is a part, the

failure of which could have a catastrophic effect

upon the rotorcraft, and for which critical

characteristics have been identified which must be

controlled to ensure the required level of integrity.

(b) If the type design includes critical parts, a

critical parts list shall be established. Procedures

shall be established to define the critical design

characteristics, identify processes that affect those

characteristics, and identify the design change and

process change controls necessary for showing

compliance with the quality assurance requirements

of JAR-21.]


	JAR 29.602 Критични части

(а) Критична част – критичната част е част, чието повреждане или излизане от строя може да има катастрофален ефект върху роторкрафта и за която са определени критични характеристики, които трябва да се контролират, за да се осигури необходимото ниво на безопасност. 

(b) Ако проектът на типа включва критични части, трябва да се направи списък на критичните части. Трябва да се определят процедури за определяне на типичните проектни характеристики, за определяне на процесите, които оказват въздействие върху тези характеристики и за определяне на средствата за управление на промените в проекта и обработките, необходими за показване на съответствие  с изискванията за осигуряване на качеството по смисъла на JAR -21.



	JAR 29.603 Materials

The suitability and durability of materials used

for parts, the failure of which could adversely affect

safety, must –

(a) Be established on the basis of experience or

tests;

(b) Meet approved specifications that ensure

their having the strength and other properties

assumed in the design data; and

(c) Take into account the effects of

environmental conditions, such as temperature and

humidity, expected in service.


	JAR 29.603  Материали 

Годността и дълготрайността на материалите, използвани за части, отказът на които може сериозно да застраши безопасността, трябва:

(a)
Да е установена чрез изпитания или от натрупания опит;

(b)
Да отговаря на одобрени спецификации, които осигуряват необходимата якост и други свойства, приети за проектни данни;

(с)
Да се вземе в предвид влиянието на околната среда, като температура и влажност, очаквани в експлоатация.



	JAR 29.605 Fabrication methods

(a) The methods of fabrication used must

produce consistently sound structures. If a

fabrication process (such as gluing, spot welding, or

heat-treating) requires close control to reach this

objective, the process must be performed according

to an approved process specification.

(b) Each new aircraft fabrication method must

be substantiated by a test program.


	JAR 29.605  Методи за производство

(а)
Използваните методи за производство трябва да осигуряват здраво сглобена конструкция. Ако методът за производство (като лепене, точкова заварка или  термообработка) изисква стриктен контрол за достигане на целта, процесът трябва да се извършва съгласно одобрена спецификация на процеса.

(b)
Всеки нов метод в производството на самолета трябва да е потвърден чрез изпитания по програма.



	JAR 29.607 Fasteners

(a) Each removable bolt, screw, nut, pin or

other fastener whose loss could jeopardise the safe

operation of the rotorcraft must incorporate two

separate locking devices. The fastener and its

locking devices may not be adversely affected by

the environmental conditions associated with the

particular installation.

(b) No self-locking nut may be used on any

bolt subject to rotation in operation unless a nonfriction

locking device is used in addition to the

self-locking device.


	JAR  29. 607
Скрепителни елементи

(а)
Всеки снемаем болт, винт, гайка, шпилка или друг скрепителен елемент, загубването на който може да наруши безопасността на полета на роторкрафта, трябва да има две отделни законтрящи приспособления. Скрепителните елементи и техните законтрящи приспособления при конкретното им използване не трябва да се влияят опасно от околната среда, свързана с дадената инсталация. 

(b)
Не могат да се използват самозаконтрящи се гайки върху болтове, които се въртят в експлоатация, освен ако се използва допълнителено законтрящо приспособление, неизползващ триене.



	JAR 29.609 Protection of structure

Each part of the structure must –

(a) Be suitably protected against deterioration

or loss of strength in service due to any cause,

including –

(1) Weathering;

(2) Corrosion; and

(3) Abrasion; and

(b) Have provisions for ventilation and

drainage where necessary to prevent the

accumulation of corrosive, flammable, or noxious

fluids.


	JAR 29.609.
Защита на конструкцията

Всяка част на конструкцията трябва:

(а)
Да е подходящо защитена срещу влошаване или загуба на якостта в експлоатация вследствие на каквато и да е причина, включително от:

(1)
Ерозия;

(2)
Корозия;

(3)
Абразивно износване.

(b)
Да има подходящи средства за дренаж и вентилация, където е необходимо за предпазване от акумулирането на корозивни, запалими или вредни флуиди.



	JAR 29.610 Lightning and static electricity

protection

(a) The rotorcraft structure must be protected

against catastrophic effects from lightning.

(b) For metallic components, compliance with

sub-paragraph (a) may be shown by –

(1) Electrically bonding the components

properly to the airframe; or

(2) Designing the components so that a

strike will not endanger the rotorcraft.

(c) For non-metallic components, compliance

with sub-paragraph (a) may be shown by –

(1) Designing the components to

minimise the effect of a strike; or

(2) Incorporating acceptable means of

diverting the resulting electrical current to not

endanger the rotorcraft.

(d) The electrical bonding and protection

against lightning and static electricity must –

(1) Minimise the accumulation of

electrostatic charge;

 (2) Minimise the risk of electrical shock to

crew, passengers, and servicing and maintenance

personnel using normal precautions;

(3) Provide an electrical return path, under

both normal and fault conditions, on rotorcraft

having grounded electrical systems; and

(4) Reduce to an acceptable level the

effects of lightning and static electricity on the

functioning of essential electrical and electronic

equipment.


	JAR 29.610 Предпазване от мълнии и статично електричество

(а) Конструкцията на роторкрафта трябва да бъде предпазена от катастрофичното въздействие на мълниите.

(b) За металните компоненти трябва да се покаже съответствие с подпараграф (а) на този параграф чрез:

(1) Правилно електрическо свързване на компонентите към корпуса; или

(2) Конструиране на компонентите така, че мълниите да не представляват опасност за роторкрафта.

(с)  За неметалните компоненти трябва да се покаже съответствие с подпараграф (а) на този параграф чрез:

(1) Конструиране на компонентите така, че да се сведат до минимум последствията от удар от мълния; или

(3) Да се използват приемливи средства за отклоняване на получаващия се  в следствие на удара електрически ток, за да не представлява опасност за роторкрафта.

(d) Електрическото свързване и предпазване срещу мълнии и статично електричество трябва:

(1) Да свеждат до минимум акумулирането на електрически заряд;

(2) Да сведат до минимум риска от електрически удар за екипажа, пътниците и обслужващия и поддържащ персонал, като се използват нормални предпазни мерки;

(3) Да се осигури електрически обратен път за връщане както при нормални, така и при отказови състояния за роторкрафти със система за заземяване на електрическите системи; и

(4) Да се намали до приемливо равнище ефектът от светкавиците и статичното електричество върху функционирането на важно електрическо и електронно оборудване.  



	JAR 29.611 Inspection provisions

There must be means to allow close examination

of each part that requires –

(a) Recurring inspection;

(b) Adjustment for proper alignment and

functioning; or

(c) Lubrication.


	JAR 29.611 Достъпност за проверки

Трябва да се осигурят средства за пряка проверка на всяка часта, която изисква:

(а) Периодична проверка;

(b) Настройка; или

(с) Смазване.



	JAR 29.613 Material strength properties

and design values

(a) Material strength properties must be based

on enough tests of material meeting specifications to

establish design values on a statistical basis.

(b) Design values must be chosen to minimise

the probability of structural failure due to material

variability. Except as provided in subparagraphs (d)

and (e) of this paragraph, compliance with this

paragraph must be shown by selecting design values

that assure material strength with the following

probability:

(1) Where applied loads are eventually

distributed through a single member within an

assembly, the failure of which would result in

loss of structural integrity of the component, 99%

probability with 95% confidence; and

(2) For redundant structures, those in

which the failure of individual elements would

result in applied loads being safely distributed to

other load-carrying members, 90% probability

with 95% confidence.

(c) The strength, detail design, and fabrication

of the structure must minimise the probability of

disastrous fatigue failure, particularly at points of

stress concentration.

(d) Material specifications must be those

contained in documents accepted by the Authority.

(e) Other design values may be used if a

selection of the material is made in which a

specimen of each individual item is tested before

use and it is determined that the actual strength

properties of that particular item will equal or

exceed those used in design.


	JAR 29.613 Якостни свойства на материалите и проектни стойности

(а)
Якостните свойства на материалите трябва да се основават на достатъчен брой изпитания на материала съгласно стандартите за да се определят проектните стойности, използвайки статистически методи.

(b) Проектните стойности трябва да са така избрани, че вероятността някоя част да има недостатъчна якост поради вариации в свойствата на материала, да е изключително ниска. Освен както е указано в подпараграфи (d) и (е) на този параграф, съответствието трябва да се покаже чрез избиране на проектни стойности, които осигуряват якост на материала със следната вероятност:

(1)
Където приложените натоварвания се предават към останалата част през единичен елемент, разрушаването на който би предизвикал нарушаване целостта на конструкцията: 99% вероятност с 95% доверителен интервал.

(2)
За конструкции с излишни връзки, в които разрушаването на единичен елемент би довело до безопасно преразпределяне на натоварването между останалите елементи: 90% вероятност с 95% доверителен интервал.

 (с)
Якостта, проектирането на частите и производството на конструкцията  трябва да се проектират така, че да се намали вероятността за катастрофално разрушаване от умора, особено в местата с концентрация на напреженията.

(d)
Спецификациите за материалите трябва да са тези, които се съдържат в документите, приети от Въздухоплавателната администрация.

(е)
Могат да се използват други проектни стойности само ако се прави специална подборка на материал, при която, преди използване, се изпитва пробно тяло от всяка заготовка за да се провери, че действителните якостни свойства са равни или по-високи от приетите при проектиране.



	JAR 29.619 Special factors

(a) The special factors prescribed in JAR

29.621 to 29.625 apply to each part of the structure

whose strength is –

(1) Uncertain;

(2) Likely to deteriorate in service before

normal replacement; or

(3) Subject to appreciable variability due

to –

(i) Uncertainties in manufacturing

processes; or

(ii) Uncertainties in inspection

methods.

(b) For each part of the rotorcraft to which

JAR 29.621 to 29.625 apply, the factor of safety

prescribed in JAR 29.303 must be multiplied by a

special factor equal to –

(1) The applicable special factors

prescribed in JAR 29.621 to 29.625; or

(2) Any other factor great enough to

ensure that the probability of the part being under

strength because of the uncertainties specified in

sub-paragraph (a) of this paragraph is extremely

remote.


	JAR 29.619 Специални показатели

(а) Специалните показатели,  указани в JAR 29.621 до JAR 29.625  се прилагат за всяка част на конструкцията, чиято  якост:

(1)
е неизвестна;

(2)
вероятно би се влошила в експлоатация преди нормалната замяна;

(3)
се променя чувствително поради- 

(i) неопределености в производствения процес или 

(ii) неопределености в методите за проверка.

(b) За всяка част на роторкрафта, за която се прилагат JAR 29.621 до JAR 29.625, коефициентът на сигурност, указан в JAR 29.303 трябва да се умножи със специален коефициент, равен на-

(1) Прилаганите специални показатели, указани в JAR 29.621 до JAR 29.625; или 

(2) Всеки друг коефициент, достатъчно голям, за да осигури, че вероятността частта да е под напрежение, поради неизвестностите, указани в подпараграф (а) на този параграф, е изключително малка. 



	JAR 29.621 Casting factors

(a) General. The factors, tests, and inspections

specified in sub-paragraphs (b) and (c) of this

paragraph must be applied in addition to those

necessary to establish foundry quality control. The

inspections must meet approved specifications.

Subparagraphs (c) and (d) of this paragraph apply to

structural castings except castings that are pressure

tested as parts of hydraulic or other fluid systems

and do not support structural loads.

(b) Bearing stresses and surfaces. The casting

factors specified in sub-paragraphs (c) and (d) of

this paragraph –

(1) Need not exceed 1.25 with respect to

bearing stresses regardless of the method of

inspection used; and

 (2) Need not be used with respect to the

bearing surfaces of a part whose bearing factor is

larger than the applicable casting factor.

(c) Critical castings. For each casting whose

failure would preclude continued safe flight and

landing of the rotorcraft or result in serious injury to

any occupant, the following apply:

(1) Each critical casting must –

(i) Have a casting factor of not

less than 1.25; and

(ii) Receive 100% inspection by

visual, radiographic, and magnetic particle

(for ferro-magnetic materials) or penetrant

(for non ferromagnetic materials)

inspection methods or approved equivalent

inspection methods.

(2) For each critical casting with a casting

factor less than 1.50, three sample castings must be

static tested and shown to meet –

(i) The strength requirements of

JAR 29.305 at an ultimate load

corresponding to a casting factor of 1.25;

and

(ii) The deformation requirements

of JAR 29.305 at a load of 1.15 times the

limit load.

(d) Non critical castings. For each casting

other than those specified in sub-paragraph (c) of

this paragraph, the following apply:

(1) Except as provided in sub-paragraphs

(d)(2) and (3) of this paragraph, the casting

factors and corresponding inspections must meet

the following table:

Casting factor Inspection

2.0 or greater …….. 100% visual.

Less than 2.0 greater

than 1.5

100% visual, and magnetic

particle (ferromagnetic

materials), penetrant (non

ferro-magnetic materials),

or approved equivalent

inspection methods.

1.25 through 1.50...... 100% visual, and magnetic

particle (ferromagnetic

materials), penetrant (non

ferro-magnetic materials),

and radiographic or

approved equivalent

inspection methods.

(2) The percentage of castings inspected

by non visual methods may be reduced below

that specified in sub-paragraph (d)(1) of this

paragraph when an approved quality control

procedure is established.

(3) For castings procured to a

specification that guarantees the mechanical

properties of the material in the casting and

provides for demonstration of these properties by

test of coupons cut from the castings on a

sampling basis –

(i) A casting factor of 1.0 may be

used; and

(ii) The castings must be inspected

as provided in sub-paragraph (d)(1) of this

paragraph for casting factors of ‘l.25 to 1.50’

and tested under sub-paragraph (c)(2) of this

paragraph.
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	JAR 29.621 Показатели за отливки

(а)
Основни положения. Коефициентите, изпитанията и контролните прегледи,  указани в подпараграфи (b) и (с) на този параграф, трябва да се добават към тези, необходими за установяване на контрол на качеството в леярната. Контролните проверки трябва да удовлетворяват одобрени спецификации. Изискванията на подпараграфи (с) и (d) на този параграф  се отнасят до всяка отливка, използвана в конструкцията, с изключение на такива, които са изпитвани под налягане като елементи от хидравличната система или други флуидни системи и не участват в поемането на натоварвания от конструкцията. 

(b)
Лагерни натоварвания и повърхности. Показателите за отливки, указани в подпараграфи (с) и (d) на този параграф:

(1)
Не е необходимо да надвишават 1,25 пъти лагерното натоварване, независимо от използвания метод за контролни прегледи;

(2)
Не е необходимо да се използват към лагерни повърхности на детайли, чийто лагерен показател е по-голям от показателя за отливката.

(с)
Критични отливки. За всяка отливка, чието разрушаване би попречило за безопасно продължаване на полета и кацането на роторкрафта или би нанесло сериозни наранявания на лицата на борда, се прилага следното:

(1)
Всяка критична отливка трябва:

(i)
Да има показател за отливка не по-малко от 1,25; и

(ii) Да бъде на 100% проверена посредством оптични, рентгенови и прахови (за феромагнитните материали) или капилярни (за неферомагнитните материали) методи за контрол, или друг одобрен еквивалентен метод за  контрол;

(2)
За всяка критична отливка с показател за отливка по-малък от 1,50 трябва да се изпитат статично три образеца и да се покаже, че те отговарят на:

(i)
Якостните изисквания на JAR 29. 305 при разрушаващо натоварване, съответстващо на показател за отливка 1,25; 
(ii)
Деформационните изисквания на JAR 29. 305 при 1,15 пъти експлоатационното натоварване.

(d)
Некритични отливки. За отливки, различни от тези, указани в подпараграф (с) на този параграф, се прилага следното :

(1)
Освен, както е указано в подпараграфи (d) (2) и (3) на този параграф, показателите за отливки и съответните проверки трябва да отговарят на следната таблица:

показател за отливка

метод за контрол

2,0 или повече

100% оптичен

по-малко от 2,0, но повече от 1,5

100% оптичен, магнитно-прахов метод (за феромагнитните материали) или капилярен метод (за неферомагнитните материали), или друг одобрен еквивалентен метод за  контрол.

1,25 до 1,50

100% оптичен, магнитно-прахов метод (за феромагнитните материали) или капилярен метод (за неферомагнитните материали) и радиографичен метод или друг одобрен еквивалентен метод за  контрол.

(2)
Процентът на проверка  с неоптични методи може да се намали спрямо указания в подпараграф (d) (1) на този параграф, ако се използва одобрена процедура за контрол на качеството.

(3)
За отливки, снабдени със спецификация, която гарантира механичните свойства на материала в отливката и това се докаже чрез изпитания на пробни тела от отливката:

(i)
Може да се използва показател за отливка 1,0; или

(ii)
Отливките трябва да се контролират съгласно подпараграф (d)(1) на този параграф с показател за отливка "1,25 - 1,50" и изпитани  съгласно подпараграф (с)(2) на този параграф. 



	JAR 29.623 Bearing factors

(a) Except as provided in sub-paragraph (b) of

this paragraph, each part that has clearance (free fit),

and that is subject to pounding or vibration, must

have a bearing factor large enough to provide for the

effects of normal relative motion.

(b) No bearing factor need be used on a part

for which any larger special factor is prescribed.


	JAR 29.623 Показатели за лагери

(а)
Освен както е указано в подпараграф (b) на този параграф, всяка част, която участва в подвижни съединения и е подложена на удари и вибрации, трябва да има достатъчно голямлагерен показател, който да осигури нормално относително преместване.

(б)
Не е необходимо да се използва някакъв корекционен коефициент при смачкване за част, за който е посочен конкретно накякъв по-голям корекционен коефициент. 



	JAR 29.625 Fitting factors

For each fitting (part or terminal used to join one

structural member to another) the following apply:

(a) For each fitting whose strength is not

proven by limit and ultimate load tests in which

actual stress conditions are simulated in the fitting

and surrounding structures, a fitting factor of at least

1.15 must be applied to each part of –

(1) The fitting;

(2) The means of attachment; and

(3) The bearing on the joined members.

(b) No fitting factor need be used –

(1) For joints made under approved

practices and based on comprehensive test data

(such as continuous joints in metal plating,

welded joints, and scarf joints in wood); and

(2) With respect to any bearing surface

for which a larger special factor is used.

(c) For each integral fitting, the part must be

treated as a fitting up to the point at which the

section properties become typical of the member.

(d) Each seat, berth, litter, safety belt, and

harness attachment to the structure must be shown

by analysis, tests, or both, to be able to withstand

the inertia forces prescribed in JAR 29.561(b)(3)

multiplied by a fitting factor of 1.33.
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	JAR 29.625 Показатели за фитинги

За всеки фитинг (част или край от елемент, използван за свързване на един елемент към друг), се изисква следното:

(а)
За всеки фитинг, чиято якост не е доказана чрез изпитания на експлоатационни и разрушаващи натоварвания, в които е симулирано действителното разпределение на напреженията в самото свързване и около него, трябва да се използва показател на фитинг с големина не по-малък от 1,15 за:

(1)
Фитинга;

(2)
Средствата за свързване;

(3)
Лагера при шарнирно свързване.

(b)
Не е необходимо да се използва показател за фитинги:

(1) За свързвания, направени по одобрена практика или основаващи  се  на обширни изпитания (като метални покрития, заварки, дървени сглобки); и 

(2) По отношение на всяка носеща повърхност, за която се използва по-голям специален показател.

(с)
За всеки монолитен фитинг, към фитинга се отнася частта от елемента до точката, където свойствата стават типични за елемента.

(d)
За закрепването на всяка седалка, легло, носилка и колани към конструкцията,   трябва да се покаже чрез анализ, изпитания или и двете, че издържа инерционните натоварвания, указани в JAR 29.561(b) (3), умножени с корекционен коефициент 1,33.



	JAR 29.629 Flutter and divergence

Each aerodynamic surface of the rotorcraft must

be free from flutter and divergence under each

appropriate speed and power condition.
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	JAR 29.629 Флатер и дивергенция

Всяка аеродинамична пъврхност на ротокрафта трябва да бъде свободна от флатер и дивергенция за всякакви  скорости и мощности. 



	JAR 29.631 Birdstrike

The rotorcraft must be designed to assure

capability of continued safe flight and landing (for

Category A) or safe landing (for Category B) after

impact with a 1 kg bird, when the velocity of the

rotorcraft (relative to the bird along the flight path

of the rotorcraft) is equal to VNE or VH (whichever is

the lesser) at altitudes up to 8 000 ft. Compliance

must be shown by tests, or by analysis based on

tests carried out on sufficiently representative

structures of similar design.


	JAR 29.631 Сблъсък с птици

Роторкрафтът трябва да бъде проектиран така, че да може да се осигури възможност за продължителен безопасен полет и кацане (за категория А) или за безопасно кацане (за категория В) след удар с птица 1 килограм, когато скоростта на роторкрафта (относително птицата по траекторията на полета на роторкрафта) е равна на VNE  или VH (което е по-малко) при височини до 8000 фута. Съответствието трябва да се докаже чрез изпитания или чрез анализ на базата на изпитания, направени върху достатъчно представителни конструкции с подобен дизайн.



	ROTORS

JAR 29.653 Pressure venting and drainage

of rotor blades

(a) For each rotor blade –

(1) There must be means for venting the

internal pressure of the blade;

(2) Drainage holes must be provided for

the blade; and

(3) The blade must be designed to

prevent water from becoming trapped in it.

(b) Sub-paragraphs (a)(1) and (2) of this

paragraph do not apply to sealed rotor blades

capable of withstanding the maximum pressure

differentials expected in service.


	НОСЕЩИ ВИТЛА

JAR 29.653 Изпускане на налягането и дрениране на лопатите на носещия винт

(а) За всяка лопата на носещото витло-

(1) Трябва да има средсдтво за изпускане на вътрешното налягане на лопатата; 

(2) Трябва да са осигурени дренажни отвори в лопатата;

(3) Лопатата трябва да е проектирана така, че да не дава възможност в нея да се събира вода.

(b) Подпараграфи (а)(1) и (2) на този параграф не се прилагат към уплътнени лопати, които могат да издържат на максимални разлики в налягането, които се очакват по време на експлоатация.



	JAR 29.659 Mass balance

(a) The rotor and blades must be mass

balanced as necessary to –

(1) Prevent excessive vibration; and

(2) Prevent flutter at any speed up to the

maximum forward speed.

(b) The structural integrity of the mass balance

installation must be substantiated.


	JAR 29.659 Балансиране на масата

(а) Масата на носещото витло трябва да е балансирана както е необходимо, за да:

(1) Да се предотвратят прекомерни вибрации; и

(2) Да се предотврати флатер при която и да е скорост до максималната скорост напред.

(b) Трябва да се докаже конструктивната цялост на инсталацията за балансиране на масата.



	JAR 29.661 Rotor blade clearance

There must be enough clearance between the

rotor blades and other parts of the structure to

prevent the blades from striking any part of the

structure during any operating condition.


	JAR 29.661 Клиренс на лопатите на носещото витло

Трябва да има достатъчен клиренс между лопатите на носещото витло и другите части на конструкцията, който да предпазва лопатите от удар в някоя от частите на конструкцията при  вяскакви експлоатационни условия. 



	JAR 29.663 Ground resonance prevention

means

(a) The reliability of the means for preventing

ground resonance must be shown either by analysis

and tests, or reliable service experience, or by

showing through analysis or tests that malfunction

or failure of a single means will not cause ground

resonance.

(b) The probable range of variations, during

service, of the damping action of the ground

resonance prevention means must be established and

must be investigated during the test required by JAR

29.241.


	JAR 29.663 Средство за предпазване от земен резонанс

(а) Надеждността на средствата за предпазване от земния резонанс трябва да се докаже или чрез анализ и изпитания, или надежден експлоатационен опит, или като се покаже чрез анализ или изпитания, че ненормалната работа или повредата на единично средство няма да предизвика земен резонанс.

(b) Вероятният диапазон на вариране, по време на работа, на демпфериращото действие на средство за предпазване от земния резонанс трябва да се определи и трябва да се изследва по време на изпитанието, което се изисква от JAR 29.241.



	CONTROL SYSTEMS

JAR 29.671 General

(a) Each control and control system must

operate with the ease, smoothness, and positiveness

appropriate to its function.

(b) Each element of each flight control system

must be designed, or distinctively and permanently

marked, to minimise the probability of any incorrect

assembly that could result in the malfunction of the

system.

(c) A means must be provided to allow full

control movement of all primary flight controls

prior to flight, or a means must be provided that will

allow the pilot to determine that full control

authority is available prior to flight.


	СИСТЕМИ ЗА УПРАВЛЕНИЕ

JAR 29.671 Общи положения

(а)
Всяко управление и система за управление трябва да изпълнява достатъчно лесно и плавно своите функции;

(b)
Всеки елемент на всяка система за управление на полета трябва да е проектиран  или ясно и постоянно маркиран така, че да се сведе до минимум вероятността за неправилен монтаж, който би могъл да доведе до неправилно функциониране на системата. 

(с) Трябва да се осигури средство, което да дава възможност за пълен контрол на движението на основните управления на полета преди полет или средство, което да дава възможност на пилота да определи, дали всички управления могат да се контролират напълно преди полет. 



	JAR 29.672 Stability augmentation,

automatic, and power-operated

systems

If the functioning of stability augmentation or

other automatic or power-operated system is

necessary to show compliance with flight

characteristics requirements of JAR–29, the system

must comply with JAR 29.671 and the following:

(a) A warning which is clearly distinguishable

to the pilot under expected flight conditions without

requiring the pilot’s attention must be provided for

any failure in the stability augmentation system or

in any other automatic or power-operated system

which could result in an unsafe condition if the pilot

is unaware of the failure. Warning systems must not

activate the control systems.

(b) The design of the stability augmentation

system or of any other automatic or power-operated

system must allow initial counteraction of failures

without requiring exceptional pilot skill or strength,

by overriding the failure by moving the flight

controls in the normal sense, and by deactivating the

failed system.

(c) It must be shown that after any single

failure of the stability augmentation system or any

other automatic or power-operated system –

(1) The rotorcraft is safely controllable

when the failure or malfunction occurs at any

speed or altitude within the approved operating

limitations;

(2) The controllability and

manoeuvrability requirements of JAR–29 are met

within a practical operational flight envelope (for

example, speed, altitude, normal acceleration,

and rotorcraft configurations) which is described

in the rotorcraft flight manual; and

(3) The trim and stability characteristics

are not impaired below a level needed to allow

continued safe flight and landing.


	JAR 29.672 Система за подобряване на устойчивостта, автоматични и силово задвижвани системи

Ако функционирането на системата за подобряване на устойчивостта, или други автоматични или силово задвижвани системи е необходимо да покаже съответствие с летателните характеристики, изисквани от JAR-29, то системите трябва да отговарят на JAR  29.671  и на следното:

(а)
Трябва да се осигури предупреждение, ясно различимо от пилота при очаквани условия на полета, без да ангажира вниманието на пилота, за всяка повреда в системата за подобряване на устойчивостта и всяка друга автоматична или силово задвижвана система, която може да доведе до опасни съчетания, ако пилотът не е осведомен за повредата. Системите за предупреждение не трябва да влияят на системата за управление.

(b)
Конструкцията на системата за подобряване на устойчивостта и всяка друга автоматична или силово задвижвана система трябва да позволява противодействие на повреди, без да изисква изключителни умения или усилия от пилота чрез, или изключване на системата или отказалата част от нея, или парирането на повредата чрез преместване на органите за управление  в нормална посока.

(с)
Трябва да се показаже, че след всеки единичен отказ на системата за подобряване на устойчивостта и всяка друга автоматична или силово задвижвана система:

(1)
Роторкрафтът е управляем при появата на отказ или ненормална работа за всяка скорост или височина в одобрените експлоатационни ограничения;

(2)
Изискванията за управляемост и маневреност на JAR-29 са удовлетворени в практическия експлоатационен полетен диапазон (като скорост, височина, нормално претоварване,  конфигурации на роторкрафта), който е описан в Ръководството за летателна експлоатация на роторкрафта; и

(3)
Балансировъчните и характеристиките на устойчивост не са намалени под границата, позволяваща продължителен безопасен полет и кацане.



	JAR 29.673 Primary flight controls

Primary flight controls are those used by the pilot

for immediate control of pitch, roll, yaw, and

vertical motion of the rotorcraft.


	JAR 29.673 Основни управления на полета

Основни управления на полета са тези, използвани от пилота за непосредствено управление на ъглите на тангаж, напречен наклон, курс и вертикалното движение на роторкрафта.;

	JAR 29.674 Interconnected controls

Each primary flight control system must provide

for safe flight and landing and operate

independently after a malfunction, failure, or jam of

any auxiliary interconnected control.


	JAR 29.674 Взаимосвързани средства за управление

Всяка основна система за управление на полета трябва да осигурява безопасен полет и кацане и да функционира независимо след ненормална работа, повреда или заклинване на което и да е спомагателно взаимосвързано управление.



	JAR 29.675 Stops

(a) Each control system must have stops that

positively limit the range of motion of the pilot’s

controls.

(b) Each stop must be located in the system so

that the range of travel of its control is not

appreciably affected by –

(1) Wear;

(2) Slackness; or

(3) Take-up adjustments.

(c) Each stop must be able to withstand the

loads corresponding to the design conditions for the

system.

(d) For each main rotor blade –

(1) Stops that are appropriate to the

blade design must be provided to limit travel of

the blade about its hinge points; and

(2) There must be means to keep the

blade from hitting the droop stops during any

operation other than starting and stopping the

rotor.


	JAR 29.675 Ограничители

(а) Всяка система за управление трябва да има ограничители, които сигурно да ограничават диапазона на отклонение на управлението на пилота;

(b)
Всеки ограничител трябва да бъде разположен в системата така, че диапазона на движение на управляващото средство, да не се влияя лесно от-

(1) Износване;

(2) Разхлабване; или

(3) Регулировки.

(с) Всеки ограничител трябва да издържа на всякакви експлоатационни натоварвания, отговарящи на проектните условия на системата за управление.

(d) За всяка лопата на основно носещо витло -

(1) Трябва да се осигурят ограничители, които подхождат на конструкцията на лопатата, които да ограничават движението на лопатата около шарнирните точки; и

(2) Трябва да има средство, което да не позволява на лопатата да удря ограничителите за увисването по време на всякаква експлоатация, освен при стартиране и спиране на носещото витло. 



	JAR 29.679 Control system locks

If there is a device to lock the control system

with the rotorcraft on the ground or water, there

must be means to –

(a) Automatically disengage the lock when the

pilot operates the controls in a normal manner, or

limit the operation of the rotorcraft so as to give

unmistakable warning to the pilot before take-off,

and

(b) Prevent the lock from engaging in flight.


	JAR 29.679 Блокировки на системата за управление

Ако има устройства за блокиране на системата за управление, когато роторкрафтът е на земята или на вода, тогава:

а) трябва да е осигурено автоматичното изключване на устройствто, когато пилотът работи по нормален начин с основните органи за управление или ограничаване на работата на роторкрафта преди излитане по начин очевиден за пилота, когато блокировката е включена;    

б) трябва да има средства за предотвратяване на включване по невнимание на блокировката в полет.



	JAR 29.681 Limit load static tests

(a) Compliance with the limit load

requirements of this Code must be shown by tests in

which –

(1) The direction of the test loads

produces the most severe loading in the control

system; and

(2) Each fitting, pulley, and bracket used

in attaching the system to the main structure is

included.

(b) Compliance must be shown (by analyses or

individual load tests) with the special factor

requirements for control system joints subject to

angular motion.


	JAR 29.681 Статични изпитания на гранични натоварвания

а). Трябва да се покаже съответствие с изискванията за гранични натоварвания на тази норма чрез изпитания, в които:

1) посоката на натоварване при изпитание причинява най-неблагоприятни натоварвания в системата за управление; и

2) са включени всяко закрепване, ролка и конзола използвани при присъединяването в системата към основната конструкция.

b) Трябва да се покаже съответствие (чрез анализ или отделни изпитания на натоварване) със специалните показатели, изисквани за връзки с ъглови премествания от системата за управление.



	JAR 29.683 Operation tests

It must be shown by operation tests that, when

the controls are operated from the pilot compartment

with the control system loaded to correspond with

loads specified for the system, the system is free

from –

(a) Jamming;

(b) Excessive friction; and

(c) Excessive deflection.


	JAR 29.683 Изпитания на функциониране

Трябва да се покаже с изпитания на функциониране, когато управленията се задвижва от кабината на пилота и системата е натоварена така, че да съответства на натоварванията, посочени за системата,  че в системата не възникват:

а) заклинване;

b) прекомерно триене;

c) прекомерни отклонения.



	JAR 29.685 Control system details

(a) Each detail of each control system must be

designed to prevent jamming, chafing, and

interference from cargo, passengers, loose objects,

or the freezing of moisture.

(b) There must be means in the cockpit to

prevent the entry of foreign objects into places

where they would jam the system.

(c) There must be means to prevent the

slapping of cables or tubes against other parts.

(d) Cable systems must be designed as follows:

(1) Cables, cable fittings, turnbuckles,

splices, and pulleys must be of an acceptable

kind.

(2) The design of cable systems must

prevent any hazardous change in cable tension

throughout the range of travel under any

operating conditions and temperature variations.

(3) No cable smaller than 3 mm (1/8 inch)

diameter may be used in any primary control

system.

(4) Pulley kinds and sizes must

correspond to the cables with which they are

used.

(5) Pulleys must have close fitting guards

to prevent the cables from being displaced or

fouled.

(6) Pulleys must lie close enough to the

plane passing through the cable to prevent the

cable from rubbing against the pulley flange.

(7) No fairlead may cause a change in

cable direction of more than 3°.

(8) No clevis pin subject to load or

motion and retained only by cotter pins may be

used in the control system.

(9) Turnbuckles attached to parts having

angular motion must be installed to prevent

binding throughout the range of travel.
(10) There must be means for visual

inspection at each fairlead, pulley, terminal, and

turnbuckle.

(e) Control system joints subject to angular

motion must incorporate the following special

factors with respect to the ultimate bearing strength

of the softest material used as a bearing:

(1) 3.33 for push-pull systems other than

ball and roller bearing systems.

(2) 2.0 for cable systems.

(f) For control system joints, the

manufacturer’s static, non-Brinell rating of ball and

roller bearings may not be exceeded.


	JAR 29.685 Детайли на системата за управление

(а)
Всеки детайл от системата за управление трябва да е проектиран и монтиран така, че да се предотврати заклинване, заяждане и въздействие от товар, пътници, неокрепени предмети или замръзване на влага.

(b)
В кабината трябва да има средства, които да предотвратят попадане на чужди предмети в местата, където те могат да предизвикат заклинване на  системата.

(с)
Трябва да са предвидени средства за предотвратяване триенето на въжета или тяги в другите части

(d)
Въжените системи трябва да са проектирани както следва:

(1) Въжетата, фитингите за въжетата, обтегачните винтове, сплетките и макарите трябва да са приемливи по вид.

(2) Проектирането на въжените системи трябва да предпазва от всякаква опасна промяна в напрежението на въжето през диапазона на преместване при всякакви експлоатационни условия и промени в температурата.

(3) Кабел, по-тънък от 3 mm (1/8 инча) в диаметър не може да се използва в която и да е основна система за управление.

(4) Видовете и размерите на макарите трябва да съответстват на въжетата, с които се използват.

(5) Макарите трябва да имат подходящи предпазители, които да не позволяват на въжетата да се изместват или повреждат.

(6) Макарите трябва да лежат достатъчно близко до повърхнината, минаваща през въжето, за да се предотврати търкането на въжето към фланеца на макарата.

(7) Никакво направляващо механическо устройство не трябва да води до промяна на посоката на въжето с повече от три градуса.

(8) В системата за управление не може да се използва съединителен щифт, подложен на натоварване или изместване и задържан само от шпонка.

(9) Обтегачни винтове, прикрепени към части, които имат ъглово изместване, трябва да се монтират, за да предпазват от омотаване на въжетата  през диапазона на преместване. 

(10) Трябва да има средство за визуална проверка на всяко направляващо механично устройство, макара, краен съединител и обтегачен винт. 

(e) Съединенията на системата за управление, подложени на ъглово изместване, трябва да включват следните специални показатели по отношение на пределната лагерна якост на най-мекия материал, използван като лагер:

(1) 3,33 за системи за теглене и дърпане, различни от системи със съчмени и ролкови лагери. 

(2) 2,0 за въжени системи.

(f) За съединенията на системата за управление не трябва да се надвишават производствената  статична, не бринелова норма за ролкови лагери. 



	JAR 29.687 Spring devices

(a) Each control system spring device whose

failure could cause flutter or other unsafe

characteristics must be reliable.

(b) Compliance with sub-paragraph (a) of this

paragraph must be shown by tests simulating service

conditions.


	JAR 29.687 Пружинни устройства

(а) Всяко пружинно устройство на системата за управление, чието излизане от строя може да причини  флатер или други опасни летателни характеристики, трябва да бъде надеждно. 

(b) Сътветствие с подпараграф (а) на този параграф трябва да се покаже чрез изпитания,  симулиращи експлоатационните условия. 



	JAR 29.691 Autorotation control

mechanism

Each main rotor blade pitch control mechanism

must allow rapid entry into autorotation after power

failure.


	JAR 29.691 Механизъм за управление на авторотацията

Всеки механизъм за управление на стъпката на лопатата на носещото витло трябва да позволява бързо навлизане в режим на авторотация след отказ в подаването на мощност. 



	JAR 29.695 Power boost and poweroperated

control system

(a) If a power boost or power-operated control

system is used, an alternate system must be

immediately available that allows continued safe

flight and landing in the event of –

(1) Any single failure in the power

portion of the system; or

(2) The failure of all engines.

(b) Each alternate system may be a duplicate

power portion or a manually operated mechanical

system. The power portion includes the power

source (such as hydraulic pumps), and such items as

valves, lines, and actuators.

(c) The failure of mechanical parts (such as

piston rods and links), and the jamming of power

cylinders, must be considered unless they are

extremely improbable.


	JAR 29.695 Бустери за мощност и системи за управление с енергийно задействане 

(а) Ако се използва бустер за мощност или  система за управление с енергийно задействане, трябва веднага да се е на разположение алтернативна система, която да позволява продължителен безопасен полет и кацане в случай на:

(1) Всяка отделна повреда в енергийната част на системата; или

(2) Отказ на всички двигатели.

(b) Всяка алтернативна система може да бъде с дублираща енергийна част или ръчно задействана механична система. Енергийната част включва енергоизточника (като хидравлични помпи) и такива елементи като кранове, тръбопроводи и приводи.

(с) Трябва също така да се отчитат отказите на механичните части (такива като буталните пръти и съединения) и заклинването на енергийни цилиндри , освен ако те са изключително малко вероятно да възникнат. 



	LANDING GEAR

JAR 29.723 Shock absorption tests

The landing inertia load factor and the reserve

energy absorption capacity of the landing gear must

be substantiated by the tests prescribed in JAR

29.725 and 29.727, respectively. These tests must

be conducted on the complete rotorcraft or on units

consisting of wheel, tyre, and shock absorber in

their proper relation.


	КОЛЕСНИК

JAR 29.723 Изпитания за поглъщане на удар

(а)
Показателят на инерционно натоварване при кацане и  резервният капацитет при поглъщане на енергия  на колесниците трябва да се докажат чрез изпитанията, указани съответно в JAR 29.725 и JAR 29.727. Тези изпитания трябва да се направят с целия роторкрафт или със секция, състояща се от колелото, гумата и амортизатора в тяхното нормално разположение. 



	JAR 29.725 Limit drop test

The limit drop test must be conducted as follows:

(a) The drop height must be at least 203 mm (8

inches).

(b) If considered, the rotor lift specified in JAR

29.473(a) must be introduced into the drop test by

appropriate energy absorbing devices or by the use

of an effective mass.

(c) Each landing gear unit must be tested in the

attitude simulating the landing condition that is

most critical from the standpoint of the energy to be

absorbed by it.

(d) When an effective mass is used in showing

compliance with sub-paragraph (b) of this

paragraph, the following formulae may be used

instead of more rational computations:

and ;
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where –

We = the effective weight to be used in the drop

test (lb).

W = WM for main gear units (lb), equal to the

static reaction on the particular unit with

the rotorcraft in the most critical attitude.

A rational method may be used in

computing a main gear static reaction,

taking into consideration the moment arm

between the main wheel reaction and the

rotorcraft centre of gravity.

W = WN for nose gear units (lb), equal to the

vertical component of the static reaction

that would exist at the nose wheel,

assuming that the mass of the rotorcraft

acts at the centre of gravity and exerts a

force of l.0 g downward and 0.25 g

forward.

W = WT for tailwheel units (lb) equal to

whichever of the following is critical:

(1) The static weight on the tailwheel

with the rotorcraft resting on all wheels; or

(2) The vertical component of the ground

reaction that would occur at the tailwheel

assuming that the mass of the rotorcraft acts at

the centre of gravity and exerts a force of l g

downward with the rotorcraft in the maximum

nose-up attitude considered in the nose-up

landing conditions.

h = specified free drop height (inches).

l = ratio of assumed rotor lift to the rotorcraft

weight.

d = deflection under impact of the tyre (at the

proper inflation pressure) plus the vertical

component of the axle travel (inches)

relative to the drop mass.
n = limit inertia load factor.

nj = the load factor developed, during impact,

on the mass used in the drop test (i.e., the

acceleration dv/dt in g recorded in the drop

test plus 1.0).


	JAR 29.725
Гранични изпитания чрез пускане
Граничните изпитания чрез пускане трябва да се направят както следва:

(а)
Височината на пускане трябва да бъде най-малко 203 mm (8 инча).

(b) Ако се разглежда, подемната сила на носещия винт, посочена конкретно в JAR 29.473 (а), трябва да се въведе в изпитанието чрез пускане посредством подходящи устройства за поглъщане на енергията или чрез използване на ефективна маса. 

(с) Всеки колесник трябва да се изпитва в пространственото положение, симулиращо условия на кацане, които са най–критични от гледна точка на енергията, която ще се поглъща от колесника.

(d) Когато се използва ефективна маса при показване на съответствие с подпараграф (b) на този параграф, вместо по-рационални изчисления може да се използват следващите формули:
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където:

 We - ефективното тегло, използвано в изпитанията чрез пускане (lb);

 W = WM - тегло за изпитания на основните колесници равно на статичното тегло върху тях при най-критично пространствено положение на роторкрафта. Може да се използва рационален метод  при изчисляване на статичното тегло на основния колесник, като се отчете моментното рамо между реакцията на главното колело и масовия център на роторкрафта;

 W = WN - тегло за изпитания на носов колесник, равно на вертикалния компонент на статичната реакция, която би действала на колесника, ако в центъра на тежестта на ротоrкрафта  действа теглото на роторкрафта и упражнява сила с компоненти 1,0 g  надолу и 0,25 g напред;

 W= WT - тегло за изпитания на опашен колесник, равно на по-голямото от следните:
(1) Статичното тегло върху опашния колесник  при роторкрафта върху всичките си колела; или 

(2) Вертикалният компонент на земната реакция, която ще се получи в опашния колесник ако предположим, че теглото на роторкрафта действа в центъра на тежеста   със сила с компонент 1 g надолу при роторкрафт в максимално положение с носа нагоре при условие на кацане с носа нагоре.

h - указаната височина на пускане, инчове;

L - отношение на приетата подемна сила на носещия винт на роторкрафта към теглото на роторкрафта;

d - свиване на гумата (при одобрено работно вътрешно налягане) плюс вертикалната компонента на свиване на амортизатора, под действие на теглото за изпитания, инчове;

n- коефициентът на инерционно претоварване;

nj – коефициентът на претоварване, който се развива по време на удара, върху теглото, използвано в изпитанието чрез пускане (т.е. ускорението dv/dt в g, записано в изпитанието чрез пускане плюс 1.0).  



	JAR 29.727 Reserve energy absorption

drop test

The reserve energy absorption drop test must be

conducted as follows:

(a) The drop height must be 1.5 times that

specified in JAR 29.725(a).

(b) Rotor lift, where considered in a manner

similar to that prescribed in JAR 29.725(b), may not

exceed 1.5 times the lift allowed under that

paragraph.

(c) The landing gear must withstand this test

without collapsing. Collapse of the landing gear

occurs when a member of the nose, tail, or main

gear will not support the rotorcraft in the proper

attitude or allows the rotorcraft structure, other than

landing gear and external accessories, to impact the

landing surface.


	JAR 29.727 Изпитание на пускане за определяне на възможностите за поглъщане на допълнителна енергия

Изпитанието на пускане за определяне на възможностите за поглъщане на допълнително количество енергия  трябва да се проведе както е следва:

(а) Височината на пускане трябва да е  1,5 пъти указаната в JAR 29.725 (а) .

(b )
Ако се отчита влиянието на подемната сила на носещия винт по начин, подобен на указания в JAR 29.725 (b), не трябва да надвишава 1,5 пъти подемната сила, допускана по смисъла на този параграф.

(с) Колесниците трябва да издържат това изпитание без да се деформират. Деформиране на колесника се получава тогава, когато елемент от носовия, опашния или главния колесник престане да поддържа роторкрафта в подходящото пространствено положение или позволи на конструкцията на роторкрафта, без колесниците и външните принадлежности, да се удари в повърхността, върху която се каца. 



	JAR 29.729 Retracting mechanism

For rotorcraft with retractable landing gear, the

following apply:

(a) Loads. The landing gear, retracting

mechanism, wheel well doors, and supporting

structure must be designed for –

(1) The loads occurring in any

manoeuvring condition with the gear retracted;

(2) The combined friction, inertia, and

air loads occurring during retraction and

extension at any airspeed up to the design

maximum landing gear operating speed; and

(3) The flight loads, including those in

yawed flight, occurring with the gear extended at

any airspeed up to the design maximum landing

gear extended speed.

(b) Landing gear lock. A positive means must

be provided to keep the gear extended.

 (c) Emergency operation. When other than

manual power is used to operate the gear,

emergency means must be provided for extending

the gear in the event of –

(1) Any reasonably probable failure in

the normal retraction system; or

(2) The failure of any single source of

hydraulic, electric, or equivalent energy.

(d) Operation tests. The proper functioning of

the retracting mechanism must be shown by

operation tests.

(e) Position indicator. There must be means to

indicate to the pilot when the gear is secured in the

extreme positions.

(f) Control. The location and operation of the

retraction control must meet the requirements of

JAR 29.777 and 29.779.

(g) Landing gear warning. An aural or equally

effective landing gear warning device must be

provided that functions continuously when the

rotorcraft is in a normal landing mode and the

landing gear is not fully extended and locked. A

manual shutoff capability must be provided for the

warning device and the warning system must

automatically reset when the rotorcraft is no longer

in the landing mode.


	JAR 29.729 Механизъм за прибиране

За роторкрафти с прибиращ се колесник, се прилага следното:

(а)
Натоварвания. Колесниците, устройството за прибиране и спускане на колесниците, капаците на отсеците на колесниците и поддръжащата конструкция трябва да са проектирани за:

(1)
За натоварванията, които се получават при всяко условие на маневриране с прибран колесник;

(2)  За комбинация от сили на триене, инерционни сили и аеродинамични натоварвания, възникващи при прибиране и спускане на колесниците за всяка скорост до максимално проектираната със спуснат колесник.

(3) 
За полетни натоварвания, включително и тези при плъзгане, които се получават при спуснати колесници за всяка скорост до максимално проектираната със спуснат колесник.

(b)
Ключалки на колесниците. Трябва да има средства  за поддържане на колесниците в спуснато положение.

(с)
Аварийно действие. За самолет с колесници, които не могат да се спуснат ръчно, трябва да има средства за аварийното им  спускане при:

(1)
Всяко вероятно нарушаване на нормалното функциониране на системата за пускане на колесниците; или

(2)
Отказ в източниците на хидравлична, електрическа или еквивалентна енергия. 

(d)
Функционални изпитания. Правилното функциониране на механизма за прибиране трябва да се покаже чрез функционални изпитания.

(е)
Индикатор за положение.Трябва да има индикатори за положението на колесниците за информиране на пилота, когато колесниците със сигурност са в крайните положения.

(f)  Управление. Разположението и функционирането на управлението на прибирането и спускането на колесника трябва да съответства на изискванията на JAR 29.777 и JAR 29.779.

(g)
Аларма за колесници. Трябва да има звукова сигнализация или друго със същата ефективност устройство за предупреждение, което действа непрекъснато, когато роторкрафтът е в нормалнен режим на кацане и колесникът не е напълно спуснат и заключен. Трябва да се осигури  възможност за ръчно изключване на устройството за предупреждение, а предупредителната система трябва да се включва отново  автоматично , когато роторкрафтът вече не е в режим на кацане. 


	JAR 29.731 Wheels

(a) Each landing gear wheel must be approved.

(b) The maximum static load rating of each

wheel may not be less than the corresponding static

ground reaction with –

(1) Maximum weight; and

(2) Critical centre of gravity.

(c) The maximum limit load rating of each

wheel must equal or exceed the maximum radial

limit load determined under the applicable ground

load requirements of JAR–29.


	JAR 29.731 Колела

(а) Всяко колело на колесника трябва да бъде одобрено.

(b) 
Степента на максимално статично натоварване на всяко колело не трябва да е по-малко от съответната статична реакция на земята при:

(1)
Максимално тегло;

(2)
Критично положение на центъра на масата.

(с)
Степента на максимално статично натоварване на всяко колело трябва да е равена или да надвишава максималното радиално натоварване, определено при приложимите изисквания на JAR -29 за натоварвания от земята.



	JAR 29.733 Tyres

Each landing gear wheel must have a tyre –

(a) That is a proper fit on the rim of the wheel;

and

(b) Of a rating that is not exceeded under –

(1) The design maximum weight;

(2) A load on each main wheel tyre equal

to the static ground reaction corresponding to the

critical centre of gravity; and

(3) A load on nose wheel tyres to be

compared with the dynamic rating established for

those tyres equal to the reaction obtained at the

nose wheel, assuming that the mass of the

rotorcraft acts as the most critical centre of

gravity and exerts a force of 1.0 g downward and

0.25 g forward, the reactions being distributed to

the nose and main wheels according to the

principles of statics with the drag reaction at the

ground applied only at wheels with brakes.

(c) Each tyre installed on a retractable landing

gear system must, at the maximum size of the tyre

type expected in service, have a clearance to

surrounding structure and systems that is adequate

to prevent contact between the tyre and any part of

the structure or systems.


	JAR 29.733 Гуми

Всяко колело на колесник трябва да има гума, която 

(а) Да е правилно монтирана върху реборда на колелото; и

(b) Чиято категория  не се надвишава от:

(1) Максималното проектно тегло;

(2)
Натоварването на всяка гума на основно колело, равно на статичната земна реакция при критично положение на центъра на масата;и

(3)
Натоварването върху гумите на носовия колесник да се сравнява с одобрената категория динамично натоварване на такива гуми, съответстващо на реакцията в носовия колесник, ако се приеме, че  масата на роторкрафта е съсредоточена в критичното положение на центъра на масата и действа със сила с компоненти 1,0 g, насочена надолу и 0,25 g  насочена напред като   реакциите се разпределят между носовия и основния колесник според принципите на статиката, а реакцията на триене действа само на колела със спирачки.

(с)
Всяка гума, монтирана на прибираем колесник, при максимални размери на гумата, очаквани в експлоатацията, трябва да има достатъчно разстояние до обкръжаващата я конструкция и системи, което да предотврати контакт между гумата и която и да е част на конструкцията или системите.



	JAR 29.735 Brakes

For rotorcraft with wheel-type landing gear, a

braking device must be installed that is –

(a) Controllable by the pilot;

(b) Usable during power-off landings; and

(c) Adequate to –

(1) Counteract any normal unbalanced

torque when starting or stopping the rotor; and

(2) Hold the rotorcraft parked on a 10°

slope on a dry, smooth pavement.


	JAR 29.735 Спирачки

За роторкрафти с колесници с колела трябва да се монтира спирачно устройство, което:

(а) Да може да се управлява от пилота;

(b) Да може да се използва при кацане с изключени двигатели; 

(с) Да е подходящо за –

(1) Противодейства на всеки нормален небалансиран въртящ момент при пускане или спиране на носещото витло; и

(2) Да държи роторкрафта в паркирано положение върху наклон от десет градуса върху суха,  гладка настилка. 



	JAR 29.737 Skis

(a) The maximum limit load rating of each ski

must equal or exceed the maximum limit load

determined under the applicable ground load

requirements of JAR–29.

(b) There must be a stabilising means to

maintain the ski in an appropriate position during

flight. This means must have enough strength to

withstand the maximum aerodynamic and inertia

loads on the ski.


	JAR 29.737 Ски

(а) Степента на максимално натоварване на всяка ска трябва да е равена или да надвишава максималните натоварвания, определени при приложимите изисквания за наземно натоварване на  JAR-29.

(b) Трябва да има стабилизиращо средство, което да поддържа ските в подходящо положение по време на полет. Това средство трябва да притежава достатъчна якост, за да издържа максималните аеродинамични и инерционни натоварвания върху ските. 



	FLOATS AND HULLS

JAR 29.751 Main float buoyancy

(a) For main floats, the buoyancy necessary to

support the maximum weight of the rotorcraft in

fresh water must be exceeded by –

(1) 50%, for single floats; and

(2) 60%, for multiple floats.

 (b) Each main float must have enough

watertight compartments so that, with any single

main float compartment flooded, the main floats will

provide a margin of positive stability great enough

to minimise the probability of capsizing.


	ПОПЛАВЪЦИ И КОРПУС

JAR 29.751 Плаваемост на основните поплавъци

(а)
За основните поплавъци, плаваемостта, необходима да поддържа максималното тегло на роторкрафта в прясна вода, трябва да се надвишава с:

(1) 50%, за единични поплавъци; и

(2) 60%, за повече поплавъци. 

(b)
Всеки основен поплавък трябва да има достатъчно на брой водонепроницаеми отсека, така че, при наводнаване на някой от  водонепроницаемите отсеци на основен поплавък, основните поплавъци да осигуряват запас на положителна стабилност, достатъчно голяма за свеждане до минимум вероятността за преобръщане. 


	JAR 29.753 Main float design

(a) Bag floats. Each bag float must be designed

to withstand –

(1) The maximum pressure differential

that might be developed at the maximum altitude

for which certification with the float is requested;

and

(2) The vertical loads prescribed in JAR

29.521(a), distributed along the length of the bag

over three-quarters of its projected area.

(b) Rigid floats. Each rigid float must be able

to withstand the vertical, horizontal, and side loads

prescribed in JAR 29.521. An appropriate load

distribution under critical conditions must be used.


	JAR 29.753 Конструкция на основния поплавък

(а) Балонни поплавъци. Всеки балонен паплавък трябва да бъде проектиран така, че да издържа:

(1) Максималната разлика в налягането , която може да се получи при максимална височина, за която се изисква сертификация с поплавъка; и

(2) Вертикалните натоварвания, указани в JAR 29.521 (а), разпределени по дължината на балона върху три четвърти от неговата проектирана площ. 

(b) Твърди поплавъци. Всеки твърд н поплавък трябва да бъде проектиран така, че да издържа вертикалните, хоризонталните и страничните натоварвания, указани в JAR 29.521. Трябва да се използва подходящо разпределение на натоварванията при критични условия. 



	JAR 29.755 Hull buoyancy

Water-based and amphibian rotorcraft. The hull

and auxiliary floats, if used, must have enough

watertight compartments so that, with any single

compartment of the hull or auxiliary floats flooded,

the buoyancy of the hull and auxiliary floats, and

wheel tyres if used, provides a margin of positive

water stability great enough to minimise the

probability of capsizing the rotorcraft for the worst

combination of wave heights and surface winds for

which approval is desired.


	JAR 29.755 Корпус на роторкрафт-амфибия

Базирани на вода и роторкрафтите-амфибия. Корпусът и помощните поплавъци, ако се използват, трябва да имат достатъчно  водонепроницаеми отсеци, така че когато един от отсеците на корпуса или поплавък са наводнени, плаваемостта на корпуса и на допълнителните поплавъци и  колела гуми (ако се използват), да осигурят поддържане на роторкрафта, плаващ с минимална вероятност от преобръщане при най-лошата комбинация от височина на вълните и вятър на повърхността, за които се иска одобрение. 



	JAR 29.757 Hull and auxiliary float

strength

The hull, and auxiliary floats if used, must

withstand the water loads prescribed by JAR 29.519

with a rational and conservative distribution of local

and distributed water pressures over the hull and

float bottom.


	JAR 29.757 Якост на корпуса и на допълнителните поплавъци

Корпусът и допълнителните поплавъци, ако се използват, трябва да издържат водните натоварвания, указани в т.3.31 при рационално и консервативно разпределение на локалните и разпределените налягания на водата върху корпуса и дъното на поплавъка.



	PERSONNEL AND CARGO

ACCOMMODATIONS

JAR 29.771 Pilot compartment

For each pilot compartment –

(a) The compartment and its equipment must

allow each pilot to perform his duties without

unreasonable concentration or fatigue;

(b) If there is provision for a second pilot, the

rotorcraft must be controllable with equal safety

from either pilot position. Flight and powerplant

controls must be designed to prevent confusion or

inadvertent operation when the rotorcraft is piloted

from either position;

(c) The vibration and noise characteristics of

cockpit appurtenances may not interfere with safe

operation;

(d) Inflight leakage of rain or snow that could

distract the crew or harm the structure must be

prevented.


	КАБИНИ ЗА ХОРА И ТОВАРНИ ОТСЕЦИ

JAR 29.771 Пилотска кабина

За всяка пилотска кабина:

(а)
Кабината и нейното оборудване трябва да позволяват на всеки пилот да изпълнява задълженията си без прекомерна концетрация или умора.

(b)
Ако е осигурено място за втори пилот, роторкрафтът трябва да може да се управлява с еднаква безопасност от двете пилотски места. Средствата за управление на полета и на силовата установка трябва да са проектирани така, че да не се допуска объркване или несъзнателно действие, когато роторкрафтът се пилотира от двете пилотски места. 

(с) Вибрационните и шумовите характеристики на принадлежностите в пилотската кабина не трябва да пречат на безопасната експлоатация;

(d) Трябва да се предотврати проникване на дъжд или сняг по време на полет, което би могло да разсее екипажа или да повреди конструкцията.



	JAR 29.773 Pilot compartment view

(a) Non precipitation conditions. For non

precipitation conditions, the following apply:

(1) Each pilot compartment must be

arranged to give the pilots a sufficiently

extensive, clear, and undistorted view for safe

operation.

(2) Each pilot compartment must be free

of glare and reflection that could interfere with

the pilot’s view. If certification for night

operation is requested, this must be shown by

night flight tests.

(b) Precipitation conditions. For precipitation

conditions, the following apply:

(1) Each pilot must have a sufficiently

extensive view for safe operation –

(i) In heavy rain at forward speeds

up to VH; and

(ii) In the most severe icing

condition for which certification is

requested.

(2) The first pilot must have a window

that –

(i) Is openable under the

conditions prescribed in sub-paragraph

(b)(1) of this paragraph; and

(ii) Provides the view prescribed in

that paragraph.


	JAR 29.773 Обзор на пилотската кабина

(а)
При добри атмосферни условия. При добри атмосферни условия се прилага следното:

(1)
Всяка пилотска кабина трябва  да е разположена така, че да осигурява изключително ясен и неизкривен обзор на пилота за безопасна експлоатация.

(2)
Всяка пилотска кабина трябва да няма отблясъци и отражения, които да влияят на обзора на пилота. Ако се иска сертификация за нощни условия на експлоатация , това трябва да се покаже в изпитания при нощни полети.

(b)
Валежи. За условия на валежи се прила следното:

(1) Всеки пилот трябва да има достатъчно голям обзор за безопасна експлоатация:

(i) При проливен дъжд със скорости напред до VH; и 

(ii) При най-тежки условия на обледеняване, за които се иска сертификация. 

(2) Първият пилот трябва да има прозорец, който:

(i) Да се отваря при условията, указани в подпараграф (b) (1) на този параграф; и

(ii) Да осигурява обзора, предписан в този параграф. 



	JAR 29.775 Windshields and windows

Windshields and windows must be made of

material that will not break into dangerous

fragments.
	JAR 29.775 Челно стъкло и странични прозорци

Челното стъкло и страничните прозорци трябва да са направени от материал, който не се разпръсва на опасни частици.  

	JAR 29.777 Cockpit controls

Cockpit controls must be –

(a) Located to provide convenient operation

and to prevent confusion and inadvertent operation;

and

(b) Located and arranged with respect to the

pilot’s seats so that there is full and unrestricted

movement of each control without interference from

the cockpit structure or the pilot’s clothing when

pilots from 1.57 m (5ft 2ins) to 1.83 m (6ft) in

height are seated.


	JAR 29.777 Средства за управление в кабината

Средствата за управление в кабината трябва :

a) да са  разположени така, че да осигуряват  удобно боравене и да предпазват от объркване и невнимателни действия; и

b) да се намират и така да са разположени спряма мястото на пилота, че пилотът, когато е седнал, да може да придвижва напълно и неогра​ни​чено всяко управление, без ограничения от неговото облекло или от конструкцията на кабината, когато пилотите са с височина от 1.57 m (5 ft 2 ins) до 1.83 m (6 ft).



	JAR 29.779 Motion and effect of cockpit

controls

Cockpit controls must be designed so that they

operate in accordance with the following

movements and actuation:

(a) Flight controls, including the collective

pitch control, must operate with a sense of motion

which corresponds to the effect on the rotorcraft.

(b) Twist-grip engine power controls must be

designed so that, for left-hand operation, the motion

of the pilot’s hand is clockwise to increase power

when the hand is viewed from the edge containing

the index finger. Other engine power controls,

excluding the collective control, must operate with a

forward motion to increase power.

(c) Normal landing gear controls must operate

downward to extend the landing gear.


	JAR 29.779 Премествания и въздействия на управления

Средствата за управление  в пилотската кабина трябва така да са проектирани, че да функционират в съответствие със следващите въздействия и управления:

(а)
Средства за  управление на полета, включително комбинираното управление на стъпката, трябва да се задействат с чувство за движение, което да съответства на ефекта върху роторкрафта. 

(b) Средствата за управление на мощността на двигателя със завъртване на ръкохватката трябва да са проектирани така, че при операция с лявата ръка, движението на ръката на пилота да бъде по часовниковата стрелка за увеличаване на мощността, когато ръката се гледа от страната на показалеца. Другите средства за управление на мощността на двигателите, с изключение на комбинираното управление, трябва да се задайстват с движение напред при увеличаване на мощността. 

(с) Нормалните средства за управление на колесника трябва да се задвижват с движение надолу за спускане на колесника. 



	JAR 29.783 Doors

(a) Each closed cabin must have at least one

adequate and easily accessible external door.

(b) Each external door must be located, and

appropriate operating procedures must be

established, to ensure that persons using the door

will not be endangered by the rotors, propellers,

engine intakes, and exhausts when the operating

procedures are used.

(c) There must be means for locking crew and

external passenger doors and for preventing their

opening in flight inadvertently or as a result of

mechanical failure. It must be possible to open

external doors from inside and outside the cabin

with the rotorcraft on the ground even though

persons may be crowded against the door on the

inside of the rotorcraft. The means of opening must

be simple and obvious and so arranged and marked

that it can be readily located and operated.

(d) There must be reasonable provisions to

prevent the jamming of any external door in a minor

crash as a result of fuselage deformation under the

following ultimate inertial forces except for cargo or

service doors not suitable for use as an exit in an

emergency:

(1) Upward – 1.5 g

(2) Forward – 4.0 g

(3) Sideward – 2.0 g

(4) Downward – 4.0 g

(e) There must be means for direct visual

inspection of the locking mechanism by crew

members to determine whether the external doors

(including passenger, crew, service, and cargo

doors) are fully locked. There must be visual means

to signal to appropriate crew members when

normally used external doors are closed and fully

locked.

(f) For outward opening external doors usable

for entrance or egress, there must be an auxiliary

safety latching device to prevent the door from

opening when the primary latching mechanism fails.

If the door does not meet the requirements of subparagraph

(c) of this paragraph with this device in

place, suitable operating procedures must be

established to prevent the use of the device during

take-off and landing.

(g) If an integral stair is installed in a

passenger entry door that is qualified as a passenger

emergency exit, the stair must be designed so that

under the following conditions the effectiveness of

passenger emergency egress will not be impaired:

(1) The door, integral stair, and operating

mechanism have been subjected to the inertial

forces specified in sub-paragraph (d) of this

paragraph, acting separately relative to the

surrounding structure.

(2) The rotorcraft is in the normal ground

attitude and in each of the attitudes

corresponding to collapse of one or more legs, or

primary members, as applicable, of the landing

gear.

(h) Non jettisonable doors used as ditching

emergency exits must have means to enable them to

be secured in the open position and remain secure

for emergency egress in sea state conditions

prescribed for ditching.


	JAR 29.783 Врати

(а)
Всяка затворена кабина трябва да има най-малко една подходяща и лесно достъпна външна врата.

(b)
Всяка  външна врата трябва да е разположена подходящо и трябва да са установени подходящи експлоатационни процедури, осигуряващи това, че лица използващи вратата няма да са застрашени от носещото витло, витла, входното и изходното устройство на двигателя когато извършват експлоатационни процедури.

(с)
Трябва да има средства за заключване на външната врата за пътници и вратата за екипажа срещу внезапно отваряне на вратата по време на полет  или в резултат на механичен отказ. Вратата трябва да може да се отвори отвътре или отвън когато роторкрафтът е на земята, независимо, че хора могат да са се струпали около вратата от вътрешната страна на роторкрафта. Средствата за отваряне трябва да са прости и очевидни и са така разположени и маркирани отвътре и отвън, че вратата да може лесно да се открие, отключи и отвори.
(d) Трябва да се вземат необходимите мерки всяка външна вратата да не се заклинва в резултат на малки разрушения в резултат от деформирането на тялото на роторкрафта под въздействието на следните максимални инерционни сили, с изключение на вратите за товарния отсек или служебни врати, които не са подходящи да бъдат използвани за изход при аварийно кацане:

(1) Нагоре – 1.5 g;

(2) Напред – 4.0 g;

(3) Настрани – 2.0 g;

(4) Надолу – 4.0 g.

(е) Трябва да има средства за директна визуална проверка на механизма за заключване за проверка дали външните врати, (включително вратата за пътници, за екипажа, служебната врата или тази за товарите) са напълно затворена и заключени. Трябва да има средства за визуално предупреждение на летателния екипаж, че нормално използвана  външна врата  е затворена и заключена.

(f)  При външни врати, които се отварят навън и се използват за вход или изход, трябва да има допълнително заключващо устройство, което да предпазва вратата от отваряне, когато основният заключващ механизъм откаже. Ако вратите не отговарят на изискванията на подпараграф (с) на този параграф при монтиран допълнителен механизъм за заключване, трябва да се вземат подходящи експлоатационни мерки  устройството да не се използва по време на излитане или кацане

(g) Ако е монтирана вградена стълба към вратата за влизане на пътници, която се класифицира като авариен изход за пътници, стълбата трябва да бъде проектирана така, че при следните условия ефективността на аварийния пътнически изход да не бъде  намалена;

(1) Вратата, интегрираната стълба и задвижващият механизъм са подложени на инерционните сили, указани в подпараграф (d) на този параграф, и действащи отделно по отношение на околната конструкция.

(2) Роторкрафтът е в нормално пространствено положение на земята и във всяко едно от положенията, съответстващо на разрушаване на една или повече подпори или основни елементи, което е приложимо на колесника.

(h) Врати, които не се изхвърлят при авария и изпозвани за изход при аварийно приводняване трябва да имат средство, което да им дава възможност да бъдат обезопасени в отворено положение и да останат безопасни за аварийното излизане при морски условия, предписани за аварийно приводняване.  



	JAR 29.785 Seats, berths, safety belts, and

harnesses

(a) Each seat, safety belt, harness, and adjacent

part of the rotorcraft at each station designated for

occupancy during take-off and landing must be free

of potentially injurious objects, sharp edges,
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protuberances, and hard surfaces and must be

designed so that a person making proper use of

these facilities will not suffer serious injury in an

emergency landing as a result of the inertial factors

specified in JAR 29.561(b) and dynamic conditions

specified in JAR 29.562.

(b) Each occupant must be protected from

serious head injury by a safety belt plus a shoulder

harness that will prevent the head from contacting

any injurious object except as provided for in JAR

29.562(c)(5). A shoulder harness (upper torso

restraint), in combination with the safety belt,

constitutes a torso restraint system as described in

TSO-C114.

(c) Each occupant’s seat must have a combined

safety belt and shoulder harness with a single-point

release. Each pilot’s combined safety belt and

shoulder harness must allow each pilot when seated

with safety belt and shoulder harness fastened to

perform all functions necessary for flight operations.

There must be a means to secure belts and

harnesses, when not in use, to prevent interference

with the operation of the rotorcraft and with rapid

egress in an emergency.

(d) If seat backs do not have a firm handhold,

there must be hand grips or rails along each aisle to

let the occupants steady themselves while using the

aisle in moderately rough air.

(e) Each projecting object that would injure

persons seated or moving about in the rotorcraft in

normal flight must be padded.

(f) Each seat and its supporting structure must

be designed for an occupant weight of at least 77 kg

(170 pounds) considering the maximum load

factors, inertial forces, and reactions between the

occupant, seat, and safety belt or harness

corresponding with the applicable flight and ground

load conditions, including the emergency landing

conditions of JAR 29.561(b). In addition –

(1) Each pilot seat must be designed for

the reactions resulting from the application of the

pilot forces prescribed in JAR 29.397; and

(2) The inertial forces prescribed in JAR

29.561(b) must be multiplied by a factor of 1.33

in determining the strength of the attachment of –

(i) Each seat to the structure; and

(ii) Each safety belt or harness to

the seat or structure.

(g) When the safety belt and shoulder harness

are combined, the rated strength of the safety belt

and shoulder harness may not be less than that

corresponding to the inertial forces specified in JAR

29.561(b), considering the occupant weight of at

least 77 kg (170 pounds), considering the

dimensional characteristics of the restraint system

installation, and using a distribution of at least a

60% load to the safety belt and at least a 40% load

to the shoulder harness. If the safety belt is capable

of being used without the shoulder harness, the

inertial forces specified must be met by the safety

belt alone.

(h) When a headrest is used, the headrest and

its supporting structure must be designed to resist

the inertia forces specified in JAR 29.561, with a

1.33 fitting factor and a head weight of at least 5.9

kg (13 pounds).

(i) Each seating device system includes the

device such as the seat, the cushions, the occupant

restraint system, and attachment devices.

(j) Each seating device system may use design

features such as crushing or separation of certain

parts of the seat in the design to reduce occupant

loads for the emergency landing dynamic conditions

of JAR 29.562; otherwise, the system must remain

intact and must not interfere with rapid evacuation

of the rotorcraft.

(k) For the purposes of this paragraph, a litter

is defined as a device designed to carry a non

ambulatory person, primarily in a recumbent

position, into and on the rotorcraft. Each berth or

litter must be designed to withstand the load

reaction of an occupant weight of at least 77 kg (170

pounds) when the occupant is subjected to the

forward inertial factors specified in JAR 29.561(b).

A berth or litter installed within 15° or less of the

longitudinal axis of the rotorcraft must be provided

with a padded end-board, cloth diaphragm, or

equivalent means that can withstand the forward

load reaction. A berth or litter oriented greater than

15° with the longitudinal axis of the rotorcraft must

be equipped with appropriate restraints, such as

straps or safety belts, to withstand the forward

reaction. In addition –

(1) The berth or litter must have a

restraint system and must not have corners or

other protuberances likely to cause serious injury

to a person occupying it during emergency

landing conditions; and

(2) The berth or litter attachment and the

occupant restraint system attachments to the

structure must be designed to withstand the

critical loads resulting from flight and ground

load conditions and from the conditions

prescribed in JAR 29.561(b). The fitting factor

required by JAR 29.625(d) shall be applied.


	JAR 29.785 Седалки, легла, предпазни и раменни колани

(а) Всяка седалка, предпазен и раменен колан и съседната част на ротоrкрафта на всяко място, предназначено за пътници или екипаж по време на излитане и кацане трябва да бъде свободно от потенциално опасни предмети, остри ръбове, издадени части и твърди повърхности и трябва да бъде проектирано така, че човек, използващ правилно тези средства, да не бъде сериозно наранен при аварийно кацане в резултат от инерционни претоварвания, посочени конкретно в JAR 29.562 (b) и от динамичните условия, указани в JAR 29.562.

(b) Всеки пътник или член на екипажа трябва да бъде предпазен от сериозно нараняване на главата чрез предпазен колат плюс раменен колан, които да предпазват главата от контакти с опасни предмети, както е указано в JAR 29.562 (с)(5). Раменният колан, ограничаващ горната част на трупа, в комбинацияс с предпазния колан, представлява една система за предпазване на трупа, както е описано в TSO-C114.

(с) Всяка седлака на член на екипажа или пътник трябва да има комбинация от предпазен колан и раменен колан с обща точка за освобождаване. Всяка комбинация от предпазителен колан и раменен колан  за пилота трябва да позволява на всеки пилот, когато е седнал със затегнати предпазни и раменни колани, да изпълнява  всички  функции, необходими за полетната експлоатация. Трябва да има средство, което да обезопасява коланите, когато не се използват, за да не пречат при експлоатацията на роторкрафта и при бързо излизане от роторкрафта в аварийна ситуация. 

(d)
Ако на гърба на седалката няма стабилни ръкохватки/дръжки, трябва да има ръкохватки или перила по продължение на всяка пътека между седалките, които да позволяват на пътниците или членовете на екипажа да се подпират, когато използват прохода между седалките при сравнително по-голяма турболентност. 

(е) Всеки стърчащ предмет, който би наранил лицата, седящи или движещи се из роторкрафта при нормален полет, трябва да бъде пъдплътен с мека материя. 

(f) Всяка седалка и  поддържащата я конструкция трябва да е проектирана за лице с маса най-малко 77 kg, (170 паунда) като се отчитат максималните коефициенти на претоварване, инерционните сили и реакции между лицето, седалката и предпазния или раменния колан, съответстващи на прилаганите условия на натоварване в полет и на земята, включително условията на аварийно кацане, посочени в JAR 29.561 (b). В допълнение:

(1) Всяка седалка за пилота трябва да бъде проектирана за реакциите, които се получават в резултат от прилаганите на пилотските сили, указани в JAR 29.397; и

(2) Инерционните сили, указани в JAR 29.561 (b) , трябва да бъдат умножени по коефициент 1,33 при определяне на якостта на прикрепящата конструкция на

(i) Всяка седалка към конструкцията; и

(ii) Всеки предпазен или раменен колан към седалката или конструкцията.

(g) Когато предпазният и раменният колан са комбинирани, нормираната якост на предпазния колан и на раменния колан не трябва да е по-малка от онази, която съответства на инерционните сили, указани в JAR 29.561 (b), като се отчита маса на лицето най-малко 77 кг, отчитайки размерните характеристики на монтираната ограничителна система и използвайки разпределение на най-малко 60% натоварване за предпазния колан и най-малко 40% натоварване за раменния колан. Ако предпазният колан може да се използва без раменния колан, то посочените инерционни сили трябва да се възприемат само от предпазния колан.

(h) Когато се използва поставка за главата, поставката за главата и поддържащата я конструкция трябва да са проектирани да издържат на инерционните сили, посочени в JAR 29.561, при коефициент 1,33 и маса на главата най-малко 5,9 кg (13 паунда).

(i) Всяка седалищна система  включва елементите като седалка, възглавници, система за ограничаване на лицето и елементи за прикрепяне към конструкцията.

(j) Всяка седалищна система може да използва проектни характеристики като смачкване или отделяне на някои части на седалката с цел намаляване натоварванията върху лицето при аварийните динамични условия на кацане, указани в JAR 29.562; иначе, системата трябва да остане цяла и не трябва да пречи при спешното евакуиране от роторкрафта. 

(к) За целите на този параграф носилката се определя като средство, предназначено за носене на неподвижно лице, предимно в легнало положение, при влизане във  роторкрафта или на борда на роторкрафта. Всяко легло или носилка трябва да бъде проектирано така, че да издържа реакцията от натоварване на лице с маса най-малко 77 кg (170 паунда), когато лицето е подложено на въздействието на инерционни натоварвания напред, указани в JAR 29.561 (b). Легло или носилка, монтирана в рамките на 15 градуса или по-малко спрямо надлъжната ос на роторкрафта, трябва да бъде осигурена с подплатена ограничителна плоскост, преграда от плат, или еквивалентни средства, които да могат да издържат на инерционните натоварвания в посока напред. Легло или носилка, ориентирани при по-голям ъгъл от 15 градуса спрямо надлъжната ос на роторкрафта трябва да бъде осигурена с подходящите ограничители, като ремъци или  предпазни колани, за да издържи на натоварванията в посока напред. В допълнение:

(1)    Леглото или носилката трябва да имат ограничителна система и не трябва да имат ъгли или други издадени части, които биха причинили сериозни наранявания на лицето върху тях по време на аварийно кацане; и

(2)   Прикрепящата конструкция на леглото или носилката и на системата за ограничаване на лицето върху тях трябва да бъде проектирана така, че да издържа критичните натоварвания, които се получават в резултат от условията в полет или на земята или от условията, указани в JAR 29.561 (b). Трябва да се прилага корекционния коефициент, изискван от JAR(d). 



	JAR 29.787 Cargo and baggage compartments

(a) Each cargo and baggage compartment must

be designed for its placarded maximum weight of

contents and for the critical load distributions at the

appropriate maximum load factors corresponding to

the specified flight and ground load conditions,

except the emergency landing conditions of JAR

29.561.

(b) There must be means to prevent the

contents of any compartment from becoming a

hazard by shifting under the loads specified in

subparagraph (a) of this paragraph.

(c) Under the emergency landing conditions of

JAR 29.561, cargo and baggage compartments must

–

(1) Be positioned so that if the contents

break loose they are unlikely to cause injury to

the occupants or restrict any of the escape

facilities provided for use after an emergency

landing; or

(2) Have sufficient strength to withstand

the conditions specified in JAR 29.561, including

the means of restraint and their attachments

required by sub-paragraph (b) of this paragraph.

Sufficient strength must be provided for the

maximum authorised weight of cargo and

baggage at the critical loading distribution.

(d) If cargo compartment lamps are installed,

each lamp must be installed so as to prevent contact

between lamp bulb and cargo.


	JAR 29.787 Багажни и товарни отсеци

(а) Всеки багажен или товарен отсек трябва да е проектиран за означеното с табела върху него максимално тегло на съдър​жанието и за критично разпределение на товарите при максимален коефициент на претоварване, съответстващ на полетните и наземни условия на натоварване, овен условията на аварийно кацане, указани в JAR 29.561.

(b) Трябва да има средства, които да предотвратят съдържанието на който и да е отсек да стане опасно поради преместване под влияние на натоварванията, конкретизирани в подпараграф (а) на този параграф. 

(с) При условията на аварийно кацане, указани в JAR 29.561, отсеците за товари и багаж трябва:

(1)    Да са разположени така, че ако съдържанието се освободи то да не може да нарани хората на борда или да ограничи достъпа до някое от аварийните съоръжения, осигурени за използване след аварийно кацане; или

(2)   Да имат достатъчна якост, за да издържат на условията, посочени в JAR 29.561, включително средствата за задържане и приккрепените към тях елементи, иизсквани от подпараграф (b) на този параграф. Трябва да се осигури достатъчна якост за максимално разрешеното тегло на товарите и багажа при критично разпределение на натоварването.

(d) Ако са инсталирани лампи в товарните отсеци, всяка лампа трябва така да е монтирана, че да не се дава възможност за контакт между крушката и товарите. 



	JAR 29.801 Ditching

(a) If certification with ditching provisions is

requested, the rotorcraft must meet the requirements

of this paragraph and JAR 29.807(d), 29.1411 and

29.1415.

(b) Each practicable design measure,

compatible with the general characteristics of the

rotorcraft, must be taken to minimise the probability

that in an emergency landing on water, the

behaviour of the rotorcraft would cause immediate

injury to the occupants or would make it impossible

for them to escape.

(c) The probable behaviour of the rotorcraft in

a water landing must be investigated by model tests

or by comparison with rotorcraft of similar

configuration for which the ditching characteristics

are known. Scoops, flaps, projections, and any other

factors likely to affect the hydrodynamic

characteristics of the rotorcraft must be considered.

(d) It must be shown that, under reasonably

probable water conditions, the flotation time and

trim of the rotorcraft will allow the occupants to

leave the rotorcraft and enter the life rafts required

by JAR 29.1415. If compliance with this provision

is shown by buoyancy and trim computations,

appropriate allowances must be made for probable

structural damage and leakage. If the rotorcraft has

fuel tanks (with fuel jettisoning provisions) that can

reasonably be expected to withstand a ditching

without leakage, the jettisonable volume of fuel may

be considered as buoyancy volume.

(e) Unless the effects of the collapse of

external doors and windows are accounted for in the

investigation of the probable behaviour of the

rotorcraft in a water landing (as prescribed in subparagraphs

(c) and (d) of this paragraph), the

external doors and windows must be designed to

withstand the probable maximum local pressures.


	JAR 29.801 Принудително кацане на вода

(а) Ако се иска сертификация за условия на принудително кацане на вода, роторкрафтът трябва да отговаря на изискванията на този параграф и на JAR 29.807(d), JAR 29.1411 и JAR 29.1415.

(b) Трябва да се вземе всяка практична мярка при проектиране, съвместима с общите технически характеристики на роторкрафта, за да се сведе до минимум вероятността при аварийно кацане на вода поведението на ротокрафта да доведе до непосредствено нараняване на хората на борда или да направи невъзможно  тяхното аварийно напускане. 

(c) Вероятното поведение на роторкрафта при приводняване трябва да се изследва чрез моделни изпитания или чрез сравняване с роторкрафти от подобна конфигурация, за които се знаят характеристиките при принудително кацане на вода. Трябва да се отчитат, загребване, клапи, проекции и всякакви други фактори, които има вероятност да повлияят на хидродинамичните характеристики на роторкрафта.

(d) Трябва да се покаже, че при разумно възможни водни условия, времето на задържане на роторкрафта върху повърхността на водата и балансирането на роторкрафта ще позволят на хората на борда да напуснат роторкрафта и да влязът в спасителните салове, изисквани от JAR 29.1415. Ако съответствие с това условие се показва чрез  плаваемост и изчисления на балансирането, трябва да се направят подходящи допуски за вероятно разрушаване на конструкцията и течове. Ако роторкрафтът има резервоари за гориво (с осигурено аварийно изхвърляне на гориво), от които може да се очаква, че ще издържат аварийното приводнавяне без течове, обемът на горивото, което се изхвърля при аварийна ситуация, може да се счита като  обем на плаваемостта. 
(e) Освен ако влиянието от повреждането на външните врати и прозорци са взети под внимание при изследване на вероятното поведение на роторкрафта при кацане върху вода (както е указано в подпараграфи (с) и (d) на този параграф), външните врати и прозорци трябва да се проектират така, че да издържат на вероятните максимални местни нива на налягането. 


	JAR 29.803 Emergency evacuation

(a) Each crew and passenger area must have

means for rapid evacuation in a crash landing, with

the landing gear –

(1) extended; and

(2) retracted;

considering the possibility of fire.

(b) Passenger entrance, crew, and service doors

may be considered as emergency exits if they meet

the requirements of this paragraph and of JAR

29.805 to 29.815.

(c) Reserved.

(d) Except as provided in sub-paragraph (e) of

this paragraph, the following categories of rotorcraft

must be tested in accordance with the requirements

of Appendix D to demonstrate that the maximum

seating capacity, including the crew-members

required by the operating rules, can be evacuated

from the rotorcraft to the ground within 90 seconds:

(1) Rotorcraft with a seating capacity of

more than 44 passengers.

(2) Rotorcraft with all of the following:

(i) Ten or more passengers per

passenger exit as determined under JAR

29.807(b).

(ii) No main aisle, as described in

JAR 29.815, for each row of passenger

seats.

(iii) Access to each passenger exit

for each passenger by virtue of design

features of seats, such as folding or breakover

seat backs or folding seats.

(e) A combination of analysis and tests may be

used to show that the rotorcraft is capable of being

evacuated within 90 seconds under the conditions

specified in JAR 29.803(d) if the Authority finds

that the combination of analysis and tests will

provide data, with respect to the emergency

evacuation capability of the rotorcraft, equivalent to

that which would be obtained by actual

demonstration.
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	JAR 29.803 Аварийна евакуация

(а) Всяка зона за екипажа и пътниците трябва да има средство за бързо евакуиране при аварийно кацане с колесниците:

(1) Спуснати; 

(2) Прибрани, като се отчита възможността от избухване на пожар.

(b) Входът за пътниците, вратите за екипажа и служебните врати, могат да се смятат за аварийни изходи, ако отговарят на изискванията на на този параграф и на JAR 29.805 до JAR 29.815.
(с) Запазен.
(d) Освен както е указано в подпараграф (е) на този параграф, следните категории роторкрафти трябва да се изпитат в съответствие с изискванията на Приложение D, за да се демонстрира, че максималният капацитет от седящи места, включително и членовете на екипажа, който се изисква от експлоатационните правила, може да се евакуира от роторкрафта на земята в рамките на 90 секунди: 
(1) Роторкрафт с капацитет от повече от 44 пътника

(2) Роторкрафт с всичко следващо:

(i) Десет или повече пътника на пътнически изход , както е определено в JAR 29.807(b). 

(ii) Без главна пътека между седалките, както е описано в JAR 29.815, за всяка редица места за пътниците
(ii) Достъп до всеки изход за пътниците за всеки пътник по силата на проектираните характеристики на седалките, като сгъване или прибиране към гърба на седалките или сгъваеми седалки.

(е) Може да се използва комбинация от анализи и изпитания, за да се покаже, че ротоrкрафтът е способен да бъде евакуиран в рамките на 90 секунди при условията, посочени конкретно в JAR 29.803 (d) , ако Въздухоплавателната администрация сметне, че комбинацията от анализи и изпитания ще даде данни по отношение на възможноститте за аварийна евакуация на роторкрафта, равностойни на онези, които биха се получили с реална демонстрация.



	JAR 29.805 Flight crew emergency exits

(a) For rotorcraft with passenger emergency

exits that are not convenient to the flight crew, there

must be flight crew emergency exits, on both sides

of the rotorcraft or as a top hatch, in the flight crew

area.

(b) Each flight crew emergency exit must be of

sufficient size and must be located so as to allow

rapid evacuation of the flight crew. This must be

shown by test.

(c) Each exit must not be obstructed by water

or flotation devices after a ditching. This must be

shown by test, demonstration, or analysis.


	JAR 29.805 Аварийни изходи за летателния екипаж

(а) За роторкрафти с аварийни изходи за пътници, които не са удобни за членовете на екипажа,в зоната на екипажа трябва да има аварийни изходи за екипажа от двете страни на роторкрафта или като люк отгоре. 

(b) Всеки авариен изход за членовете на екипажа трябва да е достатъчно голям и трябва да е разположен така, че позволява бързата евакуация на членовете на екипажа. Това трябва да се покаже чрез изпитание. 

(с) Всеки изход не трябва да бъде задръстван от водни или плавателни средства след принудително кацане на вода. Това трябва да се покаже чрез изпитание, демонстрация или анализ.



	JAR 29.807 Passenger emergency exits

(a) Type. For the purpose of this JAR–29,

the types of passenger emergency exit are as

follows:

(1) Type 1. This type must have a

rectangular opening of not less than 609.6 mm

wide by 1.219 m (24 inches wide by 48 inches)

high, with corner radii not greater than one-third

the width of the exit, in the passenger area in the

side of the fuselage at floor level and as far away

as practicable from areas that might become

potential fire hazards in a crash.

(2) Type II. This type is the same as Type

I, except that the opening must be at least 508

mm wide by 1.12 m (20 inches wide by

44 inches) high.

(3) Type III. This type is the same as

Type I, except that –

(i) The opening must be at least

508 mm wide by 914.4 mm (20 inches wide

by 36 inches) high; and

(ii) The exits need not be at floor

level.

(4) Type IV. This type must have a

rectangular opening of not less than 482·6 mm

wide by 660·4 mm (19 inches wide by 26 inches)

high, with corner radii not greater than one-third

the width of the exit, in the side of the fuselage

with a step-up inside the rotorcraft of not more

than 736·6 mm (29 inches).

Openings with dimensions larger than those

specified in this paragraph may be used,

regardless of shape, if the base of the opening

has a flat surface of not less than the specified

width.

(b) Passenger emergency exits: side-offuselage.

Emergency exits must be accessible to the

passengers and, except as provided in sub-paragraph

(d) of this paragraph, must be provided in

accordance with the following table:
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(c) Passenger emergency exits; other than

side-of-fuselage. In addition to the requirements of

sub-paragraph (b) of this paragraph –

(1) There must be enough openings in

the top, bottom, or ends of the fuselage to allow

evacuation with the rotorcraft on its side; or

(2) The probability of the rotorcraft

coming to rest on its side in a crash landing must

be extremely remote.

(d) Ditching emergency exits for passengers.

If certification with ditching provisions is requested,

ditching emergency exits must be provided in

accordance with the following requirements and

must be proven by test, demonstration, or analysis

unless the emergency exits required by subparagraph

(b) of this paragraph already meet these

requirements:

(1) For rotorcraft that have a passenger

seating configuration, excluding pilots seats, of

nine seats or less, one exit above the waterline in

each side of the rotorcraft, meeting at least the

dimensions of a Type IV exit.

(2) For rotorcraft that have a passenger

seating configuration, excluding pilots seats, of

10 seats or more, one exit above the waterline in

a side of the rotorcraft meeting at least the

dimensions of a Type III exit, for each unit (or

part of a unit) of 35 passenger seats, but no less

than two such exits in the passenger cabin, with

one on each side of the rotorcraft. However,

where it has been shown through analysis,

ditching demonstrations, or any other tests found

necessary by the Authority, that the evacuation

capability of the rotorcraft during ditching is

improved by the use of larger exits, or by other

means, the passenger seat to exit ratio may be

increased.

(3) Flotation devices, whether stowed or

deployed, may not interfere with or obstruct the

exits.

(e) Ramp exits. One Type I exit only, or one

Type II exit only, that is required in the side of the

fuselage under sub-paragraph (b) of this paragraph,

may be installed instead in the ramp of floor ramp

rotorcraft if –

(1) Its installation in the side of the

fuselage is impractical; and

(2) Its installation in the ramp meets JAR

29.813.

(f) Tests. The proper functioning of each

emergency exit must be shown by test.
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	JAR 29.807 Аварийни изходи за пътници

(а)
Тип. За целите на настоящия JAR -29, типовете аварийни изходи за пътници са както следва:

(1)   Тип І. Този тип трябва да има правоъгълен отвор от не по-малко от 609.6 mm ширина на 1.219 m височина (24 инча ширина на 48 инча височина), с ъглови радиуси не по-големи от една трета от ширината на изхода, в зоната за пътници на една от страните на тялото на нивото на пода и толкова отдалечен от зони, които биха могли да станат пожароопасни при аварийно кацане, колкото е практично.

(2)    Тип ІІ. Този тип е същият като Тип І, освен, че отворът трябва да е най-малко 508 mm широк на 1.12 m висок (20 инча ширина на 44 инча височина).

(3)    Тип ІІІ. Този тип е същията като Тип І, освен, че:

(i) Отворът трябва да бъде най-малко 508 mm широк на 914.4 mm висок (20 инча широчина на 44 инча височина); и

(ii) Изходът не трябва да е на нивото на пода. 

(4)    Тип ІV. Този тип трябва да има правоъгълен отвор от не по-малко от 482.6 mm ширина на 660.4 mm височина (19 инча широчина на 26 инча височина), с ъглови радиуси не по-големи от една трета от ширината на изхода на една от страните на тялото със стъпало вътре във роторкрафта не повече от 736.6 mm (29 инча). 

Отвори с размери по-големи от тези, конкретизирани в този параграф, могат да се използват, независимо от формата, ако основата на отвора има равна повърхност, която не е по-малка от указаната ширина.

(b) Аварийни изходи за пътници: на страните на тялото. Аварийните изходи трябва да са достъпни за пътниците и,  освен както е предвидено в подпараграф (d) на този параграф, трябва да бъдат осигурени в съответствие със следната таблица: 
Места за пътниците

Аварийни изходи за всяка страна на тялото

(Тип І)

(Тип ІІ)

(Тип ІІІ)

(Тип ІV)

1 до 10

1

11 до 19

1 или

2

20 до 39

1

1

40 до 59

1

1

60 до 79

1

1 или

2

(с) Аварийни изходи за пътници: други, освен тези на страните на тялото. В допълнение към изискванията на подпараграф (b) на този параграф:

(1)    Трябва да има достатъчно отвори на горната част, на дъното или края на фюзелажа , които да позволяват евакуация при роторкрафт, преобърнат на едната си страна; или

(2)   Вероятността роторкрафтът да полегне на едната си страна при аварийно кацане трябва да е изключително малка.

(d) Аварийни изходи за пътници при принудително кацане на вода. Ако се изисква сертификация за условия на принудително кацане на вода, трябва да се осигурят аварийни изходи за принудително кацане на вода в съответствие със следващите изисквания и трябва да се докажат чрез изпитание, демонстриране или анализ, освен ако аварийните изходи, изисквани от подпараграф (b) на този параграф вече отговарят на тези изисквания:

(1)    За роторкрафти с конфигурация за пътнически седалки, като се изключат седалките за пилотите, с девет или по-малко седалки, един отвор над линията на водата на всяка страна на роторкрафта, отговарящи най-малкото на размерите на изход от Тип ІV.

(2)    За роторкрафти с конфигурация за пътнически седалки, като се изключат седалките за пилотите, с 10 или повече седалки, един отвор над линията на водата на една от страните на роторкрафта, отговарящи най-малкото на размерите на изход от Тип ІІІ, за всяке отсек или част от отсек от 35 пътнически места, но не по-малко от два такива изхода в салона за пътници, по един на всяка страна на роторкрафта. Но където е показано чрез анализ, демонстриране на принудително кацане на вода или други изпитания, сметнати за необходими от Въздухоплавателната администрация, че евакуационните възможности на роторкрафта при принудително кацане на вода се подобряват чрез използване на по-големи изходи, или чрез други средства, отношението пътническо място-изход може да се увеличи.

(3)   Плавателни средства, складирани или разположени за използване, не трябва да пречат или възпрепятстват изходите. 

(е) Изходи с рампа/трап. Вместо само един авариен изход от Тип І или само един авариен изход от Тип ІІ , който се изисква на страна на тялото по силата на подпараграф (b) на този параграф, може да се монтира вместо това в рампата на пода, рампа на роторкрафта, ако:

(1) монтирането на изхода на страните на тялото е непрактично; и

(2) монтирането на изхода в рампата отговаря на JAR 29.813.

(f) Изпитания. Правилното функциониране на всеки авариен изход трябва да се покаже чрез изпитания.



	JAR 29.809 Emergency exit arrangement

(a) Each emergency exit must consist of a

movable door or hatch in the external walls of the

fuselage and must provide an unobstructed opening

to the outside.

(b) Each emergency exit must be openable

from the inside and from the outside.

(c) The means of opening each emergency exit

must be simple and obvious and may not require

exceptional effort.

(d) There must be means for locking each

emergency exit and for preventing opening in flight

inadvertently or as a result of mechanical failure.

(e) There must be means to minimise the

probability of the jamming of any emergency exit in

a minor crash landing as a result of fuselage

deformation under the ultimate inertial forces in

JAR 29.783(d).

(f) Except as provided in sub-paragraph (h) of

this paragraph, each land-based rotorcraft

emergency exit must have an approved slide as

stated in sub-paragraph (g) of this paragraph, or its

equivalent, to assist occupants in descending to the

ground from each floor level exit and an approved

rope, or its equivalent, for all other exits, if the exit

threshold is more than 1.83 m (6 ft) above the

ground –

(1) With the rotorcraft on the ground and

with the landing gear extended;

(2) With one or more legs or part of the

landing gear collapsed, broken, or not extended;

and

(3) With the rotorcraft resting on its side,

if required by JAR 29.803(d).

(g) The slide for each passenger emergency

exit must be a self-supporting slide or equivalent,

and must be designed to meet the following

requirements:

(1) It must be automatically deployed,

and deployment must begin during the interval

between the time the exit opening means is

actuated from inside the rotorcraft and the time

the exit is fully opened. However, each passenger

emergency exit which is also a passenger

entrance door or a service door must be provided

with means to prevent deployment of the slide

when the exit is opened from either the inside or

the outside under non-emergency conditions for

normal use.

(2) It must be automatically erected

within 10 seconds after deployment is begun.

(3) It must be of such length after full

deployment that the lower end is self-supporting

on the ground and provides safe evacuation of

occupants to the ground after collapse of one or

more legs or part of the landing gear.

(4) It must have the capability, in 25-

knot winds directed from the most critical angle,

to deploy and, with the assistance of only one

person, to remain usable after full deployment to

evacuate occupants safely to the ground.

(5) Each slide installation must be

qualified by five consecutive deployment and

inflation tests conducted (per exit) without

failure, and at least three tests of each such fivetest

series must be conducted using a single

representative sample of the device. The sample

devices must be deployed and inflated by the

system’s primary means after being subjected to

the inertia forces specified in JAR 29.561(b). If

any part of the system fails or does not function

properly during the required tests, the cause of

the failure or malfunction must be corrected by

positive means and after that, the full series of

five consecutive deployment and inflation tests

must be conducted without failure.

(h) For rotorcraft having 30 or fewer passenger

seats and having an exit threshold more than 1.83 m

 (6 ft) above the ground, a rope or other assist means

may be used in place of the slide specified in subparagraph

(f) of this paragraph, provided an

evacuation demonstration is accomplished as

prescribed in JAR 29.80(d) or (e).

(i) If a rope, with its attachment, is used for

compliance with sub-paragraph (f), (g) or (h) of this

paragraph, it must –

(1) Withstand a 181.6 kg (400-pound)

static load; and

(2) Attach to the fuselage structure at or

above the top of the emergency exit opening, or

at another approved location if the stowed rope

would reduce the pilot’s view in flight.

[Ch. 1, 01.12.99]


	JAR 29.809 Разполагане на аварийните изходи

(а) Всеки авариен изход трябва да се състои от подвижна врата или люк във външните стени на тялото и трябва да осигурява безпрепятствен отвор за излизане навън. 

(b) Всеки авариен изход трябва да може да се отваря както отвън, така и отвътре.

(с) Средството за отваряне на всеки авариен изход трябва да е просто и явно и да не изисква специални  усилия. 

(d) Трябва да има средство за заключване на всеки авариен изход и за предотвратяване на неговото отваряне по време на полет по невнимание или в резултат на механична повреда. 

(е) Трябва да има средство, което да сведе до минимум вероятността от заклинване на някой от аварийните изходи при аварийно кацане с неголеми разрушения в резултат от деформиране на тялото при разрушителните условия на действието на инерционните сили, посочени в JAR 29.783 (d).

(f) Освен както е посочено в подпараграф (h) на този параграф, всеки авариен изход на базиран на земята роторкрафт, трябва да има одобрен трап, както е указано в подпараграф (g) на този параграф, или еквивалентно на него средство, което да помага на пътниците при слизане на земята от всяко етажно ниво на аварийния изход и одобрено въже или еквивалентно средство, за всички други изходи, ако прага на изхода е повече от 1.83 m (6 ft) над земята-

(1) При роторкрафта на земята със спуснат колесник;

(2) При рухнали, счупени или неспуснати една или повече стойки или части на колесника; и

(3) При роторкрафта полегнал на една страна, ако се изисква от JAR 29.803(d).

(g) Трапът за всеки авариен изход за пътници трябва да е на собствена носеща част или еквивалентен тип и трябва да е проектиран така, че да отговаря на следните условия:

(1)   Трябва да се разгръща автоматично и разгръщането трябва да започне през интервала между момента на задействането на средството за отваряне на изхода отвътре на роторкрафта и момента, в което отворът е напълно отворен. Обаче, всеки авариен изход за пътници, който същевременно е и входна врата за пътници или врата за обслужване, трябва да бъде осигурен със средство за предотвратяване на разгръщане на трапа, когато изходът е отворен  както отвътре, така и отвън при неаварийни условия на нормално използване. 

(2)  Трябва автоматично да се изправя в рамките на 10 секунди след началото на разгръщането.

(3)    Трябва да има такава дължина в пълно разгърнато положение, че долният край да се опира самостоятелно върху земята и да осигурява безопасната евакуация на пътниците и екипажа на земята след разрушаването на една или повече стойки или части на колесника.

(4)   Трябва да има възможност при вятър от 25 възела от най-критична ъглова посока , да се разгъне с помощта само на едно лице и да остане изпозваем след пълното му разгръщане за евакуиране на членовете на екипажа и пътниците безопасно на земята.

(5)  Всяка инсталация на трап трябва да бъде квалифицирана чрез пет поредни разгръщания и изпитания за надуване, извършени (за всеки изход) без отказ или повреда, като най-малко три от всяка от тези серии по пет изпитания, трябва да се направят с използване на едно и също съоръжение. Примерните съоръжения трябва да се разгръщат и надуват от основните средства на системата след като са били подложени на инерционните сили, посочени в JAR 29.561 (b). Ако някоя част от система откаже или не функционира правилно по време на изискваните изпитания, причината за отказа или неправилното функциониране трябва да се премахне чрез положителни средства и след това пълните серии от по пет последователни изпитания за разгръщане и надуване на трапа трябва да се направят без отказ или повреда.

(h) За роторкрафти с 30 или по-малко на брой пътнически места  и с праг на изхода над 1,83 m (6 ft) над земята, въже или друго помощно средство може да се използва на мястото на трапа, указан конкретно в подпараграф (f)  на този парагтраф, при условие, че се извърши демонстрация на евакуация, както е предписано в JAR 29.80(d) или (е). 

(i) Ако се използва въже заедно с неговото прикрепване за показване на съответствие с подпараграф (f), (g) или (h) на този параграф , то трябва:

(1)    Да издържа 181.6 кg (400 пауда) статично натоварване; и

(2)  Да се прикрепя към конструкцията на тялото при или над горната част на отвора на аварийния изход или на друго одобрено място, ако прибраното въже би намалило обзора на пилота по време на полет.



	JAR 29.811 Emergency exit marking

(a) Each passenger emergency exit, its means

of access, and its means of opening must be

conspicuously marked for the guidance of occupants

using the exits in daylight or in the dark. Such

markings must be designed to remain visible for

rotorcraft equipped for overwater flights if the

rotorcraft is capsized and the cabin is submerged.

(b) The identity and location of each passenger

emergency exit must be recognisable from a

distance equal to the width of the cabin.

(c) The location of each passenger emergency

exit must be indicated by a sign visible to occupants

approaching along the main passenger aisle. There

must be a locating sign –

(1) Next to or above the aisle near each

floor emergency exit, except that one sign may

serve two exits if both exits can be seen readily

from that sign; and

(2) On each bulkhead or divider that

prevents fore and aft vision along the passenger

cabin, to indicate emergency exits beyond and

obscured by it, except that if this is not possible

the sign may be placed at another appropriate

location.

(d) Each passenger emergency exit marking

and each locating sign must have white letters

25 mm (1 inch) high on a red background 50 mm (2

inches) high, be self or electrically illuminated, and

have a minimum luminescence (brightness) of at

least 160 microlamberts. The colours may be

reversed if this will increase the emergency

illumination of the passenger compartment.

(e) The location of each passenger emergency

exit operating handle and instructions for opening

must be shown –

(1) For each emergency exit, by a

marking on or near the exit that is readable from

a distance of 762 mm (30 inches); and

(2) For each Type I or Type II emergency

exit with a locking mechanism released by rotary

motion of the handle, by –

JAR 29.809(i) (continued) JAR 29.811(e) (continued)
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Amendment 3 1–D–16 01.04.02

(i) A red arrow, with a shaft at

least 19 mm (¾ inch) wide and a head

twice the width of the shaft, extending

along at least 70° of arc at a radius

approximately equal to three-fourths of the

handle length; and

(ii) The word ‘open’ in red letters

25 mm (l inch) high, placed horizontally

near the head of the arrow.

(f) Each emergency exit, and its means of

opening, must be marked on the outside of the

rotorcraft. In addition, the following apply:

(1) There must be a 50 mm (2-inch)

coloured band outlining each passenger

emergency exit, except small rotorcraft with a

maximum weight of 5 670 kg (12 500 pounds) or

less may have a 50 mm (2-inch) coloured band

outlining each exit release lever or device of

passenger emergency exits which are normally

used doors.

(2) Each outside marking, including the

band, must have colour contrast to be readily

distinguishable from the surrounding fuselage

surface. The contrast must be such that, if the

reflectance of the darker colour is 15% or less,

the reflectance of the lighter colour must be at

least 45%. ‘Reflectance’ is the ratio of the

luminous flux reflected by a body to the

luminous flux it receives. When the reflectance

of the darker colour is greater than 15%, at least

a 30% difference between its reflectance and the

reflectance of the lighter colour must be

provided.

(g) Exits marked as such, though in excess of

the required number of exits, must meet the

requirements for emergency exits of the particular

type. Emergency exits need only be marked with the

word ‘Exit’.


	JAR 29.811 Маркиране на аварийните изходи

(а) Всеки авариен изход за пътници, средствата за досъп до него и средствата за неговото отваряне трябва да  маркирани външно за насочване на пътниците, които използват изхода на дневна светлина или на тъчно. Такава маркировка трябва да е проектирана така, че да остава видима за роторкрафт, оборудван за полети над вода, ако роторкрафтът се обърне и кабината се потопи. 

(b) Идентичността и разположението на всеки авариен изход за пътници трябва да се разпознава от разстояние, равно на ширината на кабината. 

(с) Разположението на всеки авариен изход за пътници трябва да се маркира със знак, видим за пътниците или членовете на екипажа, които идват по основния проход между седалките. Трябва да има знак за месторазположението –

(1)    До или над прохода между седалките в близост до всеки авариен изход на нивото на пода, освен когато един знак може да обслужва два изхода,ако двата изхода могат да се разпознават лесно чрез този знак; и

(2)   На всяка преграда или разделител, които препятстват видимостта по продължение на кабината за пътници, да показва аварийни изходи отвъд или закривани от тях, освен ако това не е възможно, тогава знакът може да се постави на друго подходящо място.

(d) Всяка маркировка на авариен изход за пътници и всеки знак, обозначаващ неговото място, трябва да е с бели букви 25 mm (1 инч) висок на червен фон, 50 mm (2 инча) висок, самостоятелно или електрически осветен и да има минимална луминисценция от най-малко 16 - микроламберта. Цветовете могат да се разменят , ако това ще увеличи анварийната осветеност на салона за пътници. 

(е) Местоположението на всяка ръчка за задействане на аварийния изход за пътници и инструкциите за отваряне трябва да са показани :

(1)    За всеки авариен изход чрез маркировка върху и в близост до изхода, така че да може да се чете от разстояние 762 mm (30 инча) ; и

(2)    За всеки авариен изход Тип І или Тип ІІ със заключващ  механизъм, освобождаван чрез кръгово движение на дръжката, чрез –

(i) Червена стрелка с рамо най-малко 19 mm (3/4 инча) широко и с глава - два пъти ширината на рамото, простираща се в арка най-малко от 70 градуса с радиус, приблизително равен на три четвърти от дължината на дръжката; и

(ii) Думата “отворено” с червени букви 25 mm (1 инч) високи, написана хоризонтално близо до главата на стрелката.

(f) Всеки авариен изход и средствата за неговото отваряне  трябва да са маркирани от външната страна на роторкрафта. Освен това се прилага следното:

(1)   Трябва да има 50 mm (2 инча) цветна лента, която да очертава всеки авариен изход за пътници, освен при малки роторкрафти с максимална маса от 5670 кg или по-малка, които могат да имат 50 mm (2 инча) цветна лента, очертаваща лоста на всеки изход или устройство на аварийни изходи за пътници, които са нормално използвани врати.

(2)    Всяка външна маркировка, включително и лентата, трябва да са контрастни на цвят , за да се различават лесно от околната повърхност на тялото. Контрастът трябва да бъде такъв, че ако отражателната способност на по-тъмния цвят е 15%  или по-малко, то отражателната способност на по-светлия цвят да бъде най-малко 45%. “Отражателната способност” е съотношението между светлинния поток, отразяван от дадено тяло, и светлинния поток, който пада върху тялото. Когато отражателната способност на по-тъмния цвят е по-голяма от 15%, трябва да се осигури най-малко 30% разлика между неговата отражателна способност и отражателната способност на по-светлия цвят.

(g) Изходи, маркирани като такива дори и да са повече от изисквания брой изходи, трябва да отговарят на изискванията за аварийни изходи от конкретния тип. Аварийните изходи трябва да се маркират само с думата “Изход” (“Exit”).



	JAR 29.812 Emergency lighting

For transport Category A rotorcraft, the

following apply:

(a) A source of light with its power supply

independent of the main lighting system must be

installed to –

(1) Illuminate each passenger emergency

exit marking and locating sign; and

(2) Provide enough general lighting in

the passenger cabin so that the average

illumination, when measured at 1 016 mm (40-

inch) intervals at seat armrest height on the

centre line of the main passenger aisle, is at least

0.0046 lux (0.05 foot-candle).

(b) Exterior emergency lighting must be

provided at each emergency exit. The illumination

may not be less than 0.0046 lux (0.05 foot-candle)

(measured normal to the direction of incident light)

for minimum width on the ground surface, with

landing gear extended, equal to the width of the

emergency exit where an evacuee is likely to make

first contact with the ground outside the cabin. The

exterior emergency lighting may be provided by

either interior or exterior sources with light intensity

measurements made with the emergency exits open.

(c) Each light required by sub-paragraph (a) or

(b) of this paragraph must be operable manually

from the cockpit station and from a point in the

passenger compartment that is readily accessible.

The cockpit control device must have an ‘on’, ‘off’,

and ‘armed’ position so that when turned on at the

cockpit or passenger compartment station or when

armed at the cockpit station, the emergency lights

will either illuminate or remain illuminated upon

interruption of the rotorcraft’s normal electric

power.

(d) Any means required to assist the occupants

in descending to the ground must be illuminated so

that the erected assist means is visible from the

rotorcraft.

(1) The assist means must be provided

with an illumination of not less than 0.0028 lux

(0.03 foot-candle) (measured normal to the

direction of the incident light) at the ground end

of the erected assist means where an evacuee

using the established escape route would

normally make first contact with the ground, with

the rotorcraft in each of the attitudes

corresponding to the collapse of one or more legs

of the landing gear.

(2) If the emergency lighting subsystem

illuminating the assist means is independent of

the rotorcraft’s main emergency lighting system,

it –

(i) Must automatically be activated

when the assist means is erected;

(ii) Must provide the illumination

required by sub-paragraph (d)(1); and

(iii) May not be adversely affected

by stowage.

(e) The energy supply to each emergency

lighting unit must provide the required level of

illumination for at least 10 minutes at the critical

ambient conditions after an emergency landing.

(f) If storage batteries are used as the energy

supply for the emergency lighting system, they may

be recharged from the rotorcraft’s main electrical

power system provided the charging circuit is

designed to preclude inadvertent battery discharge

into charging circuit faults.


	JAR 29.812 Аварийно осветление

За транспортни ротоrкрафти от категория А се прилага следното:

(а) Трябва да се инсталира източник на светлина, чийто енергиен източник да е независим от главната осветителна система, за да:

(1)   Осветява маркировката и знака за всеки авариен изход за пътници; и

(2)   Да осигурява достатъчно общо осветяване на пътническата кабина така, че среднната осветеност, когато се измерва на интервали от 1016 mm (40 инча) на височината на рамото на седалките по централната линия на главния пътнически проход между седалките, да е най-малко 0,0046 лукса.

(b) На всеки авариен изход трябва да се осигури външно аварийно осветление. Осветеността не трябва да е по-малка от 0,0046 лукса (измерена перпендикулярно на посока на падащата светлина)  за минимална ширина върху земната повърхност при спуснат колесник, равна на ширината на аварийния изход, където евакуиращо се лице най-вероятно ще направи първи контакт със земята извън кабината. Външното аварийно осветление може да се осигурява както от вътрешни, така и от външни източници с интензивност на светлината, измерена при отворени аварийни изходи. 

(с) Всяко осветление, което се изисква от подпараграф (а) или (b) на този параграф трябва да може да се включва ръчно от място в пилотската кабина и от точка в отсека за пътници, която е лесно достъпна. Устройството за управление на осветлението от пилотската кабина трябва да има положения “включено”, “изключено” и “подготвено за включване”, така че когато се включи в пилотската кабина или от пътническия отсек или когато се подготви за включване в пилотската кабина, аварийните светлини да светнат или да останат да светят при прекъсване на нормалното електрозахранване в роторкрафта. 

(d) Всяко средство, което се използва от пътниците при слизане на земята, трябва да бъде осветено така, че изправеното помощно средство да може да се вижда от роторкрафта. 

(1) Помощното средство трябва да се осигури с осветеност не по-малко от 0,0028 лукса (измерено перпендикулярно на посоката на падащата светлина) в този край на помощното средство, който е на земята, където евакуиращото се лице , използващо установения евакуационен маршрут, нормално би направило първи контакт със земята, при роторкрафт във всяко едно от пространствените положения, съответстващи на разрушаване на една или повече стойки на колесника.

(2) Ако аварийната осветителна подсистема, осветяваща помощното средство, е независима от основната аварийна осветителна система на роторкрафта, тя:

(i) Трябва автоматично да бъде задействана, когато помощното средство се изправи вертикално;

(ii) Трябва да осигурява осветтеност, изисквана от подпараграф (d) (1); и

(iii) Не трябва да се влияе негативно от начина на съхранение.

(е) Енергозахранването на всяко аварийно осветление трябва да осигурява изискваното равнище на осветеност в продължение най-малко на 10 минути при критични условия на околната среда след аварийното кацане.

(f) Ако се използват акумулаторни батерии като енергоизточник за системата на аварийното осветление, те могат да се презареждат от основната енергозахранваща система на роторкрафта при условие, че зареждащата верига е проектирана така, че да прекъсва неумишлено разтоварване на акумулатора, при отказ в зареждащата верига. 



	JAR 29.813 Emergency exit access

(a) Each passageway between passenger

compartments, and each passageway leading to

Type I and Type II emergency exits, must be –

(1) Unobstructed; and

(2) At least 508 mm (20 inches) wide.

(b) For each emergency exit covered by JAR

29.809(f), there must be enough space adjacent to

that exit to allow a crew member to assist in the

evacuation of passengers without reducing the

unobstructed width of the passageway below that

required for that exit.

(c) There must be access from each aisle to

each Type III and Type IV exit; and

(1) For rotorcraft that have a passenger

seating configuration, excluding pilot seats, of 20

or more, the projected opening of the exit

provided must not be obstructed by seats, berths,

or other protrusions (including seatbacks in any

position) for a distance from that exit of not less

than the width of the narrowest passenger seat

installed on the rotorcraft;

(2) For rotorcraft that have a passenger

seating configuration, excluding pilot seats, of 19

or less, there may be minor obstructions in the

region described in sub-paragraph (1) of this

paragraph, if there are compensating factors to

maintain the effectiveness of the exit.


	JAR 29.813 Достъп до аварийните изходи

(а) Всяка пътека между пътническите отсеци и всяка пътека, която води до аварийни изходи от тип І и тип ІІ, трябва 

(1) Да бъде свободна за преминаване по нея; и

(2) Да бъде най-малко 508 mm (20 инча) широка.

(b) За всеки авариен изход, разглеждан в JAR 29.809 (f) трябва да има достатъчно пространство около него, за да позволява на член на екипажа да помага при евакуацията на пътниците без да намалява свободната ширина на пътеката до такава, която е по-малка от изискваната за дадения авариен изход. 

(с) Трябва да има достъп от всеки проход между седалките към всеки изход от тип ІІІ и тип ІV; и:

(1) За роторкрафти, които имат конфигурация от седящи места, като се изключват пилотските места, от 20 и повече, проектираният отвор за осигуряване на изход не трябва да се задръства от седалки, легла или други издадени предмети (включително облегалките на седалките във всяко положение) на разстояние от този изход не по-малко от ширината на най-тясната седалка за пътници, монтирана на роторкрафта; 

(2) За роторкрафти, които имат конфигурация от седящи места, като се изключват пилотските места, от 19 или по-малко, може да има малки препятствия в зоната, описана в подпараграф (1) на този параграф, ако съществуват компенсиращи фактори, които да поддържат ефективността на изхода. 



	JAR 29.815 Main aisle width

The main passenger aisle width between seats

must equal or exceed the values in the following

table:
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	JAR 29.815 Ширина на прохода между седалките

Ширината на основния проход между седалките трябва да е равен или по-голям от стойностите в следната таблица:

Брой на пътническите места

Минимална ширината на основния проход между седалките

по-малко  от 635 mm (25 in) над пода

Повече от  635 mm (25 in) над пода

10  или по-малко

305 mm*(12 in)
381 mm (15 in)

11 до 19

305 mm (12 in)

508 mm (20 in)

20 и повече

381 mm (15 in)

508 mm (20 in)

* По-малка ширина, но не-помалка от 229 mm (9 in), може да се одобри, когато се подкрепи чрез изпитания, приети за необходими от Въздухоплавателната администрация.



	JAR 29.831 Ventilation

(a) Each passenger and crew compartment

must be ventilated, and each crew compartment

must have enough fresh air (but not less than 0.3

cubic metres (10 cu ft) per minute per crew member)

to let crew members perform their duties without

undue discomfort or fatigue.

(b) Crew and passenger compartment air must

be free from harmful or hazardous concentrations of

gases or vapours.

(c) The concentration of carbon monoxide may

not exceed one part in 20 000 parts of air during

forward flight. If the concentration exceeds this

value under other conditions, there must be suitable

operating restrictions.

(d) There must be means to ensure compliance

with sub-paragraphs (b) and (c) of this paragraph

under any reasonably probable failure of any

ventilating, heating, or other system or equipment.


	JAR 29.831 Вентилация

(а) Всяка кабина за пътници или екипаж трябва да е подходящо вентилирана и всяка кабина за екипажа трябва да има достатъчно чист въздух  (но не по-малко от 0.3 кубични метра за минута за член на екипажа), за да позволи на членовете на екипажа да изпълняват задълженията си без излишен дискомфорт или умора. 

(b) Въздухът за кабината на пътниците и екипажа трябвада е свободен от опасни или вредни концентрации от газове или изпарения.

(с) Концентрацията на въглероден оксид не трябва да надвишава 1 част на 20 000 части въздух по време на полет напред. Ако концентрацията надвишава тази стойност при други условия, трябва да има подходящи експлоатационни  ограничения.

(d) Трябва да има средства, които да осигуряват съответствие с подпараграфи (b) и (с) на този параграф при разумно допускана повреда в някоя от вентилационните, отоплителните и други системи или оборудване. 



	JAR 29.833 Heaters

Each combustion heater must be approved.


	JAR 29.833 Нагреватели

Всеки нагревател с горивен процес трябва да е одобрен. 



	FIRE PROTECTION

JAR 29.851 Fire extinguishers

(a) Hand fire extinguishers. For hand fire

extinguishers the following apply:

(1) Each hand fire extinguisher must be

approved.

(2) The kinds and quantities of each

extinguishing agent used must be appropriate to

the kinds of fires likely to occur where that agent

is used.

(3) Each extinguisher for use in a

personnel compartment must be designed to

minimise the hazard of toxic gas concentrations.

(b) Built-in fire extinguishers. If a built-in fire

extinguishing system is required –

(1) The capacity of each system, in

relation to the volume of the compartment where

used and the ventilation rate, must be adequate

for any fire likely to occur in that compartment.

(2) Each system must be installed so

that –

(i) No extinguishing agent likely

to enter personnel compartments will be

present in a quantity that is hazardous to

the occupants; and

 (ii) No discharge of the

extinguisher can cause structural damage.


	ЗАЩИТА ОТ ПОЖАР

JAR 29.851 Пожарогасители

(а) Ръчни пожарогасители. За ръчни пожарогасители се изисква следното:

(1)    Всеки ръчен пожарогасител трябва да бъде одобрен.

(2)   Типът и количеството на използваното огнегасящо вещество трябва да е подходящо за вида на пожара, който би избухнал, на мястото, където ще се използва веществото.

(3)   Всеки пожарогасител за използване в кабина с хора, трябва да е конструиран за намаляване на опасността от концентрация на токсични газове.

(b) Вградени пожарогасители. Ако се изисква вградена пожарогасителна система:

(1) Капацитетът на всяка система по отношение на обема на отсека, където ще се използва и степента на  вентилация, трябва да бъде подходящ за всеки пожар, който има вероятност да избухне в този отсек.

(2) Всяка система трябва да бъде инсталирана така, че-

(i) Всяко вещество, използвано за гасене на пожара, което има вероятност да влезе в отсека с пътници, да е в количество, което да не заплашва здравето на пътниците или членовете на екипажа; и

(ii) Разреждането на веществото за гасене на пожара да не причини повреди на конструкцията.



	JAR 29.853 Compartment interiors

For each compartment to be used by the crew or

passengers –

(a) The materials (including finishes or

decorative surfaces applied to the materials) must

meet the following test criteria as applicable:

(1) Interior ceiling panels, interior wall

panels, partitions, galley structure, large cabinet

walls, structural flooring, and materials used in

the construction of stowage compartments (other

than underseat stowage compartments and

compartments for stowing small items such as

magazines and maps) must be self-extinguishing

when tested vertically in accordance with the

applicable portions of Appendix F of JAR–25, or

other approved equivalent methods. The average

burn length may not exceed 152 mm (6 in) and

the average flame time after removal of the flame

source may not exceed 15 seconds. Drippings

from the test specimen may not continue to flame

for more than an average of 3 seconds after

falling.

(2) Floor covering, textiles (including

draperies and upholstery), seat cushions,

padding, decorative and non-decorative coated

fabrics, leather, trays and galley furnishings,

electrical conduit, thermal and acoustical

insulation and insulation covering, air ducting,

joint and edge covering, cargo compartment

liners, insulation blankets, cargo covers, and

transparencies, moulded and thermoformed parts,

air ducting joints, and trim strips (decorative and

chafing) that are constructed of materials not

covered in sub-paragraph (a)(3) of this

paragraph, must be self-extinguishing when

tested vertically in accordance with the

applicable portion of Appendix F of JAR–25, or

other approved equivalent methods. The average

burn length may not exceed 203 mm (8 in) and

the average flame time after removal of the flame

source may not exceed 15 seconds. Drippings

from the test specimen may not continue to flame

for more than an average of 5 seconds after

falling.

(3) Acrylic windows and signs, parts

constructed in whole or in part of elastometric

materials, edge lighted instrument assemblies

consisting of two or more instruments in a

common housing, seat belts, shoulder harnesses,

and cargo and baggage tiedown equipment,

including containers, bins, pallets, etc., used in

passenger or crew compartments, may not have

an average burn rate greater than 64 mm (2.5 in)

per minute when tested horizontally in

accordance with the applicable portions of

Appendix F of JAR–25, or other approved

equivalent methods.

(4) Except for electrical wire and cable

insulation, and for small parts (such as knobs,

handles, rollers, fasteners, clips, grommets, rub

strips, pulleys, and small electrical parts) that the

Authority finds would not contribute

significantly to the propagation of a fire,

materials in items not specified in sub-paragraphs

(a)(l), (a)(2), or (a)(3) of this paragraph may not

have a burn rate greater than 102 mm (4 in) per

minute when tested horizontally in accordance

with the applicable portions of Appendix F of

JAR–25, or other approved equivalent methods.

(b) In addition to meeting the requirements of

sub-paragraph (a)(2), seat cushions, except those on

flight-crew member seats, must meet the test

requirements of Part II of Appendix F of JAR–25, or

equivalent.

(c) If smoking is to be prohibited, there must

be a placard so stating, and if smoking is to be

allowed –

(1) There must be an adequate number of

self-contained, removable ashtrays; and

(2) Where the crew compartment is

separated from the passenger compartment, there

must be at least one illuminated sign (using either

letters or symbols) notifying all passengers when

smoking is prohibited. Signs which notify when

smoking is prohibited must –

(i) When illuminated, be legible to

each passenger seated in the passenger

cabin under all probable lighting

conditions; and

(ii) Be so constructed that the crew

can turn the illumination on and off.

(d) Each receptacle for towels, paper, or waste

must be at least fire-resistant and must have means

for containing possible fires;

(e) There must be a hand fire extinguisher for

the flight-crew members; and

(f) At least the following number of hand fire

extinguishers must be conveniently located in

passenger compartments:
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	JAR 29.853 Вътрешно обзавеждане на кабината на екипажа и пътниците

За всяка кабина, използвана от екипажа или пътниците

(а) Материалите (включително защитните и декоративните покрития на повърхностите), трябва да отговарят на следващите критерии за изпитание, които са приложими:

(1)
Вътрешните панели на тавана, панели на стените, преградите, конструкцията на кухнята, големи стенни шкафове, подът и материалите, използвани за складови отсеци (други освен тези под седалките  и складове за малки предмети като списания и карти) трябва да са самозагасващи когато се изпитват вертикално в съответствие със приложимите изисквания на Приложение  F на JAR-25 или с подобни еквивалентни методи. Средната дължина на горящата част не може да надвишава 152 mm 96 инча) и средното време на пламтене след премахване на източника на пламък, не може да надвишава 15 s. Разтопени капки от изпитвания образец не може да горят повече от 3 s средно, след падането им.

(2)
Покритието на пода, текстилни материали (включително тапицерии и драперии), възглавници на седалки, подплати, декоративни и недекоративни покривни тъкани, кожи, подноси и кухненско обзавеждане, електрически, термични и акустични изолации и покритията им, въздуховоди, покрития на връзки и ръбове, облицовката на товарните отсеци, изолационни покрития, покривала на товари, ляти и термоформовани части, свързванията на въздуховоди, регулиращи ремъци (декоративни и триещи), направени от материал, който не са включени в подпараграф (а)(3) на този параграф, трябва да са самозагасващи когато се изпитват вертикално в съответствие със приложимите изисквания на Приложение F на JAR-25 или с подобни одобрени еквивалентни методи. Средната дължина на горящата част не може да надвишава 203 mm (8 инча) и средното време на пламтене след премахване на източника на пламък, не може да надвишава 15 s. Разтопени капки от изпитвания образец не може да горят повече от 5 s средно, след падането им.

(3)
Акрилни прозорци и знаци, елементи конструирани като цяло или отчасти от еластомерни материали, съвкупности от два или повече инструмента със странично осветяване в общ корпус, предпазни и раменни колани и товарно и багажно оборудване, включително контейнери, сандъци, палети и др., използвани в кабината за пътници или екипажа, не могат да имат средна скорост на горене по-голяма от 64 mm/min (2,5 in/min), когато се изпитват хоризонтално в съответствие със приложимите изисквания на Приложение F на JAR-25 или с подобни одобрени еквивалентни методи.

(4)
Материалите, използвани в предмети, не упоменати в подпараграфи (а)(1), (а)(2) или (а)(3) на този параграф не могат да имат скорост на горене по-голяма от 102 mm/min (4 in/min), когато се изпитват хоризонтално в съответствие със приложимите изисквания на Приложение F на JAR-25 или с подобни еквивалентни методи, с изключение изолацията на електрически кабели и малки предмети (като бутони, ръчки, ролки, резета, скоби, уплътнения, гумени ленти, макари и малки елементи за електроинсталацията), за които Въздухоплавателната администрация е приела, че не могат да допринесат значително за разпространение на пожар.

(b) В допълнение към  изискванията на подпараграф (а)(2) , възглавници за седалки, освен тези на седалките на членовете на екипажа, трябва да отговарят и на изискванията при изпитания, посочени в Част ІІ на Приложение F на JAR -25 или на еквивалентни изисквания. 

(с)
Ако пушенето ще бъде забранено, трябва да има табелки, указващи това, а ако е разрешено: 

(1)
Трябва да има достатъчен брой отделни  пепелници; и

(2)
Ако кабината за екипажа е отделена от кабината за пътници, трябва да има поне един светлинен надпис (използващ букви или знаци), предупреждаващ всички пътници кога пушенето е забранено. Надпис, предупреждаващ, че пушенето е забранено трябва:

(i)
Да е четлив за всяко лице в пътническата кабина за всякави възможни условия на осветление, когато свети;

(ii)
Така да е инсталиран, че член на летателния екипаж да може да го включва и изключва.

(d)
Всеки контейнер за отпадъци като кърпи, хартия или други, трябва да е най-малкото от огнеустойчив материал и да има средство за издържа на евентуални пожари;

(е) Трябва да има ръчен пожарогъсител за членовете на екипажа; и

(f) Най-малко следният брой ръчни пожарогъсители трябва да бъдат удобно разположени в кабините за пътници: 

Места за пътници

Пожарогасители

7 до 30

31 до 60

61 и повече

1

2

3



	JAR 29.855 Cargo and baggage

compartments

(a) Each cargo and baggage compartment must

be constructed of, or lined with, materials in

accordance with the following:

(1) For accessible and inaccessible

compartments not occupied by passengers or

crew, the material must be at least fire-resistant.

(2) Materials must meet the requirements

in JAR 29.853(a)(l), (a)(2), and (a)(3) for cargo

or baggage compartments in which –

(i) The presence of a compartment

fire would be easily discovered by a crew

member while at the crew member’s

station;

(ii) Each part of the compartment is

easily accessible in flight;

(iii) The compartment has a volume

of 6 cubic metres (200 cu ft) or less; and

(iv) Notwithstanding JAR

29.1439(a), protective breathing equipment

is not required.

(b) No compartment may contain any controls,

wiring, lines, equipment, or accessories whose

damage or failure would affect safe operation,

unless those items are protected so that –

(1) They cannot be damaged by the

movement of cargo in the compartment; and

(2) Their breakage or failure will not

create a fire hazard.

(c) The design and sealing of inaccessible

compartments must be adequate to contain

compartment fires until a landing and safe

evacuation can be made.

(d) Each cargo and baggage compartment that

is not sealed so as to contain cargo compartment

fires completely without endangering the safety of a

rotorcraft or its occupants must be designed, or must

have a device, to ensure detection of fires or smoke

by a crew member while at his station and to

prevent the accumulation of harmful quantities of

smoke, flame, extinguishing agents, and other

noxious gases in any crew or passenger

compartment. This must be shown in flight.

(e) For rotorcraft used for the carriage of cargo

only, the cabin area may be considered a cargo

compartment and, in addition to sub-paragraphs (a)

to (d) of this paragraph, the following apply:

(1) There must be means to shut off the

ventilating airflow to or within the compartment.

Controls for this purpose must be accessible to the

flight crew in the crew compartment.

(2) Required crew emergency exits must

be accessible under all cargo loading conditions.

(3) Sources of heat within each

compartment must be shielded and insulated to

prevent igniting the cargo.


	JAR 29.855 Багажни и товарни отсеци

(а)
Всеки товарен и багажен отсек трябва да е конструиран или покрит с материал, в съответствие със следното:

(1) За отсеци, достъпни или недостъпни и незаети от пътници или екипажа, материалът трябва да е поне пожароустойчив.

(2) Материалите трябва да отговарят на изискванията , указани в JAR 29.853 (а)(1), (а)(2) и (а)(3) за товарни или багажни отсеци, в които:

(i) Възникването на пожар в отсека би било лесно открито от член на екипажа, докато седи на своето место;

(ii) Всяка част на отсека е лесно достъпна по време на полет;

(iii) Отсекът има обем от 6 кубични метра ( 200 ft3) или по-малко; и

Независимо от това, което е указано в JAR  29.1439(а), предпазно оборудване за дишане не се изисква.

(b) Нито един отсек не трябва да съдържа средства за управление, проводници, линии, оборудване или принадлежности, чието повреждане или излизане от строя би повлияло върху безопасната експлоатация, освен ако изброените средства са обезопасени така, че:

(1) Да не могат да бъдат повредени от движението на товари в отсека; и

(2) Тяхното счупване или повреда няма да доведе до опасност от пожар.

(с) Конструирането и уплътняването на недостъпни отсеци трябва да бъдат подходящи за задържане на пожари в отсека докато се извърши безопасно кацане и евакуация.


(d) Всеки товарен или пътнически отсек, който не е уплътнен така, че да задържа запалване на товарите в отсека напълно и без опасност за безопасността на роторкрафта или неговите пътници, трябва да се проектира така или да има устройство, което да осигурява откриването на пожар или дим от член на екипажа, докато седи на работното си място и да предпази от акумулиране на вредни количества дим, пламъци, пожарогасящи вещества, и други отровни газове във който и да е отсек за пътници или за екипажа. Това трябва да се покаже по време на полет. 

(е) За роторкрафти, използвани само за превозване на товари, зоната на пилотската кабина трябва да се смята за товарен отсек и в допълнение към подпараграфи (а) до (d) на този параграф, се прилага следното:

(1)   Трябва да има средство за затваряне на потока на вентилационния въздух към или вътре в отсека. Управляващите средства за тази цел трябва да бъдат достъпни за членовете на екипажа  в отсека за екипажа.

(2)     Изискваните аварийни изходи за екипажа трябва да са достъпни при всички условия на натоварване.

(3)     Източниците на топлина във всеки отсек трябва да са покрити и изолирани , за да се предотврати запалване на товарите. 



	JAR 29.859 Combustion heater fire

protection

(a) Combustion heater fire zones. The

following combustion heater fire zones must be

protected against fire under the applicable

provisions of JAR 29.1181 to 29.1191, and

JAR 29.1195 to 29.1203:

(1) The region surrounding any heater, if

that region contains any flammable fluid system

components (including the heater fuel system),

that could –

(i) Be damaged by heater

malfunctioning; or

(ii) Allow flammable fluids or

vapours to reach the heater in case of

leakage.

(2) Each part of any ventilating air

passage that –

(i) Surrounds the combustion

chamber; and

(ii) Would not contain (without

damage to other rotorcraft components) any

fire that may occur within the passage.

(b) Ventilating air ducts. Each ventilating air

duct passing through any fire zone must be

fireproof. In addition –

(1) Unless isolation is provided by

fireproof valves or by equally effective means,

the ventilating air duct downstream of each

heater must be fireproof for a distance great

enough to ensure that any fire originating in the

heater can be contained in the duct; and

(2) Each part of any ventilating duct

passing through any region having a flammable

fluid system must be so constructed or isolated

from that system that the malfunctioning of any

component of that system cannot introduce

flammable fluids or vapours into the ventilating

airstream.

(c) Combustion air ducts. Each combustion

air duct must be fireproof for a distance great

enough to prevent damage from backfiring or

reverse flame propagation. In addition –
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(1) No combustion air duct may

communicate with the ventilating airstream

unless flames from backfires or reverse burning

cannot enter the ventilating airstream under any

operating condition, including reverse flow or

malfunction of the heater or its associated

components; and

(2) No combustion air duct may restrict

the prompt relief of any backfire that, if so

restricted, could cause heater failure.

(d) Heater controls; general. There must be

means to prevent the hazardous accumulation of water

or ice on or in any heater control component, control

system tubing, or safety control.

(e) Heater safety controls. For each

combustion heater, safety control means must be

provided as follows:

(1) Means independent of the

components provided for the normal continuous

control of air temperature, airflow, and fuel flow

must be provided, for each heater, to

automatically shut off the ignition and fuel

supply of that heater at a point remote from that

heater when any of the following occurs:

(i) The heat exchanger temperature

exceeds safe limits.

(ii) The ventilating air temperature

exceeds safe limits.

(iii) The combustion airflow

becomes inadequate for safe operation.

(iv) The ventilating airflow

becomes inadequate for safe operation.

(2) The means of complying with subparagraph

(e)(1) of this paragraph for any

individual heater must –

(i) Be independent of components

serving any other heater whose heat output

is essential for safe operation; and

(ii) Keep the heater off until

restarted by the crew.

(3) There must be means to warn the

crew when any heater whose heat output is

essential for safe operation has been shut off by

the automatic means prescribed in sub-paragraph

(e)(1) of this paragraph.

(f) Air intakes. Each combustion and

ventilating air intake must be where no flammable

fluids or vapours can enter the heater system under

any operating condition –

(1) During normal operation; or

(2) As a result of the malfunction of any

other component.

(g) Heater exhaust. Each heater exhaust system

must meet the requirements of JAR 29.1121 and

29.1123. In addition –

(1) Each exhaust shroud must be sealed

so that no flammable fluids or hazardous

quantities of vapours can reach the exhaust

systems through joints; and

(2) No exhaust system may restrict the

prompt relief of any backfire that, if so restricted,

could cause heater failure.

(h) Heater fuel systems. Each heater fuel

system must meet the powerplant fuel system

requirements affecting safe heater operation. Each

heater fuel system component in the ventilating

airstream must be protected by shrouds so that no

leakage from those components can enter the

ventilating airstream.

(i) Drains. There must be means for safe

drainage of any fuel that might accumulate in the

combustion chamber or the heat exchanger. In

addition –

(1) Each part of any drain that operates at

high temperatures must be protected in the same

manner as heater exhausts; and

(2) Each drain must be protected against

hazardous ice accumulation under any operating

condition.


	JAR 29.859 Противопожарна защита на отоплител с горене

(а)
Пожарна зона на отоплител с горене. Следните пожарни зони на отоплител с горене трябва да се защитят от пожар в съответствие с приложимите изисквания на JAR 29.1182  до JAR 29.1191, и JAR 29.1195 до JAR 29.1203:

(1)
Зоната, заобикаляща всеки отоплител, ако съдържа каквито и да е компоненти на системи със запалим флуид (с изключение на горивната система на отоплителя) които:

(i)
Могат да се повредят при ненормална работа на отоплителя; или

(ii)
Позволяват запалим флуид или пари да достигнат до отоплителя при изтичане на течност.

(3) Всяка част на на всеки вентилиращ въздуховод , която 

(i) Заобикаля горивната камера; и

(ii)
 Не би задържала (без повреждане на други компоненти на роторкрафта) всякакъв пожар, който би могъл да стане вътре във въздуховода.  

(b)
Тръби за вентилационния въздух. Всички тръби за вентилационния въздух, преминаващ през пожароопасна зона трябва да е огнеупорен. Освен това:

(1)
Всяка тръба за вентилационен въздух след всеки отоплител трябва да е огнеупорен на такова разстояние, че да осигури задържане на пламък, излизащ от отоплителя, освен ако не е осигурен с изолиращи огнеупорни клапани или средство с подобна ефективност.

(2)
Всяка част от който и да е вентилационен въздухопровод, минаващ през зона със система, съдържаща запалим флуид, трябва да е конструирана или изолирана от тази система така, че неправилното функциониране на който и да е компонент на тази система да не предизвика навлизане на запалим флуид или пари във вентилиращия въздух.

(с)
Въздухопроводи за горивната камера. Всеки въздухопровод, осигуряващ въздух за горивната камера, трябва да е огнеупорен на достатъчно разстояние да предпази от повреди от обратен пламък или от обратно разпространение на пламъка. В допълнение -

(1)
Въздухопроводите за горивната камера не трябва да имат общи отвори с вентилационен поток, освен ако обратният пламък или пламъкът от обратното горене не може да навлезе във вентилиращия въздух при всякакви експлоатационни условия, включително обратен поток или неправилно функциониране на отоплителя или негови свързани компоненти; и

(2)
Въздухопроводите за горивната камера не трябва да ограничават бързото успокояване на обратния пламък, който в противен случай би предизвикал отказ на отоплителя.

(d )
Управление на отоплителя - общи положения. Трябва да са взети мерки за предпазване от опасно натрупване на вода или лед върху или в който и да компонент от управлението на отоплителя, тръба от управлението или от управлението за безопасност.

(е)
Управления за безопасност на отоплителя. Всеки отоплител с горене трябва да има следните управления за безопасност:

(1)
Средства за осигуряване на автоматичното изключване на запалването и подаването на гориво към отоплителя, независими от нормалните средства за постоянно управление на температурата на въздуха, дебита на въздуха и дебита на гориво, и в отдалечена точка от отоплителя, ако се случи което и да е от следващото:

(i)
Температурата на топлообменника надвиши безопасните граници;

(ii)
Температурата на вентилиращия въздух надвиши безопасните граници;

(iii)
Въздушния поток за горене стане неподходящ за безопасна експлоатация;

(iv)
Въздушния поток за вентилация стане неподходящ за безопасна експлоатация.

(2)
Средствата, удовлетворяващи изискванията на подпараграф (е)(1), на този параграф  за всеки отделен отоплител, трябва:

(i)
Да са независими от компонентите, обслужващи който и да е друг отоплител, чиято топлина е важна за безопасната експлоатация;и

(ii)
Да държат отоплителя в изключено състояние докато не се пусне отново от екипажа.

(3)
Трябва да има средства за предупреждение на екипажа, когато някой отоплител, чиято топлина е важна за безопасната експлоатация, се изключи от автоматичните средства, указани в подпараграф (е)(1) на този параграф.

(f)
Въздухозаборници. Всеки въздухозаборник за въздух за горене или вентилация трябва така да е разположен, че да не могат запалими флуиди или пари да навлязат в системата за отопление при условия на експлоатация:

(1)
При нормална експлоатация;или

(2)
При неправилно функциониране на който и да е друг елемент.

(g)
Изпускателна система на отоплителя. Изпускателната система на отоплителя трябва да отговаря на условията на JAR 29.1121 и JAR 29. 1123. Освен това трябва:

(1)
Всеки кожух на изпускателната система да е така уплътнен, че запалими флуиди или опасни количества пари да не могат да достигнат изпускателните системи през свръзките; и 

(2)
Изпускателната система да не ограничава бързото затихване на обратния пламък, за да не предизвика отказ на отоплителя.

(h)
Горивна система на отоплителя. Всяка горивна система на отоплителя трябва да отговаря на изискванията за горивната система на силовата установка, засягащи безопасната експлоатация на отоплителя. Всеки компонент на горивната система във въздушния поток за вентилация трябва да е защитен с кожух, така че течове от тези компоненти да не могат да навлязат във вентилиращия въздух.

(i)
Дренажи. Трябва да има средства за безопасно дрениране на гориво, което може да се натрупа в горивната камера на отоплителя. Освен това:

(1)
Всяка част на всеки дренаж, която работи при висока температура, трябва да е защитена по същия начин, както изпускателната система;и

(2)
Всеки дренаж трябва да е защитен от опасно натрупване на лед при всякакви условия на експлоатация.



	JAR 29.861 Fire protection of structure,

controls, and other parts

Each part of the structure, controls, and the rotor

mechanism, and other parts essential to controlled

landing and (for Category A) flight that would be

affected by powerplant fires must be isolated under

JAR 29. 1191, or must be –

(a) For Category A rotorcraft, fire-proof; and

(b) For Category B rotorcraft, fire-proof or

protected so that they can perform their essential

functions for at least 5 minutes under any

foreseeable powerplant fire conditions.


	JAR 29.861 Предпазване от пожар на конструкция, управления и други части

Всяка част от конструкцията, средствата за управление и механизма на носещото витло и други части, важни за управляване на кацането и полета (за категория А), която би била повлияна от пожар в силовата установка, трябва да бъде изолирана, както е посочено в JAR 29.1191 или трябва да бъде :

(а) За роторкрафти от  категория А –огнеупорна; и

(b) За роторкрафти от категория В –огнеупорна или обезопасена по такъв начин, че да може да върши основните си функции в продължение на най-малко 5 минути при условията на всякакви предполагаеми съчетания на пожар.



	JAR 29.863 Flammable fluid fire protection

(a) In each area where flammable fluids or

vapours might escape by leakage of a fluid system,

there must be means to minimise the probability of

ignition of the fluids and vapours, and the resultant

hazards if ignition does occur.

 (b) Compliance with sub-paragraph (a) of this

paragraph must be shown by analysis or tests, and

the following factors must be considered:

(1) Possible sources and paths of fluid

leakage, and means of detecting leakage.

(2) Flammability characteristics of fluids,

including effects of any combustible or absorbing

materials.

(3) Possible ignition sources, including

electrical faults, overheating of equipment, and

malfunctioning of protective devices.

(4) Means available for controlling or

extinguishing a fire, such as stopping flow of

fluids, shutting down equipment, fireproof

containment, or use of extinguishing agents.

(5) Ability of rotorcraft components that

are critical to safety of flight to withstand fire

and heat.

(c) If action by the flight crew is required to

prevent or counteract a fluid fire (e.g. equipment

shutdown or actuation of a fire extinguisher), quick

acting means must be provided to alert the crew.

(d) Each area where flammable fluids or

vapours might escape by leakage of a fluid system

must be identified and defined.


	JAR 29.863 Противопожарна защита на запалими течности

(а)
Навсякъде, където запалима течност или пари могат да се появят, вследствие на утечки от флуидна система, трябва да има средства за намаляване на вероятността от запалване на флуида или парите и последващата опасност, ако се запалят.

(b)
Съответствието с подпараграф (а) на този параграф трябва да се покаже чрез анализ или изпитания и трябва да се отчетат следните фактори:

(1)
Възможни източници и пътища на изтичане на течностите  и средства за откриване на изтичането;

(2)
Запалителните характеристики на флуидите, включително влиянието на всеки запалителен и абсорбиращ материал;

(3)
Възможни източници на запалване, включително електрически откази, прегряване на оборудване и неправилна работа на защитните устройства.

(4)
Достъпни средства за контролиране или гасене на пожар, като спиране на флуида, изключване на оборудването, запълване с огнеупорни вещества или използване на гасящи агенти;

(5)
Способността на компонентите на роторкрафта, които са критични за безопасността на полета, да издържат нагряване и пожар.

(с)
Ако са необходими действия на екипажа за предпазване или противодействие на пожар от флуиди (например изключване на оборудване или задействане на пожарогасители), трябва да се предвидят бързодействащи средства за известяване на екипажа.

(d)
Трябва да се открие и определи всяка област, където е възможно изтичане на  флуид или пари от флуидна система. 



	EXTERNAL LOADS

JAR 29.865 External loads

(a) It must be shown by analysis, test, or both,

that the rotorcraft external load attaching means for

rotorcraft-load combinations to be used for nonhuman

external cargo applications can withstand a

limit static load equal to 2·5, or some lower load

factor approved under JAR 29.337 through 29.341,

multiplied by the maximum external load for which

authorisation is requested. It must be shown by

analysis, test, or both that the rotorcraft external

load attaching means and corresponding personnelcarrying

device system for rotorcraft-load

combinations to be used for human external cargo

applications can withstand a limit static load equal

to 3·5 or some lower load factor, not less than 2·5,

approved under JAR 29.337 through 29.341,

multiplied by the maximum external load for which

authorisation is requested. The load for any

rotorcraft-load combination class, for any external

cargo type, must be applied in the vertical direction.

For jettisonable rotorcraft-load combinations, for

any applicable external cargo type, the load must

also be applied in any direction making the

maximum angle with the vertical that can be

achieved in service but not less than 30º. However,

the 30º angle may be reduced to a lesser angle if—

(1) An operating limitation is established

limiting external load operations to such angles

for which compliance with this paragraph has

been shown; or

(2) It is shown that the lesser angle

cannot be exceeded in service.

(b) The external load attaching means, for

jettisonable rotorcraft-load combinations, must

include a quick-release system to enable the pilot to

release the external load quickly during flight. The

quick-release system must consist of a primary

quick-release subsystem and a backup quick-release

subsystem that are isolated from one another. The

quick-release system, and the means by which it is

controlled, must comply with the following:

(1) A control for the primary quickrelease

subsystem must be installed either on one

of the pilot's primary controls or in an

equivalently accessible location and must be

designed and located so that it may be operated

by either the pilot or a crew member without

hazardously limiting the ability to control the

rotorcraft during an emergency situation.

(2) A control for the backup quickrelease

subsystem, readily accessible to either the

pilot or another crew member, must be provided.

(3) Both the primary and backup quickrelease

subsystems must—

(i) Be reliable, durable, and

function properly with all external loads up

to and including the maximum external

limit load for which authorisation is

requested.

(ii) Be protected against

electromagnetic interference (EMI) from

external and internal sources and against

lightning to prevent inadvertent load

release.

(A) The minimum level of

protection required for jettisonable

rotorcraft-load combinations used for

non human external cargo is a radio

frequency field strength of 20 volts

per metre.

(B) The minimum level of

protection required for jettisonable

rotorcraft-load combinations used for

human external cargo is a radio

frequency field strength of 200 volts

per metre.
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(iii) Be protected against any failure

that could be induced by a failure mode of

any other electrical or mechanical rotorcraft

system.

(c) For rotorcraft-load combinations to be used

for human external cargo applications, the rotorcraft

must—

(1) For jettisonable external loads, have a

quick-release system that meets the requirements

of sub-paragraph (b) and that—

(i) Provides a dual actuation

device for the primary quick-release

subsystem, and

(ii) Provides a separate dual

actuation device for the backup quickrelease

subsystem.

(2) Have a reliable, approved

personnel-carrying device system that has the

structural capability and personnel safety features

essential for external occupant safety,

(3) Have placards and markings at all

appropriate locations that clearly state the

essential system operating instructions and, for

the personnel carrying device system, ingress and

egress instructions,

(4) Have equipment to allow direct

intercommunication among required crew

members and external occupants,

(5) Have the appropriate limitations and

procedures incorporated in the flight manual for

conducting human external cargo operations, and

(6) For human external cargo

applications requiring use of Category A

rotorcraft, have one-engine-inoperative hover

performance data and procedures in the flight

manual for the weights, altitudes, and

temperatures for which external load approval is

requested.

(d) The critically configured jettisonable

external loads must be shown by a combination of

analysis, ground tests, and flight tests to be both

transportable and releasable throughout the

approved operational envelope without hazard to the

rotorcraft during normal flight conditions. In

addition, these external loads must be shown to be

releasable without hazard to the rotorcraft during

emergency flight conditions.

(e) A placard or marking must be installed next

to the external-load attaching means clearly stating

any operational limitations and the maximum

authorised external load as demonstrated under JAR

29.25 and this paragraph.

(f) The fatigue evaluation of JAR 29.571 does

not apply to rotorcraft-load combinations to be used

for non-human external cargo except for the failure

of critical structural elements that would result in a

hazard to the rotorcraft. For rotorcraft-load

combinations to be used for human external cargo,

the fatigue evaluation of JAR 29.571 applies to the

entire quick-release and personnel-carrying device

structural systems and their attachments.

[Ch.1, 01.12.99; Amdt. 2, 01.05.01]


	ВЪНШНИ ТОВАРИ

JAR 29.865 Външни товари

Трябва да се покаже чрез анализ, изпитания или и двете, че закрепващите средства за външните товари за комбинацията роторкрафт-товар, която ще се използва за превоз само на външни товари, а не на хора, може да издържи максимално статично натоварване, равно на 2,5 или на друг по-нисък коефициент на натоварване, одобрен в JAR 29.337 до JAR 29.341, умножено с максималния външен товар, за който се иска разрешение. Трябва да се покаже чрез анализ, изпитания или чрез двете, че закрепващите средства за външни товари на роторкрафта и съответната система от устройства за превоз на хора за комбинацията роторкрафт-товар, която ще се използва за външен превоз на хора, може да издържи на максимално статично натоварване, равно на 3,5 или на по-нисък коефициент, но не по-малък от 2,5, одобрен в JAR 29.337 до JAR 29.341, умножен с максималния външен товар, за който се иска разрешение.  Натоварването  за всекеки клас комбинация роторкрафт-външен товар, за всеки тип външен товар, трябва да се прилага във вертикална посока. За комбинациите роторркрафт-товар с изхвърляне на товара, натоварването трябва да се прилага също така във всяка посока при най-голям ъгъл с вертикалното натоварване, коейто може да се получи по време на експлоатация, но не по-малък от 300. Обаче ъгълът от 300 може да бъде намален до по-малък ъгъл, ако:

(1) Се определи експлоатационно ограничение, което да ограничи операциите с външен товар до такива ъгли, за които е показано сътветствие с този параграф; или

(2) Показано е, че по-малкият ъгъл не може да се надвиши по време наексплоатация.

(b) Средствата за прикрепяне на външния товар, за комбинации роторкрафт-товар с изхвърляне на външния товар, трябва да вклюмат система за бързо освобождаване, която да даде възможност на пилота да освободи външния товар бързо по време на полет. Системата за бързо освобождаване на товара трябва да включва основна система за бързо освобождаване и резервна система за освобождаване на товара, които да са изолирани една от друга. Системата за бързо освобождаване на товара и средствата, чрез които се управлява, трябва да отговарят на следващото:

(1) Трябва да се монтира средство за управление на основната система за бързо освобождаване на товара или на едно от средствата за основно управление на пилота или на еквивалентно достъпно място и трябва да е проектирано и разположено така, че да може да се задейства от пилота, или от  член на екипажа без това да ограничава опасно способността за управление на роторкрафта по време на аварийна ситуация. 

(2) Трябва да се осигури средство за управление на резервната система за бързо осовобождаване на товара, лесно достъпно за пилота или друг член на екипажа. 

(3) Както основната система за бързо освобождаване на товара, така и резервната система за бързо освобождаване на товара, трябва:

(i) Да бъде надеждна, издържлива и да функционира правилно с всички външни товари до и включително максималния външен товар, за който се иска разрешение.

(ii) Да бъде защитена от  електромагнитни смущения (EMI) от външни и вътрешни източници и от светкавици, за да се предотврати неволно освобождаване на товара.

А. Минималното ниво на защита, което се изисква за комбинации роторкрафт-товар с изхвърляне на товара, използвани за външни товари без хора, е радиочестотно поле с мощност от 20 волта на метър.

В. Минималното ниво на защита, което се изисква за комбинации роторкрафт-товар с изхвърляне на товара, използвани за външни товари с хора, е радиочестотно поле с мощност от 200 волта на метър.

(iii) Да бъде защитена срещу всяка повреда, която би могла да бъде предизвикана от повреда в която и да е електрическа или механична система на роторкрафта.

(с)  За комбинациите роторкрафт-товар, които ще се използват за приложения с хора като външен товар, роторкрафтът трябва:

(1)     За изхвърляеми външни товари, да има система за бързо осовобождаване на товара, която да отговаря на изискванията на подпараграф (b) на този параграф и която-

(i) да осигурява устройство с двойно задействане за основната система за бързо освобождаване на товара, и

(ii) да осигурява устройство с двойно задействане за резервната система за бързо освобождаване на товара.

(2)    Да има надеждна и одобрена система от устройства за  превоз на пътници, която да има конструктивна възможност и характеристики за безопасност на хората, които да са важни за безопасността при външен превоз на хората,

(3) Да има табели и маркировки на всички подходящи места, които ясно да посочват основните инструкции за експлоатация на системата и за системата от устройства за превозване на хора – инструкции за влизане и излизане. 

(4) Да има оборудване, което да позволява пряко комуникиране между определените членове от екипажа и хората отвън,

(5) Да има подходящите ограничения и процедури, включени в Ръководството за полети за извършване на операции с хора като външен товар, и

(6) За приложения с пренасяне на хора като външен товар, изискващи използване на  роторкрафти от категория А, да има данни за технически характеристики и процедури в ръководството за летателна експлоатация при  неработещ един двигател и въртене във въздуха за маси, височини и температури, за които се иска одобрение при външни товари. 

(d) Критичните конфигурации на изхвърляеми външни товари трябва да се покажат чрез комбинация от анализи, наземни изпитания и изпитания по време на полет, че могат да бъдат транспортирани и освобождавани през експлоатационния диапазон без опасност за роторкрафта при нормални летателни условия. Освен това, за тези външни товари трябва да се покаже, че е възможно да бъдат освобождавани без опасност за роторкрафта по време на аварийни полетни условия.

(е) Табела или маркировка трябва да бъде монтирана до средството за прикрепяне на външния товар, в които да се посочва ясно всякакви експрлоатационни ограничения и максимално разрешения външен товар, както е демонстрирано в JAR 29.25 и в този параграф.

(f) Изчисляването на умората по JAR 29.751 не се отнася за комбинации роторкрафт-товар, които ще се използват за външен превоз само на товари, а не на хора, с изключение на отказа на критични конструкционни елементи, които биха довели до опасност за роторкрафта. За комбинации роторкрафт-товар, които ще се използват за външен превоз на хора  изчисляването на умората по JAR се прилага за цялата система от устройства за превоз на хора с бързо освобождаване на товари   и техните принадлежности.



	MISCELLANEOUS

JAR 29.871 Levelling marks

There must be reference marks for levelling the

rotorcraft on the ground.


	Разни

JAR 29.871  Маркировки за нивелиране

Трябва да има средства за определяне кога роторкрафтът  е в хоризонтално положение на земята.



	JAR 29.873 Ballast provisions

Ballast provisions must be designed and

constructed to prevent inadvertent shifting of ballast

in flight.


	JAR 29.873. Предвиждания за баласт

Трябва да се проектират и конструират предвиждания за баласт, за да се предотврати непреднамерено преместване на баласта в полет. 



	GENERAL

JAR 29.901 Installation

(a) For the purpose of this Code, the

powerplant installation includes each part of the

rotorcraft (other than the main and auxiliary rotor

structures) that –

(1) Is necessary for propulsion;

(2) Affects the control of the major

propulsive units; or

(3) Affects the safety of the major

propulsive units between normal inspections or

overhauls.

(b) For each powerplant installation –

(1) The installation must comply with –

(i) The installation instructions

provided under JAR–E; and

(ii) The applicable provisions of

this Subpart.

(2) Each component of the installation

must be constructed, arranged, and installed to

ensure its continued safe operation between

normal inspections or overhauls for the range

of temperature and altitude for which approval

is requested.

(3) Accessibility must be provided to

allow any inspection and maintenance

necessary for continued airworthiness.

(4) Electrical interconnections must be

provided to prevent differences of potential

between major components of the installation

and the rest of the rotorcraft.

(5) Axial and radial expansion of

turbine engines may not affect the safety of the

installation; and

(6) Design precautions must be taken to

minimise the possibility of incorrect assembly

of components and equipment essential to safe

operation of the rotorcraft, except where

operation with the incorrect assembly can be

shown to be extremely improbable.

(c) For each powerplant and auxiliary power

unit installation, it must be established that no

single failure or malfunction or probable

combination of failures will jeopardise the safe

operation of the rotorcraft except that the failure

of structural elements need not be considered if

the probability of any such failure is extremely

remote.

(d) Each auxiliary power unit installation

must meet the applicable provisions of this

Subpart.


	ГЛАВА Е – СИЛОВА УСТАНОВКА

ОБЩИ ПОЛОЖЕНИЯ

JAR 29.901 Инсталация


(а)
За целите на този JAR-29 инсталацията на силовата установка на роторкрафта включва всички компоненти на роторкрафта (различни от конструкциите на носещото и помощното витло), които

(1) Са необходими за задвижване; 

(2) Засягат управлението  на главните агрегатите за задвижване;

(3) Засягат безопасността на главните агрегатите за задвижване между нормалните проверки или капитално-възстановителния ремонт. 

(b)
За всяка инсталацията на силова установка –

(1)
Инсталацията трябва да съответства на: 

(i) Монтажната инструкция, осигурена съгласно JAR-E:

(ii) Прилагане на предвиденото в тази глава.
(2) Всеки компонет на инсталацията трябва да бъде конструиран, приспособен и монтиран за осигуряване на продължителна безопасна експлоатация между нормалните прегледи или капитално-възстановителни ремонти за диапазона от температури и височини, за който се иска одобрение.

(3) Трябва да се  осигури достъп за извършване на всяка проверка и техническо обслужване, необходими за поддържане на летателната годност.

(4) Трябва да се осигурят електрически мрежови връзки, които да предпазват от възникване на разлики в потенциала между главни компоненти на инсталацията и останалата част на роторкрафта.

(5) Осовото и радиалното разширение на газотурбинните двигатели да не оказва влияние на безопасността на инсталацията; и 

(6) Трябва да се вземат предпазни мерки при проектиране за свеждане до минимум на възможността за неправилно монтиране на компонентите и оборудването, съществени за безопасната експлоатация на роторкрафта, освен когато може да се покаже, че експлоатацията при неправилния монтаж е изключително невероятна.  

(с) За всяка инсталация на силова установка и на спомагателен енергиен агрегат трябва да бъде установено, че нито една отделна повреда или неправилно функциониране, или вероятна комбинация от повредеи не заплашват безопасната експлоатация на роторкрафта, с изключение, че повредите на конструкционните елементи не трябва да се разглеждат ако вероятността за подобна повреда е изключително малка. 

(d)
Всеки монтиран спомагателен енергиен агрегат трябва да удовлетворява приложимите за него положения на тази глава.



	JAR 29.903 Engines

(a) Engine type certification. Each engine must

have an approved type certificate. Reciprocating

engines for use in helicopters must be qualified in

accordance with JAR–E or be otherwise approved

for the intended usage.

(b) Category A; engine isolation. For each

Category A rotorcraft, the powerplants must be

arranged and isolated from each other to allow

operation, in at least one configuration, so that the

failure or malfunction of any engine, or the failure

of any system that can affect any engine, will

not –

(1) Prevent the continued safe operation

of the remaining engines; or

(2) Require immediate action, other than

normal pilot action with primary flight controls,

by any crew member to maintain safe operation.

(c) Category A; control of engine rotation. For

each Category A rotorcraft, there must be a means

for stopping the rotation of any engine individually

in flight, except that, for turbine engine installations,

the means for stopping the engine need be provided

only where necessary for safety. In addition –

(1) Each component of the engine

stopping system that is located on the engine side

of the firewall, and that might be exposed to fire,

must be at least fire resistant; or

(2) Duplicate means must be available for

stopping the engine and the controls must be

where all are not likely to be damaged at the same

time in case of fire.

[ ]

(d) Turbine engine installation. For turbine

engine installations,

(1) Design precautions must be taken to

minimise the hazards to the rotorcraft in the event

of an engine rotor failure; and,

(2) The powerplant systems associated

with engine control devices, systems, and

instrumentation must be designed to give

reasonable assurance that those engine operating

limitations that adversely affect engine rotor

structural integrity will not be exceeded in

service.

SUBPART E – POWERPLANT

JAR 29.901 (continued)

JAR–29 SECTION 1

1.12.99 1–E–2 Change 1

(e) Restart capability:

(1) A means to restart any engine in

flight must be provided.

(2) Except for the in-flight shutdown of

all engines, engine restart capability must be

demonstrated throughout a flight envelope for

the rotorcraft.

(3) Following the in-flight shutdown of

all engines, in-flight engine restart capability

must be provided.


	JAR 29.903 Двигатели 

(а)
Типов сертификат на двигателя. Всеки двигател трябва да има одобрен типов сертификат. Бутални двигатели, които ще се използват за хеликоптери, трябва да бъдат квалифицирани в съответствие с JAR – Е или да бъдат одобрени по друг начин за планираното им използване.

(b) Категория А; изолиране на двигателя. За всеки роторкрафт от категория А, силовата установка трябва да бъде монтирана и изолирана от всичко друго най-малко в една компановка така, че отказ или ненормална работа на който и да е двигател или отказ, или ненормална работа  на която и да е система, която може да въздейства на двигателя не ще:

(1) Пречи на безопасната експлоатация на останалите двигатели; 


(2) Изисква незабавни действия, в допълнение към нормалните действия на пилота с основните управления на полета, на който и да е член на екипажа за продължаване на безопасната експлоатация.

(с) Категория А; управление на въртенето на двигателя. За всеки роторкрафт от категория А трябва да има средство, което да спира въртенето на всеки двигател поотделно по време на полет, с изключение, че за инсталации на газотурбинни двигатели, средството за спиране на двигателя трябва да се осигурява само, където е необходимо за безопасността. В допълнение:

(1) Всеки компонент от системата за спиране на двигателя, който е разположен от страната на двигателя върху противопожарната преграда и който би могъл да бъде изложен на огън, трябва да бъде най-малко огнеустойчив; или

(2) Дублиращо средство трябва да бъде на разположение за спиране на двигателя, а средствата за управление трябва да бъдат разположени там, където има малка вероятност да бъдат повредени по същото време в случай на пожар.

(d) Инсталация на газотурбинни двигатели. За инсталации на газотурбинните двигатели:

(1) Трябва да се предприемат конструктивни предпазни мерки за намаляване до минимум рисковете за роторкрафта в случай на разрушаване на ротора на двигателя; и

(2) Системите на силовата установка свързани с устройства за управление, системи и прибори на двигателя, трябва да са конструирани да дават приемлива сигурност, че тези експлоатационни ограничения, които въздействат неблагоприятно на конструктивната цялост на ротора на турбината, няма да бъдат превишени в експлоатацията.

(е) Способност за повторно пускане:

(1) Трябва да се осигури средство за повторно пускане на всеки един от двигателите по време на полет.

(2) С изключение на спиране на всички двигатели по време на полет, способност за повторно пускане на двигателя трябва да се демонстрира за полететния диапазон на роторкрафта.

(3) След изключването на всички двигатели по време на полет, трябва да се осигури способност за повторно включване на двигателите по време на полет.  



	JAR 29.907 Engine vibration

(a) Each engine must be installed to prevent

the harmful vibration of any part of the engine or

rotorcraft.

(b) The addition of the rotor and the rotor

drive system to the engine may not subject the

principal rotating parts of the engine to excessive

vibration stresses. This must be shown by a

vibration investigation.


	JAR 29.907 Вибрации в двигателя

a).  Всеки двигател трябва да бъде монтиран така, че да предпазва от вредни вибрации  всяка част от двигателя или  роторкрафта.

b).  Добавянето на ротора и системата за задвижване на ротора към двигателя не трябва да подлага основните въртящи се части на двигателя на свръх вибрационни напрежения. Това трябва да се покаже чрез изследване на вибрациите. 



	JAR 29.908 Cooling fans

For cooling fans that are a part of a powerplant

installation the following apply:

(a) Category A. For cooling fans installed in

Category A rotorcraft, it must be shown that a fan

blade failure will not prevent continued safe flight

either because of damage caused by the failed

blade or loss of cooling air.

(b) Category B. For cooling fans installed in

Category B rotorcraft, there must be means to

protect the rotorcraft and allow a safe landing if a

fan blade fails. It must be shown that –

(1) The fan blade would be contained

in the case of a failure;

(2) Each fan is located so that a fan

blade failure will not jeopardise safety; or

(3) Each fan blade can withstand an

ultimate load of 1.5 times the centrifugal force

expected in service, limited by either –

(i) The highest rotational speeds

achievable under uncontrolled conditions;

or

(ii) An overspeed limiting device.

(c) Fatigue evaluation. Unless a fatigue

evaluation under JAR 29.571 is conducted, it must

be shown that cooling fan blades are not operating

at resonant conditions within the operating limits

of the rotorcraft.


	JAR 29.908 Вентилатори за охлаждане

За охлаждащи вентилатори които са част от инсталация на силова установка, се прилага следното:

(а) Категория А. За охлаждащи вентилатори, монтирани на роторкрафти от категория А, трябва да се покаже, че разрушаване на лопатка на вентилатора няма да попречи на продължителен безопасен полет, както поради повредите, причинени от разрушената лопатка, така и поради загуба на охлаждащ въздух. 

(b) Категория В. За охлаждащи вентилатори, монтирани на роторкрафти от категория В трябва да има средство, което да предпазва роторкрафта и да позволи безопасно кацане ако се разруши лопатка на вентилатора. Трябва да се покаже, че:

(1) Лопатката на вентилатора ще бъде удържана в случай на разрушаване;

(2) Всеки вентилатор е разположен така, че разрушаване на лопатка няма да представлява заплаха за безопасността; или

(3) Всяка лопатка на вентилатор може да издържи максимално натоварване, равно на 1,5 пъти центробежната сила, която се очаква при експлоатация, ограничавана от едно от двете:

(i) Най-високите честоти на въртене, които могат да се постигнат при неуправляеми състояния; или

(ii) Устройство за ограничаване превишаването на честотата на въртене.

(с) Оценка на умората. Освен ако не е направена оценка на умората по смисъла на JAR 29.571, трябва да се покаже, че лопатите на вентилатора за охлаждане не работят при резонансни условия в рамките на експлоатационните ограничения на роторкрафта. 



	ROTOR DRIVE SYSTEM

JAR 29.917 Design

[ ]

(a) General. The rotor drive system includes

any part necessary to transmit power from the

engines to the rotor hubs. This includes

gearboxes, shafting, universal joints, couplings,

rotor brake assemblies, clutches, supporting

bearings for shafting, any attendant accessory

pads or drives, and any cooling fans that are a part

of, attached to, or mounted on the rotor drive

system.

(b) Design assessment. A design assessment

must be performed to ensure that the rotor drive

system functions safely over the full range of

conditions for which certification is sought. The

design assessment must include a detailed failure

analysis to identify all failures that will prevent

continued safe flight or safe landing, and must

identify the means to minimise the likelihood of

their occurrence.

(c) Arrangement. Rotor drive systems must

be arranged as follows:

(1) Each rotor drive system of multiengine

rotorcraft must be arranged so that each

rotor necessary for operation and control will

continue to be driven by the remaining engines

if any engine fails.

(2) For single-engine rotorcraft, each

rotor drive system must be so arranged that

each rotor necessary for control in autorotation

will continue to be driven by the main rotors

after disengagement of the engine from the

main and auxiliary rotors.

(3) Each rotor drive system must

incorporate a unit for each engine to

automatically disengage that engine from the

main and auxiliary rotors if that engine fails.

(4) If a torque limiting device is used in

the rotor drive system, it must be located so as

to allow continued control of the rotorcraft

when the device is operating.

(5) If the rotors must be phased for

intermeshing, each system must provide

constant and positive phase relationship under

any operating condition.

(6) If a rotor dephasing device is

incorporated, there must be means to keep the

rotors locked in proper phase before operation.


	СИСТЕМА ЗА ПРИВЕЖДАНЕ В ДВИЖЕНИЕ НА НОСЕЩОТО ВИТЛО

JAR 29.917 Проектиране

(а) Общи положения. Трансмисията за привеждане в движение на носещото витло включва всяка част, необходима за предаване на мощност от двигателите до втулката на носещото витло. Тя включва редуктори, трансмисионни валове, универсални съединения, свръзки, агрегати на спирачките на носещото витло, муфи, опори за трансмисионни валове, всички свързани принадлежащи части и устройства, и всеки охлаждащ вентилатор, които са част, прикрепена към или монтирана на трансмисията за привеждане в движение на носещото витло. 

(b) Оценка на проекта. Трябва да се извърши оценка на проекта, за да се осигури, че трансмисията за привеждане в движение на носещото витло функционира безопасно през целия диапазон от условия, за който се изисква сертификация. Оценката на проекта трябва да включва подробен анализ на повредите или отказите, за да се идентифицират всички откази, които биха попречили на продължителен безопасен полет или безопасно кацане, като  трябва да се определят средстватата за свеждане до минимум вероятността тези откази или повреди да възникнат.

(с) Разполагане. Трансмисиите за привеждане в движение на носещото витло трябва да се розположат както следва:

(1) Всяка трансмисия за привеждане в движение на носещото витло на роторкрафт с няколко двигателя трябва да се разположи така, че всяко витло, необходимо за експлоатацията и управлението да продължи да бъде задвижвано от останалите двигатели, ако някой от двигателите откаже.

(2) За роторкрафти с един двигател всяка трансмисия за привеждане в движение на носещото витло трябва да бъде разположена така, че всяко витло, необходимо за управление по време на авторотация, да пръдължи да бъде задействано от главните носещи витла след изключване на двигателя от главното и помощните носещи витла.

(3) Всяка трансмисия за привеждане в движение на носещо витло трябва да включва агрегат за всеки двигател, който автоматично да изключва този двигател от главното и помощните витла, ако този двигател откаже.

(4) Ако се използва устройство за ограничаване на въртящия момент в трансмисията за привеждане в движение на носещото витло то трябва да бъде разположено така, че да позволява непрекъснато управление на роторкрафта, когато устройството работи. 

(5) Ако носещите витла трябва да бъдат настроени фазово за взаимозацепване, всяка система трябва да осигурява постоянна и еднозначна фазова взаимовръзка при всякакави експлоатационни условия.

(6) Ако устройство за дефазиране на винта е вградено, трябва да има средство, което да държи винтовете заключени в подходящата фаза преди експлоатация.



	JAR 29.921 Rotor brake

If there is a means to control the rotation of the

rotor drive system independently of the engine,

any limitations on the use of that means must be

specified, and the control for that means must be

guarded to prevent inadvertent operation.


	JAR 29.921 Спирачка на носещото витло

Ако има средство, което да управлява въртенето на трансмисията за привеждане в движение на носещото витло независимо от двигателя, всяко ограничение върху използването на такава система трябва да бъде точно определено, а управлението на това средство трябва да е защитено за предотратяване на неволно задействане. 



	JAR 29.923 Rotor drive system and control

mechanism tests

(a) Endurance tests, general. Each rotor

drive system and rotor control mechanism must be

tested, as prescribed in sub-paragraphs (b) to (n)

[and (p) of this paragraph, for at least 200 hours]

plus the time required to meet the requirements of

sub-paragraphs (b)(2), (b)(3) and (k) of this

paragraph. These tests must be conducted as

follows:

(1) Ten-hour test cycles must be used,

except that the test cycle must be extended to

include the OEI test of sub-paragraphs (b) (2)

and (k) of this paragraph, if OEI ratings are

requested.

(2) The tests must be conducted on the

rotorcraft.

(3) The test torque and rotational speed

must be –

(i) Determined by the powerplant

limitations; and

(ii) Absorbed by the rotors to be

approved for the rotorcraft.

(b) Endurance tests, take-off run. The takeoff

run must be conducted as follows:

(1) Except as prescribed in subparagraphs

(b)(2) and (b)(3) of this paragraph,

the take-off torque run must consist of 1 hour

of alternate runs of 5 minutes at take-off torque

and the maximum speed for use with take-off

torque, and 5 minutes at as low an engine idle

speed as practicable. The engine must be

declutched from the rotor drive system, and the

rotor brake, if furnished and so intended, must

be applied during the first minute of the idle

run. During the remaining 4 minutes of the

idle run, the clutch must be engaged so that the

engine drives the rotors at the minimum

[practical rpm. The engine and the rotor drive

system must be accelerated at the maximum]

rate. When declutching the engine, it must be

decelerated rapidly enough to allow the

operation of the overrunning clutch.

(2) For helicopters for which the use of

a 2½-minute OEI rating is requested, the takeoff

run must be conducted as prescribed in

subparagraph (b) (1) of this paragraph, except

for the third and sixth runs for which the takeoff

torque and the maximum speed for use with

take-off torque are prescribed in that

paragraph. For these runs, the following apply:

(i) Each run must consist of at

least one period of 2½ minutes with takeoff

torque and the maximum speed for

use with take-off torque on all engines.

(ii) Each run must consist of at

least one period, for each engine in

sequence, during which that engine

simulates a power failure and the

remaining engines are run at the 2½-

minutes OEI torque and the maximum

speed for use with 2½-minute OEI torque

for 2½ minutes.

(3) For multi-engine, turbine-powered

rotorcraft for which the use of 30-second/

2-minute OEI power is requested, the take-off

run must be conducted as prescribed in subparagraph

(b) (1) of this paragraph except for

the following:

(i) Immediately following any one

5-minute power-on run required by sub-

[paragraph (b)(1) of this paragraph, simulate

a failure, for each power source in turn, and]

apply the maximum torque and the

maximum speed for use with the 30-second

OEI power to the remaining affected drive

system power inputs for not less than 30

[seconds. Each application of 30-second

OEI power must be followed by two

applications of the maximum torque and the]

maximum speed for use with the 2 minute

[OEI power for not less than 2 minutes each;]

the second application must follow a period

at stabilised continuous or 30-minute OEI

power (whichever is requested by the

applicant.) At least one run sequence must

be conducted from a simulated ‘flight idle’

[condition. When conducted on a bench

test, the test sequence must be conducted

following stabilisation at take-off power.]

(ii) For the purpose of this

paragraph, an affected power input

includes all parts of the rotor drive

system which can be adversely affected

by the application of higher or

asymmetric torque and speed prescribed

by the test.

(iii) This test may be conducted on a

representative bench test facility when engine

limitations either preclude repeated use of this

power or would result in premature engine

[removals during the test. The loads, the

vibration frequency, and the methods of]

application to the affected rotor drive system

components must be representative of

rotorcraft conditions. Test components must

JAR 29.923(b)(2) (continued)
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1[be those used to show compliance with the]

[remainder of this paragraph.]

(c) Endurance tests, maximum continuous

run. Three hours of continuous operation at

maximum continuous torque and the maximum

speed for use with maximum continuous torque

must be conducted as follows:

(1) The main rotor controls must be

operated at a minimum of 15 times each hour

through the main rotor pitch positions of

maximum vertical thrust, maximum forward

thrust component, maximum aft thrust

component, maximum left thrust component,

and maximum right thrust component, except

that the control movements need not produce

loads or blade flapping motion exceeding the

maximum loads of motions encountered in

flight.

(2) The directional controls must be

operated at a minimum of 15 times each hour

through the control extremes of maximum right

turning torque, neutral torque as required by

the power applied to the main rotor, and

maximum left turning torque.

(3) Each maximum control position

must be held for at least 10 seconds, and the

rate of change of control position must be at

least as rapid as that for normal operation.

(d) Endurance tests: 90% of maximum

continuous run. One hour of continuous

operation at 90% of maximum continuous torque

and the maximum speed for use with 90% of

maximum continuous torque must be conducted.

(e) Endurance tests; 80% of maximum

continuous run. One hour of continuous

operation at 80% of maximum continuous torque

and the minimum speed for use with 80% of

maximum continuous torque must be conducted.

(f) Endurance tests; 60% of maximum

continuous run. Two hours or, for helicopters for

which the use of either 30-minute OEI power or

continuous OEI power is requested, 1 hour of

continuous operation at 60% of maximum

continuous torque and the minimum speed for use

with 60% of maximum continuous torque must be

conducted.

(g) Endurance tests: engine malfunctioning

run. It must be determined whether

malfunctioning of components, such as the engine

fuel or ignition systems, or whether unequal

engine power can cause dynamic conditions

detrimental to the drive system. If so, a suitable

number of hours of operation must be

accomplished under those conditions, 1 hour of

which must be included in each cycle, and the

remaining hours of which must be accomplished

at the end of the 20 cycles. If no detrimental

condition results, an additional hour of operation

in compliance with sub-paragraph (b) of this

paragraph must be conducted in accordance with

the run schedule of sub-paragraph (b) (1) of this

paragraph without consideration of sub-paragraph

(b) (2) of this paragraph.

(h) Endurance tests; overspeed run. One

hour of continuous operation must be conducted

at maximum continuous torque and the maximum

power-on overspeed expected in service,

assuming that speed and torque limiting devices,

if any, function properly.

(i) Endurance tests: rotor control positions.

When the rotor controls are not being cycled

during the endurance tests, the rotor must be

operated, using the procedures prescribed in

subparagraph (c) of this paragraph, to produce

each of the maximum thrust positions for the

following percentages of test time (except that the

control positions need not produce loads or blade

flapping motion exceeding the maximum loads or

motions encountered in flight):

(1) For full vertical thrust, 20%.

(2) For the forward thrust component, 50%

(3) For the right thrust component, 10%.

(4) For the left thrust component, 10%.

(5) For the aft thrust component, 10%.

(j) Endurance tests, clutch and brake

engagements. A total of at least 400 clutch and

brake engagements, including the engagements of

sub-paragraph (b) of this paragraph, must be made

during the take-off torque runs and, if necessary,

at each change of torque and speed throughout the

test. In each clutch engagement, the shaft on the

driven side of the clutch must be accelerated from

rest. The clutch engagements must be

accomplished at the speed and by the method

prescribed by the applicant. During deceleration

after each clutch engagement, the engines must be

stopped rapidly enough to allow the engines to be

automatically disengaged from the rotors and

rotor drives. If a rotor brake is installed for

stopping the rotor, the clutch, during brake

engagements, must be disengaged above 40% of

maximum continuous rotor speed and the rotors

allowed to decelerate to 40% of maximum

continuous rotor speed, at which time the rotor

brake must be applied. If the clutch design does

not allow stopping the rotors with the engine

running, or if no clutch is provided, the engine

must be stopped before each application of the

rotor brake, and then immediately be started after

the rotors stop.

(k) Endurance tests, OEI power run.

JAR 29.923(b)(3)(iii) (continued) JAR 29.923(g) (continued)
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(1) 30-minute OEI power run. For

rotorcraft for which the use of 30-minute OEI

power is requested, a run at 30-minute OEI torque

and the maximum speed for use with

30-minute OEI torque must be conducted as

follows. For each engine, in sequence, that engine

must be inoperative and the remaining engines

must be run for a 30-minute period.

(2) Continuous OEI power run. For

rotorcraft for which the use of continuous OEI

power is requested, a run at continuous OEI

torque and the maximum speed for use with

continuous OEI torque must be conducted as

follows. For each engine, in sequence, that engine

must be inoperative and the remaining engines

must be run for 1 hour.

(3) The number of periods prescribed in

sub-paragraph (k) (1) or (k) (2) of this paragraph

may not be less than the number of engines, nor

may it be less than two.

(1) Reserved.

(m) Any components that are affected by

manoeuvring and gust loads must be investigated for

the same flight conditions as are the main rotors, and

their service lives must be determined by fatigue tests

or by other acceptable methods. In addition, a level

of safety equal to that of the main rotors must be

provided for –

(1) Each component in the rotor drive

system whose failure would cause an uncontrolled

landing;

(2) Each component essential to the

phasing of rotors on multi-rotor rotorcraft, or that

furnishes a driving link for the essential control of

rotors in autorotation; and

(3) Each component common to two or

more engines on multi-engine rotorcraft.

(n) Special tests. Each rotor drive system

designed to operate at two or more gear ratios must

[be subjected to special testing for durations]

necessary to substantiate the safety of the rotor drive

system.

(o) Each part tested as prescribed in this

[paragraph must be in a serviceable condition at the]

end of the tests. No intervening disassembly which

might affect test results may be conducted.

(p) Endurance tests; operating lubricants.

To be approved for use in rotor drive and control

systems, lubricants must meet the specifications of

lubricants used during the tests prescribed by this

[paragraph. Additional or alternate lubricants]

may be qualified by equivalent testing or by

comparative analysis of lubricant specifications

and rotor drive and control system characteristics.

In addition –

(1) At least three 10-hour cycles

[required by this paragraph must be conducted]

with transmission and gearbox lubricant

temperatures, at the location prescribed for

measurement, not lower than the maximum

operating temperature for which approval is

requested;

(2) For pressure lubricated systems, at

least three 10-hour cycles required by this

[paragraph must be conducted with the]

lubricant pressure, at the location prescribed

for measurement, not higher than the minimum

operating pressure for which approval is

requested; and

(3) The test conditions of sub-paragraphs

(p) (1) and (p) (2) of this paragraph must be

applied simultaneously and must be extended to

include operation at any one-engine-inoperative

rating for which approval is requested.


	JAR 29.923 Трансмисия на носещото витло и изпитания на механизмите за управление 

(а) Изпитания за издържливост; общи положения. Всяка трансмисия на носещото витло и механизъм за управление на носещото витло трябва да бъдат изпитани, както е указано в подпараграфи (b) до (n)  и (р) на този параграф, в продължение на най-малко 200 часа плюс времето, необходимо за изпълнение на изискванията на подпараграфи (b) (2), (b)(3) и (к) на този параграф. Тези изпитания трябва да се проведат както следва:

(1) Трябва да се използват десетчасови изпитателни цикли, освен когато изпитателните цикли трябва да се удължат, за да включат изпитаният с един неработещ двигател от подпараграфи (b)(2) и (к) на този параграф, ако се изискват режими с един неработещ двигател. 

(2) Изпитанията трябва да се провеждат на роторкрафта. 

(3) Изпитателният въртящ момент и честотата на въртене трябва да бъдат:

(i) Определени от ограниченията на силовата установка; и

(ii) Възприемани от носещи витла, които ще се одобряват за роторкрафта.

(b) Изпитания за издържливост; Излетен режим. Работата на излетен режим трябва да се изпълни по следния начин:

(1) Освен както е предписано в подпараграфи (b)(2) и (b) (3) на този параграф, работата на излетния въртящ момент трябва да се състои от един час редуваща се работа от пет минути на излетен въртящ момент и максималнаната честота на въртене за използване с излетен въртящ момент и 5 минути на най-ниската осъществима честота на въртене на малък газ на двигателя. Двигателят трябва да бъде разсъединен от трансмисията на носещото витло, а спирачката на витлото, ако е съоръжена и ако така е планирано, трябва да бъде прилагана през първата минута на работа на малък газ. През оставащите 4 минути на малък газ, съединителят трябва да бъде зацепен така, че двигателят да приведе в движение витлото с минималната осъществима честота на въртене. Двигателят и трансмисията на носещото витло  трябва да бъдат ускорени с максимално темпо на въртене. Когато се освободи съединителят на двигателя, честотата на въртенето му трябва да се намали достатъчно бързо, за да позволи задействането на предпазния съединител. 

(2) За хеликоптери, за които се изисква използване на режим на работа при един неработещ двигател за две минути и половина, работата на излетен режим трябва да се извърши така, както е предписано в подпараграф (b) (1) на този параграф, с изключение на  третото и шестото изпробване, за които въртящият момент за излитане и максималната честота на въртене за използване с въртящия момент за излитане са предписани в този параграф. За тази работа се прилага следното:

(i) Всяка работа трябва да включва най-малко един период от две минути и половина с въртящ момент за излитане и максималната честота на въртене за използване с въртящ момент за излитане на всички двигатели.

(ii) Всяка работа трябва да включва най-малко един период, за всеки двигател последователно, през който двигателят симулира загуба на мощност, а останалите двигатели работят в режим с въртящ момент с един неработещ двигател за две минути и половина и с максимална честота на въртене за използване в режим с въртящ момент с един неработещ двигател за две минути и половина в продължение на две минути и половина. 

(3) За роторкрафти с няколко газотурбинни двигатели, за които се иска използване на мощност в режим с един неработещ двигател за 30 секунди/2 минути, работата на излетен режим трябва да се извърши така, както е предписано в подпараграф (b) (1) на този параграф, с изключение на следното:

(i) Непосредствено след всяко 5 минутно изпробване с работещ двигател, изисквано от подпараграф (b) (1) на този параграф, да се симулира отказ по ред за всеки източник на мощност и да се прилага максимален въртящ момент и максималната честота на въртене за използване в режим на мощност при 30 секунди с един неработещ двигател за останалите въздействащи на входа на трансмисията мощности в продължение на не по-малко от 30 секунди. Всяко прилагане на режима на мощност за 30 секунди с един нерабонещ двигател трябва да бъде последвано от две прилагания на максималния въртящ момент и максималната честота на въртене за използване в режим на мощност при две минути с един неработещ двигател в продължение на не по-малко от 2 минути за всяко прилагане; второто прилагане трябва да е след период при стабилизирана продължителна мощност или при режим на мощност с един неработещ двигател за 30 минути (това, което се иска от кандидата за сертификат). Най-малко една последователност на изпробване трябва да се извърши от симулирано състояние на полетен “малък газ”. Когато се извършват на изпитателен стенд, последователността на изпитание трябва да се извърши след стабилизиране при излетна мощност. 

(ii) За целите на този параграф, въздействието на входящата мощност включва всички части на трансмисията на носещото витло, които могат да бъдат повлияни неблагоприятно от прилагането на по-високи или асиметрични  въртящ момент и честота на въртене, предписани при изпитанието. 

(iii) Това изпитание може да се проведе на типичен изпитателен стенд, като ограниченията на двигателя или изключват възможността за многократно използване на тази мощност, или биха довели до преждевременни смени на двигателя по време на изпитанието. Натоварванията, честотата на вибрациите и методите на прилагане към засегнататите компоненти на трансмисията на носещото витло трябва да са типични за състоянията на роторкрафта. Изпитваните компоненти трябва да са тези, които се използват за показване на съответствие с останалата част на този параграф.

(с) Изпитания на издържливост, режим на максимална продължителност. Три часа непрекъсната работа при максимален продължителен въртящ момент и с максималната честота на въртене за използване с максимален продължителен въртящ момент трябва да се изпълни както следва: 

(1) Управлението на главното носещо витло трябва да се задейства минимум 15 пъти на всеки час чрез позициите за стъпката на главното носещо витло на максимална вертикална теглителна сила, на компонет на максимална теглителна сила напред, на компонент на максимална теглителна сила назад, на компонент на максимална теглителна сила наляво и на компонент на максимална теглителна сила надясно, освен това, управленските движения не трябва да създават натоварвания и биене на лопатите на витлото, които да превишават максималните натоварвания от движенията, които се получават по време на полет.

(2) Управлението на посоката трябва да се задейства минимум 15 пъти на всеки час чрез управлението на предела на максимален изпълняващ десен завой въртящ момент, неутрален въртящ момент, както се изисква от мощността, прилагана към главното носещо витло, и максимален изпълняващ ляв завой въртящ момент.

(3) Всяка максимална позиция на управление трябва да се задържа в продължение най-малко на 10 секунди, а скоростта на смяна на позицията за управление трябва да е най-малкото толкова бърза, колкото тази по време на нормална експлоатация. 

(d) Изпитания за издържливост: 90% от режим на максимална продължителност. Трябва да се проведе един час непрекъсната работа при 90% от въртящия момент с максимална продължителност и при максималната честота на въртене за използване при  90% от въртящия момент с максимална продължителност.

(е) Изпитания за издържливост: 80% от режим на максимална продължителност. Трябва да се проведе един час непрекъсната работа при 80% от въртящия момент с максимална продължителност и при максималната честота на въртене за използване при 80% от въртящия момент с максимална продължителност.

(f) Изпитания за издържливост: 60% от режим на максимална продължителност. Трябва да се проведат два часа или, за хеликоптери, за които се изисква използване на 30-минутна мощност с един неработещ двигател или продължителна мощност с един неработещ двигател, един час непрекъсната работа при 60% от въртящия момент с максимална продължителност и при максималната честота на въртене за използване при 60% от въртящия момент с максимална продължителност.

(g) Изпитания за издържливост: режим с неправилно функциониращ двигател. Трябва да се определи дали неправилното функциониране на компоненти, такива като горивната или запалителната системи на двигателя или дали не  еднаква мощност на двигателите могат да създадат динамични условия, вредни за системата за привеждане в движение. Ако това е така, при тези условия трябва да се изпълнят подходящ брой часове на работа, като 1 час от тях трябва да се включи във всеки цикъл, а останалите часове от тях трябва да се изпълнят в края на двадесетте цикъла. Ако в резултат на това  не се създаде  вредно състояние, трябва да е проведе допълнителен час на работа според изискванията на  подпараграф (b) на този параграф в съответствие с графика на режима, предписан в подпараграф (b) (1) на този параграф, без да се взема под внимание подпараграф (b) (2) на този параграф.

(h) Изпитания за издържливост: режим на свръхчестота на въртене. Трябва да се проведе 1 час непрекъсната работа при максимален продължителен въртящ момент и при максималн превишена честота на въртене на турбината за мощност, очаквано по време на работа, като се приеме, че механизмите за ограничаване на честотата на въртене и въртящия момент, ако има такива, функционират правилно.

(i) Изпитания за издържливост: позиции за управление на винта. Когато механизмите за управление на носещото витло не минават през цикли по време на изпитанията за издържливост, витлото трябва да се експлоатира като се използват процедурите, предписани в подпараграф (с) на този параграф , за да създаде всяка една от позициите с максимална теглителна сила за следните проценти от времето за изпитание (с изключение на това, че позициите на изпитания не  трябва да създават натоварвания или биене на лопатите на витлото, които да превишават максималните натоварвания или  движения, които се получават по време на полет):

(1) За пълна вертикална теглителна сила, 20%.

(2) За компонента на теглителната сила напред, 50%.

(3) За компонента на теглителната сиал надясно, 10%.

(4) За компонента на теглителната сила наляво, 10%.

(5) За компонента на теглителната сила назад, 10%.

(j) Изпитания за издържливост, зацепване на съединителя и спирачката. Трябва да се направят общо най-малко 400 зацепвания на съединителя и спирачката, включително и зацепванията на подпараграф (b) на този параграф, по време на режимите с въртящ момент на излитане и, ако е необходимо, при всяка смяна на въртящия момент и честотата на въртене по време на изпитанието. При всяко зацепване на съединителя валът от задвижваната страна на съединителя трябва да се ускорява от покой. Зацепванията на съединителя трябва да бъдат извършвани при честота на въртене и при методи, посочени от кандидата за сертификат. По време на намаляване на честотата на въртене след всяко зацепване на съединителя, двигателите трябва да бъдат спирани достатъчно бързо, за да им се позволи автоматично освобождаване от винтлата и механизмите, привеждащи в движение винтлата. Ако е монтирана спирачка на носещото витло за неговото спиране, съединителят, по време на зацепванията на спирачката, трябва да се освобождава над 40% от максималната продължителна честота на въртене на носещото витло, а на носещите витла да се позволи да намалят честотата на въртене до 40% от максималната продължителна честота на въртене на носещото витло, в който момент трябва да се приложи спирачката на витлото. Ако съединителят е проектиран така, че да не позволява спиране на витлата при работещ двигател, или ако не е монтиран съединител, двигателят трябва да бъде спиран преди всяко прилагане на спирачката на витлото и след това веднага да бъде пускан след спиране на витлата. 

(k) Изпитания за издържливост, режим на мощност с един неработещ двигател.

(1) Режим на 30-минутна мощност с един неработещ двигател. За роторкрафти, за които се иска използване на 30-минута мощност с един неработещ двигател, трябва да се изпълни, както следва, режим на 30-минутен въртящ момент при един неработещ двигател и с максималната честота на въртене за използване с 30-минутен въртящ момент при един неработещ двигател. Всеки двигател, по ред, трябва да не работи, докато останалите двигатели работят в продължение на 30 минути. 

(2) Режим на продължителна мощност с един неработещ двигател. За роторкрафти, за които се иска използване на продължителна мощност с един неработещ двигател, трябва да се изпълни, както следва, режим на продължителен въртящ момент с един неработещ двигател и с максималната честота на въртене за използване с продължителен въртящ момент при един неработещ двигател. Всеки двигател, по ред, трябва да не работи, докато останалите двигатели  работят в продължение на 1 час.

(3) Броят на периодите, предписани в подпараграф (k) (1) или (k) (2) на този параграф не трябва да е по-малък от броя на двигателите, нито пък може да е по-малък от два. 

(l) Запазен.

(m) Всички компоненти, на които маневрирането и натоварванията от порива на вятъра оказват влияние, трябва да бъдат изследвани за същите полетни условия, както при основните носещи витла, а техният ресурс трябва да се определя чрез изпитания на умора или чрез други приемливи методи. В допълнение, трябва да се осигури равнище на безопасност, равно на това за основните носещи винтове, за:

(1) За всеки компонент в системата за привеждане в движение на носещото витло, чието излизане от строя би довело до неуправляемо приземяване. 

(2) Всеки компонент, важен за определяне фазите на носещите витла на роторкрафти с няколко носещи витла или такъв компонент, който осигурява задвижваща връзка за основното управление на носещите витла при авторотация; и

(3) Всеки компонент, общ за два или повече двигателя на роторкрафти с няколко двигателя. 

(n) Специални изпитания. Всяка система за привеждане в движение на носещото витло, проектирана за експлоатация при две или повече степени на редуктора, трябва да бъде подложена на специално изпитание на продължителност, необходимо за потвърждаване на безопасността на системата за привеждане в движение на носещите витла. 

(о) Всяка част, изпитвана както е указано в този параграф, трябва да бъде в експлоатационно състояние в края на изпитанията. Не трябва да се извършват никакви намеси чрез разглобяване, които биха могли да повлияят на резултатите от изпитанията.

(р) Изпитания за издържливост; експлоатационни смазочни материали. За да бъдат одобрени за използване в системите за привеждане в движение и управление на носещите винтове, смазочните материали трябва да отговарят на спецификациите за смазочни материали, използвани по време на изпитанията, предписани в този параграф. Допълнителни или алтернативни смазочни материали могат да бъдат квалифицирани чрез еквивалентни изпитания или чрез сравнителен анализ на спецификациите на смазочните материали и характеристиките на системата за привеждане в движение и управление на носещото витло. В допълнение:

(1) Най-малко три 10-часови цикъла, изисквани от този параграф, трябва да се извършат при температури на смазочните материали за трансмисията и редуктора и на местата, указани за измерването им, не по-ниски от максималната експлоатационна температура, за която се иска одобрение.

(2)  Най-малко три 10-часови цикъла, изисквани от този параграф, трябва да се извършат при налягане на смазочните материали за трансмисията и редуктора, измерено на указаното място, не по-високо от минималното експлоатационно налягане, за което се иска одобрение.

(3) Условията на изпитанията от подпараграфи (p)  (1) и (р) (2) на този параграф трябва да се прилагат едновременно и трябва да бъдат разширени, за да включат експлоатация при всеки режим на работа с един неработещ двигател, за който се иска одобрение. 



	JAR 29.927 Additional tests

(a) Any additional dynamic, endurance, and

operational tests, and vibratory investigations

necessary to determine that the rotor drive

mechanism is safe, must be performed.

(b) If turbine engine torque output to the

transmission can exceed the highest engine or

transmission torque limit, and that output is not

directly controlled by the pilot under normal

operating conditions (such as where the primary

engine power control is accomplished through the

flight control), the following test must be made:

(1) Under conditions associated with all

engines operating, make 200 applications, for

10 seconds each, of torque that is at least equal

to the lesser of –

(i) The maximum torque used in

meeting JAR 29.923 plus 10%; or

(ii) The maximum torque

attainable under probable operating

conditions, assuming that torque limiting

devices, if any, function properly.

(2) For multi-engine rotorcraft under

conditions associated with each engine, in turn,

becoming inoperative, apply to the remaining

transmission torque inputs the maximum torque

attainable under probable operating conditions,

assuming that torque limiting devices, if any,

function properly. Each transmission input

must be tested at this maximum torque for at

least 15 minutes.

(c) Lubrication system failure. For

lubrication systems required for proper operation

of rotor drive systems, the following apply:

JAR 29.923(k) (continued) JAR 29.923(p) (continued)

JAR–29 SECTION 1

1.12.99 1–E–6 Change 1

(1) Category A. Unless such failures

are extremely remote, it must be shown by test

that any failure which results in loss of

lubricant in any normal use lubrication system

will not prevent continued safe operation,

although not necessarily without damage, at a

torque and rotational speed prescribed by the

applicant for continued flight, for at least

30 minutes after perception by the flight crew

of the lubrication system failure or loss of

lubricant.

(2) Category B. The requirements of

Category A apply except that the rotor drive

system need only be capable of operating under

autorotative conditions for at least 15 minutes.

(d) Overspeed test. The rotor drive system

must be subjected to 50 overspeed runs, each

30 ± 3 seconds in duration, at not less than either

the higher of the rotational speed to be expected

from an engine control device failure or 105% of

the maximum rotational speed, including

transients, to be expected in service. If speed and

torque limiting devices are installed, are

independent of the normal engine control, and are

shown to be reliable, their rotational speed limits

need not be exceeded. These runs must be

conducted as follows:

(1) Overspeed runs must be alternated

with stabilising runs of from 1 to 5 minutes

duration each at 60 to 80% of maximum

continuous speed.

(2) Acceleration and deceleration must

be accomplished in a period not longer than

10 seconds (except where maximum engine

acceleration rate will require more than

10 seconds), and the time for changing speeds

may not be deducted from the specified time

for the overspeed runs.

(3) Overspeed runs must be made with

the rotors in the flattest pitch for smooth

operation.

(e) The tests prescribed in sub-paragraphs

(b) and (d) of this paragraph must be conducted

on the rotorcraft and the torque must be absorbed

by the rotors to be installed, except that other

ground or flight test facilities with other

appropriate methods of torque absorption may be

used if the conditions of support and vibration

closely simulate the conditions that would exist

during a test on the rotorcraft.

[(f) Each test prescribed by this paragraph]

must be conducted without intervening

disassembly and, except for the lubrication system

failure test required by sub-paragraph (c) of this

paragraph, each part tested must be in a

serviceable condition at the conclusion of the test.


	JAR 29.927 Допълнителни изпитания

(а) Трябва да се проведат всякакви допълнителни динамични изпитания, изпитания за издържливост и експлоатационни изпитания и вибрационни изследвания, необходими за определяне безопасността на механизма за привеждане в движение на носещия винт.

(b) Ако мощността на въртящия момент от газотурбинния двигател, предавана на трансмисията може да надвиши най-високата граница на въртящ момент на двигателя или на трансмисията и тази мощност не се управлява пряко от пилота при нормални експлоатационни условия (такива, където основното управление на мощността на  двигателя се извършва чрез управлението на полета), трябва да се проведе следното изпитание:

(1) При условия, свързани с работещи всички двигатели, да се направят 200 прилагания, всяко едно от по 10 секунди, на въртящ момент, който най-малкото да бъде равен на по-малкото от:

(i) Максималния въртящ момент, използван за отговаряне на изискванията на JAR 29.923 плюс 10%; или

(ii) Максималният въртящ момент, постижим при вероятни експлоатационни условия, като се предположи, че устройствата за ограничаване на въртящия момент работят правилно.

(2) За роторкрафти с няколко двигателя при условия, свързани със изключване на всеки двигател по ред, да се прилага към оставащите мощности на въртящия  момент на трансмисията максималния въртящ момент, постижим при вероятни експлоатационни условия , като се предположи, че устройствата за ограничаване на въртящия момент работят правилно. Всеки трансмисионен вход трябва да бъде изпитван при максимален въртящ момент в продължение най-малко на 15  минути. 

(с) Отказ в системата за смазване. Следното се прилага за системи за смазване, изисквани за правилната експлоатация на системите за привеждане в движение на носещите витла:

(1) Категория А. Освен ако такива откази са изключително малко вероятни, трябва да се покаже чрез изпитание, че всяка повреда, която води до загуба на смазочен материал във всяка нормално използвана система за смазване, няма да попречи на продължителната безопасна експлоатация, въпреки че не е необходимо това да става без повреди, при въртящ момент и честота на въртене, предписани от кандидата за сертификат, за продължителен полет, в продължение най-малко на 30 минути след забелязване от полетния екипаж на отказа в системата за смазване или на загубата на смазочен материал. 

(2) Категория В. Прилагат се изискванията за категория А, освен, това системата за задвижване на носещото витло трябва да може да работи в условия на авторотация в продължение най-малко на 15 минути.

(d) Изпитания на превишаване на честотата на въртене. Системата за привеждане в движение на носещото витло трябва да бъде подложена на 50 режима с превишаване начестотата на въртене, като всеки бъде с продължителност 30 +/-3 секунди, при не по-малка от по-високото от честотата на въртене, която може да се очаква при повреда на устройство за управление на двигателя, или 105% от максималната честота на въртене, включително и преходните, които могат да се очакват при експлоатация. Ако са монтирани устройства за ограничаване на честотата на въртене и на въртящия момент, които са независими от нормалното управление на двигателя и е показано, че са надеждни, техните граници на честотата на въртене не трябва да се надхвърлят. Тези режими трябва да се изпълнят, както следва: 

(1) Режими на превишаване на честотата на въртене трябва да се редуват с режими на стабилизиране от 1 до 5 минути всеки с 60 до 80% от максималната продължителна честота на въртене.

(2) Увеличаване и намаляване на честотата на въртене трябва да се извършва за период, не по-дълъг от 10 секунди (освен там, където максималното ускорение на двигателя ще изисква повече от 10 секунди), а времето за изменение на честотите на въртене не трябва да се изважда от посоченото време за режимите с превишаване начестотата на въртене.

(3) Режимите с превишаване на честотата на въртене трябва да се изпълняват с носещите витла при най-плоска стъпка за плавна експлоатация. 

(е) Изпитанията, предписани в подпараграфи (b) и (d) на този параграф, трябва да се извършват на роторкрафта и въртящият момент трябва да бъде поет от носещите витла, които ще бъдат монтирани, освен това могат да бъдат използвани и  други оборудвания за изпитания на земята или във въздуха с други подходящи методи за поемане на въртящия момент, ако условията на закрепване и вибрации симулират условията, които биха съществували по време на изпитание на роторкрафта. 

(f) Всяко изпитание, предписано от в този параграф, трябва да се извършва без намеса чрез разглобяване и, с изключение за изпитанието за повреда в системата за смазване, изисквано в подпараграф (с) на този параграф, всяка част, подложена на изпитание, трябва да бъде в годно състояние за експлоатация при завършване на изпитанието.



	JAR 29.931 Shafting critical speed

(a) The critical speeds of any shafting must

be determined by demonstration except that

analytical methods may be used if reliable

methods of analysis are available for the

particular design.

(b) If any critical speed lies within, or close

to, the operating ranges for idling, power-on, and

autorotative conditions, the stresses occurring at

that speed must be within safe limits. This must

be shown by tests.

(c) If analytical methods are used and show

that no critical speed lies within the permissible

operating ranges, the margins between the

calculated critical speeds and the limits of the

allowable operating ranges must be adequate to

allow for possible variations between the

computed and actual values.


	JAR 29.931 Критична честота на въртене на трансмисията
(а) Критичните честоти на въртене на всякакави водещи валове трябва да се определят чрез демонстриране, с изключение на това, че могат да се използват аналитични методи, ако съществуват надеждни методи на анализ за конкретната конструкция.

(b) Ако някоя от критичните честоти на въртене е в рамките на или близо до експлоатационните диапазони за условията при празен ход, с включена мощност и авторотация, напреженията, които възникват при тези честоти на въртене, трябва да са в рамките на безопасни граници. Това трябва да се покаже чрез изпитания.

(с) Ако се използват аналитични методи и показват, че нито една от критичните честоти на въртене не лежи в рамките на разрешените експлоатационни диапазони, разликите между изчислените критични честоти на въртене и границите на позволените експлоатационни диапазони трябва да са подходящи, за да позволят възможни отклонения между изчислените и действителните стойности. 



	JAR 29.935 Shafting joints

Each universal joint, slip joint, and other

shafting joints whose lubrication is necessary for

operation must have provision for lubrication.


	JAR 29.935 Съединения на водещите валове. 

Всеки универсален шарнир, съединение с плъзгане и други съединения на водещите валове, чието смазване е необходимо за експлоатацията, трябва да имат предвидено смазване.  



	JAR 29.939 Turbine engine operating

characteristics

(a) Turbine engine operating characteristics

must be investigated in flight to determine that no

adverse characteristics (such as stall, surge, or

flameout) are present, to a hazardous degree,

during normal and emergency operation within the

range of operating limitations of the rotorcraft and

of the engine.

(b) The turbine engine air inlet system may

not, as a result of airflow distortion during normal

operation, cause vibration harmful to the engine.

(c) For governor-controlled engines, it must

be shown that there exists no hazardous torsional

instability of the drive system associated with

critical combinations of power, rotational speed,

and control displacement.


	JAR 29.939 Експлоатационни характеристики на газотурбинни двигатели

(а) Експлоатационните характеристики на газотурбинните двигатели трябва да се изследват в полет, за да се определи, че никакви неблагоприятни характеристики (такива като срив, помпаж или срив на пламъка) не присъстват в опасна степен по време на експлоатация в нормални и аварийни условия в рамките на диапазона на експлоатационните ограничения на роторкрафта и на двигателя.

(b) Входното устройство на газотурбинния двигател не трябва да предизвиква опасни за двигателя вибрации в резултат от смущения във въздушния поток по време на нормална експлоатация. 

(с) За двигатели, управлявани от регулатор, трябва да се покаже, че не съществува никаква опасна нестабилност при въртене на системата за привеждане в движение, свързана с критични комбинации на мощност, честота на въртене и отклонение на управлението. 



	FUEL SYSTEMS

JAR 29.951 General

(a) Each fuel system must be constructed and

arranged to ensure a flow of fuel at a rate and

pressure established for proper engine and

auxiliary power unit functioning under any likely

operating conditions, including the manoeuvres

for which certification is requested and during

which the engine or auxiliary power unit is

permitted to be in operation.

JAR 29.927(c) (continued)
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(b) Each fuel system must be arranged so that –

(1) No engine or fuel pump can draw

fuel from more than one tank at a time; or

(2) There are means to prevent

introducing air into the system.

(c) Each fuel system for a turbine engine

must be capable of sustained operation throughout

its flow and pressure range with fuel initially

saturated with water at 27°C (80°F) and having

0.75 cc of free water per US-gallon added and

cooled to the most critical condition for icing

likely to be encountered in operation.


	ГОРИВНА СИСТЕМА
JAR 29.951 
Общи положения
(а)
Всяка горивна система трябва да е конструирана и разположена за осигуряване на горивен разход и налягане установени за правилно функциониране на двигателя и спомагателния енергиен агрегат при всички вероятни полетни условия, включително всяка маневра, за която се изисква сертификация и по време на която двигателят или спомагателният енергиен агрегат са разрешени за експлоатация.
(b) Всяка горивна система трябва да е структурирана така,че:
(1) Никой двигател или  горивна помпа да не може да тегли гориво от повече от един резервоар по едно и също време или

(2) Има средство за предпазване от попадане на въздух в системата.

(с)
Всяка горивна система на газотурбинен двигател трябва да е способна да поддържа работния цикъл изцяло с неин разход и налягане на гориво, първоначално наситено с вода при температура 27 0С  (800 F) и имащо 0,75 cm3 свободна вода на 3,785 литра (1 US галон) добавена и охладена до най-критичните условия за заледяване, вероятни за среща в експлоатацията.



	JAR 29.952 Fuel system crash resistance

Unless other means acceptable to the Authority

are employed to minimise the hazard of fuel fires

to occupants following an otherwise survivable

impact (crash landing), the fuel systems must

[incorporate the design features of this paragraph.]

These systems must be shown to be capable of

sustaining the static and dynamic deceleration

[loads of this paragraph, considered as ultimate]

loads acting alone, measured at the system

component’s centre of gravity without structural

damage to the system components, fuel tanks, or

their attachments that would leak fuel to an

ignition source.

(a) Drop test requirements. Each tank, or the

most critical tank, must be drop-tested as follows:

(1) The drop height must be at least 50 ft.

(2) The drop impact surface must be

non deforming.

(3) The tanks must be filled with water

to 80% of the normal, full capacity.

(4) The tank must be enclosed in a

surrounding structure representative of the

installation unless it can be established that the

surrounding structure is free of projections or

other design features likely to contribute to

rupture of the tank.

(5) The tank must drop freely and

impact in a horizontal position ± 10°.

(6) After the drop test, there must be no

leakage.

(b) Fuel tank load factors. Except for fuel

tanks located so that tank rupture with fuel release

to either significant ignition sources, such as

engines, heaters, and auxiliary power units, or

occupants is extremely remote, each fuel tank

must be designed and installed to retain its

contents under the following ultimate inertial load

factors, acting alone.

(1) For fuel tanks in the cabin –

(i) Upward – 4 g.

(ii) Forward – 16 g.

(iii) Sideward – 8 g.

(iv) Downward – 20 g.

(2) For fuel tanks located above or

behind the crew or passenger compartment

that, if loosened, could injure an occupant in

an emergency landing –

(i) Upward – 1.5 g.

(ii) Forward – 8 g.

(iii) Sideward – 2 g.

(iv) Downward – 4 g.

(3) For fuel tanks in other areas –

(i) Upward –1.5 g.

(ii) Forward – 4 g.

(iii) Sideward – 2 g.

(iv) Downward – 4 g.

(c) Fuel line self-sealing breakaway couplings.

Self-sealing breakaway couplings must be installed

unless hazardous relative motion of fuel system

components to each other or to local rotorcraft

structure is demonstrated to be extremely improbable

or unless other means are provided. The couplings

or equivalent devices must be installed at all fuel

tank-to-fuel line connections, tank-to-tank

interconnects, and at other points in the fuel system

where local structural deformation could lead to

release of fuel.

(1) The design and construction of selfsealing

breakaway couplings must incorporate

the following design features:

1[(i) The load necessary to separate]

a breakaway coupling must be between

25 and 50% of the minimum ultimate

failure load (ultimate strength) of the

weakest component in the fluid-carrying

line. The separation load must in no case

1[be less than 1330 N (300 pounds),

regardless of the size of the fluid line.]

(ii) A breakaway coupling must

separate whenever its ultimate load (as

defined in sub-paragraph (c) (1) (i) of

this paragraph) is applied in the failure

modes most likely to occur.

(iii) All breakaway coupling must

incorporate design provisions to visually

ascertain that the coupling is locked

together (leak-free) and is open during

normal installation and service.
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(iv) All breakaway couplings must

incorporate design provisions to prevent

uncoupling or unintended closing due to

operational shocks, vibrations, or

accelerations.

(v) No breakaway coupling

design may allow the release of fuel once

the coupling has performed its intended

function.

(2) All individual breakaway couplings,

coupling fuel feed systems, or equivalent

means must be designed, tested, installed,

and maintained so inadvertent fuel shutoff in

flight is improbable in accordance with JAR

29.955 (a) and must comply with the fatigue

evaluation requirements of JAR 29.571 without

leaking.

(3) Alternate, equivalent means to the

use of breakaway couplings must not create a

survivable impact-induced load on the fuel line

to which it is installed greater than 25 to 50%

of the ultimate load (strength) of the weakest

component in the line and must comply with

the fatigue requirements of JAR 29.571 without

leaking.

(d) Frangible or deformable structural

attachments. Unless hazardous relative motion of

fuel tanks and fuel system components to local

rotorcraft structure is demonstrated to be

extremely improbable in an otherwise survivable

impact, frangible or locally deformable

attachments of fuel tanks and fuel system

components to local rotorcraft structure must be

used. The attachment of fuel tanks and fuel

system components to local rotorcraft structure.

whether frangible or locally deformable, must be

designed such that its separation or relative local

deformation will occur without rupture or local

tearout of the fuel tank or fuel system component

that will cause fuel leakage. The ultimate strength

of frangible or deformable attachments must be as

follows:

(1) The load required to separate a

frangible attachment from its support structure,

or deform a locally deformable attachment

relative to its support structure, must be

between 25 and 50% of the minimum ultimate

load (ultimate strength) of the weakest

[component in the attached system. In no case

may the load be less than 1330 N (300]

pounds).

(2) A frangible or locally deformable

attachment must separate or locally deform as

intended whenever its ultimate load (as defined

in sub-paragraph (d) (1) of this paragraph) is

applied in the modes most likely to occur.

(3) All frangible or locally deformable

attachments must comply with the fatigue

requirements of JAR 29.571.

(e) Separation of fuel and ignition sources.

To provide maximum crash resistance, fuel must

be located as far as practicable from all

occupiable areas and from all potential ignition

sources.

(f) Other basic mechanical design criteria.

Fuel tanks, fuel lines, electrical wires and

electrical devices must be designed, constructed,

and installed, as far as practicable, to be crash

resistant.

(g) Rigid or semi-rigid fuel tanks. Rigid or

semi-rigid fuel tank or bladder walls must be

impact and tear resistant.


	JAR 29.952 Устойчивост на горивната система при аварии
Освен ако други средства, приемливи за Въздухоплавателната администрация, се прилагат за свеждане до минимум опасността от запалване на горивото за пътниците и екипажа след иначе оцеляване след сблъсък  (аварийно кацане), горивните системи трябва да притежават проектните характеристики, посочени в този параграф. За тези системи трябва да се покаже, че имат способност да понасят статичните и динамични натоварвания на отрицателното ускорение, считани за максимални, действащи сами и измерени в центъра на тежеста на компонентите на системата без конструктивни разрушения на компонентите на системата, горивни резервоари или техни принадлежности, които биха изпускали гориво към източник на запалване. 

(а) Изисквания за изпитания чрез пускане от височина. Всеки резервоар или най-критичният резервоар, трябва да бъде изпитан чрез пускане от височина както следва:

(1) Височината на пускане трябва да бъде най-малко 50 фута.

(2) Повърхността, която посреща удара при пускане не трябва да се деформира.

(3) Резервоарите трябва да са пълни с вода до 80% от нормалната, пълна вместимост.

(4) Резервоарът трябва да бъде поместен в заобикаляща го конструкция, представяща инсталацията, освен ако може да се установи, че заобикалящата конструкция е без издатини или други проектни характеристики, които има вероятност да доведета до  пробиване на резервоара.

(5) Резервоарът трябва да се пусне свободно и да се удари в хоризонтално положение +/- 10 градуса.

(6) След изпитанието с пускане не трябва да има теч.

(b) Коефициенти на претоварване на горивен резервоар. Освен за резервоари за гориво, разположени така, че пробиването на резервоара с потичане на гориво към значителни източници на запалване, като двигатели, нагреватели, и спомагателни енергийни агрегати, или към пътници и членове на екипажа е изключително малко вероятно, всеки резервоар за гориво трябва да бъде проектиран и монтиран така, че да задържа своето съдържание при следните максимални инерционни коефициенти на претоварване, действащи сами.

(1) За резервоари за гориво в кабината :

(i) Нагоре
- 4 g;

(ii) Напред
- 16 g;

(iii) Настрани - 8 g;

(iv) Надолу - 20 g.

(2) За резервоари за гориво, разположени над или зад отсека за екипажа или пътниците, които ако се разкъсат, биха могли да наранят пътник или член на екипажа при аварийно кацане:

(i) Нагоре
- 1,5 g;

(ii) Напред
- 8 g;

(iii) Настрани - 2 g;

(iv) Надолу - 4 g.

(3) За резервоари за гориво в други зони:

(i) Нагоре
- 1,5 g;

(ii) Напред
- 4 g;

(iii) Настрани - 2 g;

(iv) Надолу - 4 g.

(с) Херметически самозатварящи отделящи се връзки на горивни тръбопроводи. Трябва да се монтират херметически самозатварящи и отделящи се връзки, освен ако се покаже, че опасно относително изместване на компонентите на горивната система спрямо един друг или спрямо местната конструкция на роторкрафта е изключително невероятно или освен ако са осигурени с други средства. Връзките или равностойни устройства трябва да бъдат монтирани при всички връзки резервоар-горивни тръбопроводи, междинните връзки резервоар – резервоар и в други точки в горивната система, където местна конструктивна деформация може да доведе до изтичане на гориво.

(1) Проектът и конструкцията на херметически самозатварящи и отделящи се връзки трябва да притежават следните проектни характеристики:

(i) Натоварването, необходимо да раздели отделяща се връзка трябва да бъде между 25 и 50% от минималното пределно разрушаващо натоварване  (пределната якост) на най-слабия компонент в магистралата, пренасяща течност. Натоварването на разделяне в никой случай не трябва да бъде по-малко 1330 N (300 паунда), независимо от размера на магистралата за течността. 

(ii) Разделящата се връзка трябва да се раздели, когато нейното пределно натоварване (както е определено в подпараграф (с) (1) (i) на този параграф се приложи във вид на вероятни да се случат откази. 

(iii) Всички разделящи се връзки трябва да притежават проектни възможности за визуално потвърждаване, че връзката е свързана (без да пропуска теч) и е отворена по време на нормално монтиране и обслужване. 

(iv) Всички разделящи се връзки трябва да притежават проектни възможности за предотрватяване на прекъсване или неволно затваряне поради експлоатационни удари, вибрации или ускорения.

(v) Конструирането на разделящата се връзка не трябва да позволява изпускане на гориво след като връзката вече е изпълнила предназначената й функция. 

(2) Всички отдел разделящи се връзки , свързващи системи за захранване с гориво или равностойни средства трябва да бъдат проектирани, подложени на изпитания, монтирани и поддържани така, че неволното прекъсване на подаване на гориво по време на полет да е невъзможно  в съответствие с JAR 29.955 (а) и трябва да отговаря на изискванията за оценка на умората, указани в JAR 29.571 без изпускане на теч.

(3) Алтернативно, средство, равностойно на използването на разделящи се връзки, не трябва да създава поносимо натоварване, предизвикано от удар, върху магистралата  за гориво, към която то е монтирано, по-голямо от 25 до 50% от пределното натоварване (напрежения) на най-слабия компонент в магистралата и трябва да отговаря на изискванията за умора, указани в JAR 29.571  без изпускане на течност.

(b) Чупливи или деформиращи се конструкционни приспособления за прикрепяне. Освен ако се покаже, че опасно относително изместване на резервоарите за гориво и компонентите на горивната система спрямо локалната конструкция на роторкрафта е изключително невероятно при иначе поносим удар, трябва да се използват чупливи или локално деформиращи се конструкционни приспособления за прикрепяне на резервоари за гориво и компоненти на горивната система към локалната конструкция на роторкрафта. Прикрепянето на резервоари за гориво и компоненти на горивната система към локална конструкция на ротокрафта, чупливо или локално деформиращо се, трябва да бъде проектирано така, че неговото отделяне или относителна локална деформация да става без пробив или локално разкъсване на резервоара за гориво или компонент на горивната система, което би довело до теч на гориво. Пределната якост на чупливи или деформиращи се приспособления за прикрепяне трябва да бъде както следва:

(1) Натоварването, необходимо да отдели чупливо приспособление за прикрепяне от неговата упорна конструкция или да деформира локално деформиращо се приспособление за прикрепяне относително неговата упорна конструкция, трябва да бъде между 25 и 50% от минималното пределно натоварване (гранично напрежение) на най-слабия компонент в прикрепената система. В никакъв случай натоварването не може да бъде по-малко от 1330 N (300 паунда).

(2) Чупливо или локално деформиращо се приспособление за прикрепяне трябва да се отдели или локално да се деформира според намеренията тогава, когато неговото пределно натоварване (както е определено в подпараграф (d) (1) на този параграф) се прилага в режимите, които е най-вероятно да възникнат. 

(3) Всички чупливи или локално деформиращи се приспособления за прикрепяне трябва да отговарят на изискванията за умора, указани в JAR 29.571.

(е) Отделяне на източници на гориво от източници на запалване. За да се осигури максимална устойчивост при катастрофа, горивото трябва да се разположи колкото е практично по-далеч от всички зони за хора и от потенциални източници на запалване. 

(f) Други основни технически проектни критерии. Резервоари за гориво, магистрали за гориво, електрически проводници и електрически уреди трябва да бъдат проектирани, конструирани и монтирани така, че колкото е практично, да бъдат устойчиви при авария. 

(g) Твърди или полутвърди резервоари за гориво. Твърдите или полутвърдите резервоари за гориво или стените на балона трябва да издържат на удар и да са устойчиви на срязване.



	JAR 29.953 Fuel system independence

(a) For Category A rotorcraft –

(1) The fuel system must meet the

requirements of JAR 29.903 (b); and

(2) Unless other provisions are made to

meet sub-paragraph (a) (1) of this paragraph,

the fuel system must allow fuel to be supplied

to each engine through a system independent of

those parts of each system supplying fuel to

other engines.

(b) Each fuel system for a multi-engine

Category B rotorcraft must meet the requirements

of sub-paragraph (a) (2) of this paragraph.

However, separate fuel tanks need not be

provided for each engine.


	JAR 29.953 Автономност на горивната система
(а) За роторкрафти от категория А:
(1) Горивната система трябва да отговаря на изискванията на JAR 29.903(b); и
(2) Освен ако не са взети други мерки за съответствие с подпараграф (а) (1) на този параграф, горивната система трябва да позволява гориво да бъде доставяно до всеки двигател чрез система, независима от онези части на всяка система, доставяща гориво до други двигатели.
(b) Всяка горивна система за роторкрафт от категория В с няколко двигателя трябва да отговаря на изискванията на подпараграф (а) (2) на този параграф. Обаче не трябва да се осигуряват отделни резервоари за гориво за всеки двигател. 



	JAR 29.954 Fuel system lightning

protection

The fuel system must be designed and arranged

to prevent the ignition of fuel vapour within the

system by –

(a) Direct lightning strikes to areas having a

high probability of stroke attachment;

(b) Swept lightning strokes to areas where

swept strokes are highly probable; and

(c) Corona and streamering at fuel vent

outlets.


	JAR 29.954 Защита на горивната система от мълнии
Горивната система трябва да е конструирана и разположена за предотвратяване на възпламеняването на горивните пари вътре в системата при:
(а)
Директно попадане на мълния по области, имащи висока вероятност за удар.
(b)
Удари на мълния по пространство където удари са високо вероятни.
(с)
Коронарен или дъгов електрически разряд при изходите на горивната вентилация.



	JAR 29.955 Fuel flow

(a) General. The fuel system for each engine

must provide the engine with at least 100% of the

fuel required under all operating and manoeuvring

conditions to be approved for the rotorcraft,

including, as applicable, the fuel required to operate

the engines under the test conditions required by JAR

29.927. Unless equivalent methods are used,

compliance must be shown by test during which the

following provisions are met, except that

combinations of conditions which are shown to be

improbable need not be considered.

(1) The fuel pressure, corrected for

accelerations (load factors), must be within the

limits specified by the engine type certificate

data sheet.

(2) The fuel level in the tank may not

exceed that established as the unusable fuel

supply for that tank under JAR 29.959, plus

that necessary to conduct the test.

(3) The fuel head between the tank and

the engine must be critical with respect to

rotorcraft flight attitudes.

(4) The fuel flow transmitter, if

installed, and the critical fuel pump (for pumpfed

systems) must be installed to produce (by

actual or simulated failure) the critical

restriction to fuel flow to be expected from

component failure.

(5) Critical values of engine rotational

speed, electrical power, or other sources of fuel

pump motive power must be applied.

(6) Critical values of fuel properties

which adversely affect fuel flow are applied

during demonstrations of fuel flow capability.

(7) The fuel filter required by JAR

29.997 is blocked to the degree necessary to

simulate the accumulation of fuel

contamination required to activate the indicator

required by JAR 29.1305 (a) (17).

(b) Fuel transfer system. If normal operation

of the fuel system requires fuel to be transferred

to another tank, the transfer must occur

automatically via a system which has been shown

to maintain the fuel level in the receiving tank

within acceptable limits during flight or surface

operation of the rotorcraft.

(c) Multiple fuel tanks. If an engine can be

supplied with fuel from more than one tank, the

fuel system, in addition to having appropriate

manual switching capability, must be designed to

prevent interruption of fuel flow to the engine,

without attention by the flight crew, when any

tank supplying fuel to that engine is depleted of

usable fuel during normal operation and any other

tank that normally supplies fuel to that engine

alone contains usable fuel.


	JAR 29.955 Разход на гориво
(а)
Общи положения. Горивната система на всеки двигател трябва да осигурява двигателя с най-малко 100% горивото, изисквано при всички условия на експлоатация и маневриране, които са одобрени за роторкрафта, включително, когато е приложимо, горивото, което се изисква за експлоатация на двигателите при условията на изпитания, изисквани от JAR 29.927. Освен ако не се използват равностойни методи, съответствие трябва да се да се покаже чрез изпитание, по време на което се показва сътветствие със следващите положения, освен че не трябва да се взема впредвид комбинация от условия, за която се покаже, че е невероятна:
(1) Налягането на горивото, коригирано за ускорения (коефициенти на претоваварване), трябва да бъде в границите, определени в спецификационния лист на типовия сертификат на двигателя.
(2) Нивото на горивото в резервоара не трябва да превишава определеното в JAR 29.959 ниво за неизползваем остатък на гориво за този резервоар плюс необходимото гориво за провеждане на изпитанието.
(3) Приемника на гориво между резервоара и двигателя трябва да бъде критичен по отношение на положенията на роторкрафта в полет.
(4) Датчикът за измерване разхода на горивото, ако такъв е монтиран, и критичната горивна помпа (за системи, захранвани чрез помпа) трябва да са монтирани така, че да създават (чрез действителна или симулирана повреда) критичното ограничение на горивния поток, което може да се очаква при повреда на компонент на системата.
(5) Трябва да се прилагат критични стойности на честотата на въртене на двигателя, на електрическа мощност или други източници на мощност за задвижване на горивна помпа.
(6) По време на демонстриране на горивния разход се прилагат критични стойности на свойствата на горивото, които се отразяват негативно на горивния разход. 
(7) Горивният филтър, изискван от JAR 29.997 се блокира до степен, необходима да симулира събирането на горивно замърсяване, необходимо да активира индикатора, който се изисква от JAR 29.1305 (а)(17). 

(b) Система за прехвърляне на гориво. Ако нормалната експлоатация на горивната система изисква гориво да се прехвърля към друг резервоар, прехвърлянето трябва да става автоматично чрез система, за която е показано, че поддържа ниво на горивото в приемащия резервоар в рамките на приетите граници по време на полет или експлоатация на роторкрафта на земята.
(с) Горивна система с няколко резервоара. Ако даден двигател може да бъде захранван с гориво от повече от един резервоар, горивната система, в допълнение към възможност за ръчно превключване, трябва да бъде проектирана така, че да предотвратява прекъсване на горивния разход към двигателя, без специалното внимание от летателния екипаж, когато който и да е резервоар, доставящ гориво за двигателя, е изчерпал използваемото гориво по време на нормална експлоатация и който и да е резервоар, който обикновенно захранва с гориво този двигател,  съдържа използваемо гориво. 



	JAR 29.957 Flow between inter-connected

tanks

(a) Where tank outlets are interconnected

and allow fuel to flow between them due to

gravity or flight accelerations, it must be

impossible for fuel to flow between tanks in

quantities great enough to cause overflow from

the tank vent in any sustained flight condition.

(b) If fuel can be pumped from one tank to

another in flight –

(1) The design of the vents and the fuel

transfer system must prevent structural damage

to tanks from overfilling; and

(2) There must be means to warn the

crew before overflow through the vents occurs.


	JAR 29.957 Поток между взаимно свързани резервоари

(а)
Там, където изходните тръби на резервоарите са взяимно свързани и горивото може да се прехвърля между тях в резултат на гравитацията или летателните ускорения, трябва да бъде невъзможно горивото да се прехвърля между резервоарите в колическтва, достатъчни да предизвикат преливане на гориво от вентилационния отвор при всички поддържани летателни условия. 

(b) Ако гориво може да се изпомпва  от един резервоар в друг в полет-

(1) Вентилационните отвори и гориво прехвърлящата система трябва да са конструирани така, че да не могат да се получат  конструктивни повреди на резервоарите за гориво поради препълването им.

(2) Трябва да има средство, което да предупреждава екипажа, преди да се получи преливане през вентилационните отвори.



	JAR 29.959 Unusable fuel supply

The unusable fuel supply for each tank must be

established as not less than the quantity at which

the first evidence of malfunction occurs under the

most adverse fuel feed condition occurring under

any intended operations and flight manoeuvres

involving that tank.


	JAR 29.959 Неизползваем запас от гориво

За всеки резервоар трябва да е определен неизползваем запас от гориво, като не по-малко отколкото това количество при което се срещат първите признаци за ненормална работа при най-неблагоприятните условия за захранване с гориво, срещащи се при всяка предприета летателна дейност и полетни маневри, включващи този резервоар. 



	JAR 29.961 Fuel system hot weather

operation

Each suction lift fuel system and other fuel

systems conducive to vapour formation must be

shown to operate satisfactorily (within

certification limits) when using fuel at the most

critical temperature for vapour formation under

critical operating conditions including, if

applicable, the engine operating conditions

defined by JAR 29.927 (b) (1) and (b) (2).


	JAR 29.961 Експлоатация на горивната система в горещо време


За всяка горивна система с подкачване на горивото чрез всмукване и за други горивни системи, благоприятстващи образуване на пари, трябва да се покаже, че работят задоволително (в рамките на сертифицираните ограничения), когато използват гориво при най-критичната температура за образуване на пари при критични експлоатационни условия, включително, ако е приложимо, условията на експлоатация на двигателите, предписани в JAR 29.927 (b) (1) и (b) (2). 



	JAR 29.963 Fuel tanks: general

(a) Each fuel tank must be able to withstand,

without failure, the vibration, inertia, fluid, and

structural loads to which it may be subjected in

operation.

(b) Each flexible fuel tank bladder or liner

must be approved or shown to be suitable for the

particular application and must be puncture

resistant. Puncture resistance must be shown by

meeting the TSO–C80, paragraph 16.0,

requirements using a minimum puncture force of

1650 N (370 pounds).

(c) Each integral fuel tank must have

facilities for inspection and repair of its interior.
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(d) The maximum exposed surface

temperature of all components in the fuel tank

must be less by a safe margin than the lowest

expected auto-ignition temperature of the fuel or

fuel vapour in the tank. Compliance with this

requirement must be shown under all operating

conditions and under all normal or malfunction

conditions of all components inside the tank.

(e) Each fuel tank installed in personnel

1[compartments must be isolated by fume-proof

and fuel-proof enclosures that are drained and]

vented to the exterior of the rotorcraft. The

design and construction of the enclosures must

provide necessary protection for the tank, must

be crash resistant during a survivable impact in

accordance with JAR 29.952, and must be

adequate to withstand loads and abrasions to be

expected in personnel compartments.


	JAR 29.963 Горивни резервоари: общи положения

(а)
Всеки горивен резервоар трябва да е способен да издържа без повреди вибрационните, инерционните, флуидните и конструкционните натоварвания, които могат да възникнат през времето на експлоатацията му.

(b)
Всеки гъвкав балон на горивния резервоар или облицовка трябва да бъдат одобрени или да се покаже, че са подходящи за конкретното приложение и трябва да не може да се пробиват лесно. Устойчивостта на пробиване трябва да се покаже чрез отговаряне на условията на TSO-С80, параграф 16.0, като се използва минимална сила на пробиване от 1650 N (370 паунда).

(с)
Всеки монолитен горивен резервоар трябва да има подходящи отвори за вътрешен контрол и ремонт.

(d)
Максималната температура, на която са изложени повърхностите на всички компоненти на горивния резервоар трябва да бъде по-малка с един безопасен запас, отколкото най-ниската очаквана температура на самозапалване на горивото или на изпаренията в горивния резервоар. Съответствие с това изискване трябва да се покаже при всички експлоатационни условия и при всички нормални условия или условия на ненормална работа на всички компоненти вътре в горивния резервоар. 

(е) Всеки резервоар за гориво, монтиран в отсеци за пътници или екипажа трябва да бъде изолиран в заграждения, издържливи на пари и гориво, които са дренирани и вентилирани навън от роторкрафта. Проектирането и конструирането на загражденията трябва да осигуряват необходимата безопасност за горивния резервоар, трябва да издържат да удар по време на преживим удар в съответствие с JAR 29.952 и трябва да бъдат подходящи за издържане на натоварвания и износване, които се очакват в отсеците за пътници и екипаж. 



	JAR 29.965 Fuel tank tests

(a) Each fuel tank must be able to withstand

the applicable pressure tests in this paragraph

without failure or leakage. If practicable, test

pressures may be applied in a manner simulating

the pressure distribution in service.

(b) Each conventional metal tank, each nonmetallic

tank with walls that are not supported by

the rotorcraft structure, and each integral tank

must be subjected to a pressure of 24.12 kPa (3.5

psi) unless the pressure developed during

maximum limit acceleration or emergency

deceleration with a full tank exceeds this value, in

which case a hydrostatic head, or equivalent test,

must be applied to duplicate the acceleration

loads as far as possible. However, the pressure

need not exceed 24.12 kPa (3.5 psi) on surfaces

not exposed to the acceleration loading.

(c) Each non-metallic tank with walls

supported by the rotorcraft structure must be

subjected to the following tests:

(1) A pressure test of at least 13.78 kPa

(2.0 psi). This test may be conducted on the tank

alone in conjunction with the test specified in

subparagraph (c)(2) of this paragraph.

(2) A pressure test, with the tank

mounted in the rotorcraft structure, equal to the

load developed by the reaction of the contents,

with the tank full, during maximum limit

acceleration or emergency deceleration.

However, the pressure need not exceed

13.78 kPa (2.0 psi) on surfaces not exposed to

the acceleration loading.

(d) Each tank with large unsupported or

unstiffened flat areas, or with other features

whose failure or deformation could cause leakage,

must be subjected to the following test or its

equivalent:

(1) Each complete tank assembly and

its supports must be vibration tested while

mounted to simulate the actual installation.

(2) The tank assembly must be vibrated

for 25 hours while two-thirds full of any

suitable fluid. The amplitude of vibration may

not be less than one thirty-second of an inch,

unless otherwise substantiated.

(3) The test frequency of vibration must

be as follows:

(i) If no frequency of vibration

resulting from any rpm within the normal

operating range of engine or rotor system

speeds is critical, the test frequency of

vibration, in number of cycles per minute,

must, unless a frequency based on a more

rational analysis is used, be the number

obtained by averaging the maximum and

minimum power-on engine speeds (rpm)

for reciprocating engine powered

rotorcraft or 2000 cpm for turbine engine

powered rotorcraft.

(ii) If only one frequency of

vibration resulting from any rpm within

the normal operating range of engine or

rotor system speeds is critical, that

frequency of vibration must be the test

frequency.

(iii) If more than one frequency of

vibration resulting from any rpm within

the normal operating range of engine or

rotor system speeds is critical, the most

critical of these frequencies must be the

test frequency.

[(4) Under sub-paragraph (d) (3) (ii) and]

(iii), the time of test must be adjusted to

accomplish the same number of vibration

cycles as would be accomplished in 25 hours at

the frequency specified in sub-paragraph (d)

(3) (i) of this paragraph.

(5) During the test the tank assembly

must be rocked at the rate of 16 to 20 complete

cycles per minute through an angle of 15° on

both sides of the horizontal (30° total), about

the most critical axis, for 25 hours. If motion

about more than one axis is likely to be critical,

the tank must be rocked about each critical axis

for 12½ hours.


	JAR 29.965 Изпитания на горивни резервоари

(а)
Всеки горивен резервоар трябва да е способен да издържа на следните налягания без да се повреди или протече. Ако е практично, изпитателно налягане може да се приложи по начин, симулиращ разпределението на налягането по време на експлоатация:

(b)
Всеки обикновен метален или неметален резервоар със стени невключени във роторкрафтната конструкция, и всеки монолитен резервоар трябва да се подложат на налягане от 24,12 kPa (3,5 psi), освен ако налягането, развивано по време на максимално пределно ускорение или отрицателно ускорение при аварийно кацане с пълен резервоар не надвишава тази стойност, в който случай трябва да се приложи изпитание с хидростатичен приемник на налягането или друго равностойно изпитание с цел да се удвоят ускорителните натоварвания дококолкото е възможно. Обаче, налягането не трябва да надвишава 24,12 kPa (3,5 psi) върху повърхности, които не са изложени на ускорителното натоварване.

(с) Всеки неметален резервоар със стени, подкрепяни от роторкрафтната конструкция,  трябва да бъде подложен на следните изпитания: 

(1) Изпитани при налягане най-малко от 13,78 кРа (2,0 psi). Това изпитание трябва да се проведе само върху резервоара във връзка с изпитанието, конкретизирано в подпараграф (с)(2) на този параграф. 

(2) Изпитание при налягане, когато резервоарът е монтиран в роторкрафтната конструкция, равно на натоварването, развивано от реакцията на съдържанието при пълен горивен резервоар по време на максимално пределно ускорение или аварийно отрицателно ускорение. Обаче, налягането не трябва да надвишава 13,78 кРа (2,0 psi) върху повърхности, които не са изложени на ускорителното натоварване. 

(d) Всеки резервоар с големи незакрепени или неусилени плоски повърхности или с други характерни елементи, чиято повреда или деформация може да предизвика изтичане на гориво, трябва да бъде подложен на следното изпитание или негово равностойно:

(1) Всеки комплектовен горивен резервоар и неговите подпори трябва да се изпитат на вибрации, когато са монтирани така, че да симулират действителна инсталация.

(2) Монтажът на резервоара трябва да бъде подложен на вибрации в продължение на 25 часа докато е пълен две трети с някоя подходяща течност. Амплитудите на вибрациите не трябва да са по-малки от една тридесет-секунда от един инч, освен ако не е потвърдено друго.

(3) Честотата на вибрациите при изпитанието трябва да е както следва:

(i) Ако никоя честота на вибриране, получаваща се от която и да е честота на въртене в рамките на нормалния експлоатационен диапазон на честоти на въртене на двигателя или носещото витло, не е критична, изпитателната честота за вибрации, в брой цикли в минута, трябва, освен ако не се използва честота, базирана на по-рационален анализ, да бъде равна на числото, получено чрез осредняване на максималните и минималните честоти на въртене на работещ двигател (обороти в минута) за роторкрафти с бутални двигатели или 2000 min-1 за роторкрафти с газотурбинни двигатели.

(ii) Ако само една честота на вибриране, получаващо се при някоя честота на въртене в рамките на нормалния експлоатационен диапазон от честоти на въртене на двигателя или носещото витло, е критична, тази честота на вибриране трябва да се използва при изпитанията. 

(iii) Ако повече от една честота на вибриране, получаваща се при някои честоти на въртене в рамките на нормалния експлоатационен диапазон от честоти на въртене на двигателя или на носещото витло, са критични, най-критичната от тези честоти трябва да се използва при изпитанията. 

(4) При подпараграф (d) (3) (ii) и (iii), времето за изпитанието трябва да се нагласи така, че да се получат същия брой вибрационни цикли, както биха се получили за 25 часа при честотата, указана в подпараграф (d) (3) (i) на този параграф.

(5) По време на изпитанието монтажът на горивния резервоар трябва да се люлее със честота от 16 до 20 пълни цикла в минута през ъгъл от 15 градуса от двете страни на хоризонталата (30 градуса общо), около най-критичната ос в продължение на 25 часа. Ако преместването около повече от една ос има вероятност да е критично, горивният резервоар трябва да се люлее спрямо всяка критична ос 12 часа и половина.



	JAR 29.967 Fuel tank installation

(a) Each fuel tank must be supported so that

tank loads are not concentrated on unsupported

tank surfaces. In addition –

(1) There must be pads, if necessary, to

prevent chafing between each tank and its

supports;

 (2) The padding must be non-absorbent

or treated to prevent the absorption of fuel;

(3) If flexible tank liners are used, they

must be supported so that they are not required

to withstand fluid loads; and

(4) Each interior surface of tank

compartments must be smooth and free of

projections that could cause wear of the liner,

unless –

(i) There are means for

protection of the liner at those points; or

(ii) The construction of the liner

itself provides such protection.

(b) Any spaces adjacent to tank surfaces must

be adequately ventilated to avoid accumulation of

fuel or fumes in those spaces due to minor

leakage. If the tank is in a sealed compartment,

ventilation may be limited to drain holes that

prevent clogging and that prevent excessive

pressure resulting from altitude changes. If

flexible tank liners are installed, the venting

arrangement for the spaces between the liner and

its container must maintain the proper relationship

to tank vent pressures for any expected flight

condition.

(c) The location of each tank must meet the

requirements of JAR 29.1185 (b) and (c).

(d) No rotorcraft skin immediately adjacent

to a major air outlet from the engine compartment

may act as the wall of an integral tank.


	5.22.  Инсталация на горивен резервоар

5.22.1 Всеки горивен резервоар трябва да е закрепен така, че натоварването да не е концентрирано върху незакперени повърхности на резервоара. В допълнение:

1) JAR 29.967 Инсталация на горивен резервоар

(а)
Всеки горивен резервоар трябва да е закрепен така, че натоварването да не е концентрирано върху незакперени повърхности на резервоара. В допълнение:

(1) Трябва да има подложки, ако е необходимо, за предотвратяване на триенето между всеки резервоар и закрепването му.

(2) Подложките не трябва да абсорбират или трябва да са третирани за предотвратяване на абсорбирането на гориво;

(3) Ако се използва резервоар с меки стени, той трябва да се закрепва така, че да не се изисква да издържа натоварването на горивото.

(4) Вътрешните повърхности съседни на обвивката трябва да бъдат гладки и свободни от издатини, които могат да причинят протриване освен, ако

(i) е предвидена защита на обвивката в тези точки, или

(ii) конструкцията на самата обвивка осигурява такава защита.

(b) Всеки отсек в близост до повърхностите на резервоара трябва да се вентилира по подходящ начин за предотвратяване натрупване на запалими газове или пари в тези отсеци вследствiе от незначителни разливи на гориво. Ако горивният резервоар е в уплътнен отсек вентилирането може да се ограничи до дренажните отвори, които предпазват от задръстване и от свръхналягане, получаващо се от промени във височината. Ако е монтиранa мека обшивка на резервоара, вентилацията на пространствата между обшивката и нейния контейнер трябва да поддържа подходящо за резервоара вентилационно налягане за всички очаквани полетни условия.

(c) Разположението на всеки горивен резервоар трябва да отговаря на изискванията на JAR 29.1185 (b) и (с). 

(d) Нито една обшивка на роторкрафта, която е непосредствено до основен отвор за изпускане на въздух от двигателния отсек не може да се използва като стена за вграден горивен резервоар. 

 трябва да има подложки, ако е необходимо, за предотвратяване на триенето между всеки резервоар и закрепването му.

2) подложките не трябва да абсорбират или трябва да са третирани за предотвратяване на абсорбирането на гориво;

3) ако се използва резервоар с меки стени, той трябва да се закрепва така, че да не се изисква да издържа натоварването на горивото.

4) вътрешните повърхности съседни на обвивката трябва да бъдат гладки и свободни от издатини, които могат да причинят протриване освен, ако

а) е предвидена защита на обвивката в тези точки, или

б) конструкцията на самата обвивка осигурява такава защита.

5.22.2.  Всеки отсек в близост до повърхностите на резервоара трябва да се вентилира по подходящ начин за предотвратяване натрупване на запалими газове или пари в тези отсеци вследствiе от незначителни разливи на гориво. Ако горивният резервоар е в уплътнен отсек вентилирането може да се ограничи до дренажните отвори, които предпазват от задръстване и от свръхналягане, получаващо се от промени във височината. Ако е монтиранa мека обшивка на резервоара, вентилацията на пространствата между обшивката и нейния контейнер трябва да поддържа подходящо за резервоара вентилационно налягане за всички очаквани полетни условия.

5.22.3.  Разположението на всеки горивен резервоар трябва да отговаря на изискванията по т. 5.71.2, подточки 2 и 3.

5.22.4. Нито една обшивка на роторкрафта, която е непосредствено до основен отвор за изпускане на въздух от двигателния отсек не може да се използва като стена за вграден горивен резервоар. 



	JAR 29.969 Fuel tank expansion space

Each fuel tank or each group of fuel tanks with

interconnected vent systems must have an

expansion space of not less than 2% of the

combined tank capacity. It must be impossible to

fill the fuel tank expansion space inadvertently

with the rotorcraft in the normal ground attitude.


	JAR 29.969 Пространство за разширение на горивния резервоар

Всеки горивен резервоар или всяка група от горивни резервоари с взъимносвързани вентилационни системи трябва да има пространство за разширение, което е не по-малко от 2% от капацитета на горивния резервоар. Не трябва да е възможно да се запълва празното пространство по невнимание, когато роторкрафтът е в нормално положение на земята.



	JAR 29.971 Fuel tank sump

(a) Each fuel tank must have a sump with a

capacity of not less than the greater of –

(1) 0.10% of the tank capacity; or

(2) 0.24 litres (0.05 Imperial gallon/one

sixteenth US gallon).

(b) The capacity prescribed in sub-paragraph

(a) of this paragraph must be effective with the

rotorcraft in any normal attitude, and must be

located so that the sump contents cannot escape

through the tank outlet opening.

(c) Each fuel tank must allow drainage of

hazardous quantities of water from each part of

the tank to the sump with the rotorcraft in any

ground attitude to be expected in service.

(d) Each fuel tank sump must have a drain

that allows complete drainage of the sump on the

ground.


	JAR 29.971 Утайник на горивния резервоар

(а)
Всеки горивен резервоар трябва да има утайник с действителен капацитет не по-малък от по-голямото от:

(1) 0,10% от капацитета на резервоара; или

(2) 0,24 литра.

(b) Капацитетът, указан в подпараграф (а) на този параграф, трябва да е при ротокрафт във всяко положение нормално на земята и в полет и трябва да е разположен така, утаеното съдържание да не може да излезе пред отвора на горивния резервоар. 

(с)
Всеки горивен резервоар трябва да позволява дрениране на опасни количества вода от всяка част на резервоара към утайника, като роторкрафтът е във всяко положение на земята, което може да се очаква при обслужване. 

(d) Всеки утайник на горивен резервоар трябва да има дренаж, който да позволява пълно дрениране на утайника на земята. 



	JAR 29.973 Fuel tank filler connection

(a) Each fuel tank filler connection must

prevent the entrance of fuel into any part of the

rotorcraft other than the tank itself during normal

operations and must be crash resistant during a

survivable impact in accordance with JAR 29.952

(c). In addition –

(1) Each filler must be marked as

prescribed in JAR 29.1557 (c) (l);

(2) Each recessed filler connection that

can retain any appreciable quantity of fuel must

have a drain that discharges clear of the entire

rotorcraft; and

(3) Each filler cap must provide a fueltight

seal under the fluid pressure expected in

normal operation and in a survivable impact.

(b) Each filler cap or filler cap cover must

warn when the cap is not fully locked or seated on

the filler connection.


	JAR 29.973 Гърловина за зареждане

(а)
Всяка гърловина за зареждане на горивен резервоар трябва да  се предпазва от попадане на разляно гориво в която и да е част на роторкрафта , освен в самия резервоар по време на нормална експлоатация и трябва да издържа на преживян удар в съответствие с JAR 29.952 (с). В допълнение:

(1) Всяка гърловина за зареждане трябва да е маркирана както е предписано в JAR 29.1557 (с)(1);

(2) Всяка ниша на гърловина за зареждане, която може да задържи каквото и да е забележимо количество гориво, трябва да има дренаж, който да източва напълно роторкрафта; и 

(3) Всяка капачка на гърловина за зареждане трябва да осигури непроницаемо за горивото затваряне под налягане на течността, което се очаква при нормална експлоатация и при преживим удар.

(b) Всяка капачка на гърловината или капачка на обвивка на гърловина трябва да предупреждава, когато капачката не е напълно затворена или уплътнена върху гърловината за зареждане. 



	JAR 29.975 Fuel tank vents and

carburettor vapour vents

(a) Fuel tank vents. Each fuel tank must be

vented from the top part of the expansion space so

that venting is effective under normal flight

conditions. In addition –

(1) The vents must be arranged to avoid

stoppage by dirt or ice formation;

(2) The vent arrangement must prevent

siphoning of fuel during normal operation;

(3) The venting capacity and vent

pressure levels must maintain acceptable

differences of pressure between the interior and

exterior of the tank, during –

(i) Normal flight operation;

(ii) Maximum rate of ascent and

descent; and

(iii) Refuelling and defuelling

(where applicable);
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(4) Airspaces of tanks with

interconnected outlets must be interconnected;

(5) There may be no point in any vent

line where moisture can accumulate with the

rotorcraft in the ground attitude or the level

flight attitude, unless drainage is provided;

(6) No vent or drainage provision may

end at any point –

(i) Where the discharge of fuel

from the vent outlet would constitute a

fire hazard; or

(ii) From which fumes could enter

personnel compartments; and

(7) The venting system must be

designed to minimise spillage of fuel through

the vents to an ignition source in the event of a

rollover during landing, ground operations, or

[a survivable impact .]

(b) Carburettor vapour vents. Each

carburettor with vapour elimination connections

must have a vent line to lead vapours back to one

of the fuel tanks. In addition –

(1) Each vent system must have means

to avoid stoppage by ice; and

(2) If there is more than one fuel tank,

and it is necessary to use the tanks in a definite

sequence, each vapour vent return line must

lead back to the fuel tank used for take-off and

landing.


	JAR 29.975 Вентилация на горивни резервоари и вентилация на карбураторните пари
(а)
Вентилация на горивните резервоари. Всеки горивен резервоар трябва да се вентилира в горната част на свободното пространство така, че вентилирането да е ефективно при нормални летателни условия. В допълнение:

(1) Всеки вентилационен изход трябва да е разположен и конструиран по начин, който да намалява вероятността за неговото запушване с лед или нечистотии.

(2) Всеки вентилационен изход трябва да е конструиран така, че да предпази от сифониране на горивото при нормална експлоатация.

(3) Вентилационният капацитет и вентилационните нива на налягане трябва да поддържат приемлива разлика в налягането вътре и отвън резервоара по време на:

(i) Нормален полет;

(ii) Максимална скорост на набиране на височина и снижаване; и

(iii) Презареждане с гориво и източване на горивото (където е приложимо)

(4) Въздушното пространство на резервоари със взаимно свързани изходни тръби трябва да е взаимно свързано.

(5) Не трябва да има недренирани точки във всяка магистрала на вентилационни отвори, където може да се натрупа влага когато роторкрафтът е на земята или във хоризонтален полет, освен ако не е осигурен дренаж.

(6) Не могат вентилационни отвори да завършват в точки,

(i) където изтичане на гориво от вентилационния изход ще създаде опасност за пожар; или 

(ii) от които пари могат да влизат в кабината на персонала; и

(7) Вентилационната система трябва да е проктирана така, че да сведе до минимум разливане на гориво през вентилационните отвори до източник на запалване в случай на преобръщане по време на кацане, наземна експлоатация или преживим удар. 

(b)
Вентилация на парите от карборатора. Всеки карбуратор с връзка за отстраняване на парите трябва да има магистрала за вентилация, която да отвежда изпаренията обратно в един от горивните резервоари. В допълнение:

(1) Всяка вентилационна система трябва да има средство, което да предотвратява задръстване от лед; и

(2) Ако има повече от един горивен резервоар и е необходимо да се използват резервоарите в определена последователност, всяка вентилационна магистрала за връщане на парите трябва да води обратно до горивния резервоар, използван за излитане и кацане. 



	JAR 29.977 Fuel tank outlet

(a) There must be a fuel strainer for the fuel

tank outlet or for the booster pump. This strainer

must –

(1) For reciprocating engine powered

rotorcraft, have 8 to 16 meshes per inch; and

(2) For turbine engine powered

rotorcraft, prevent the passage of any object

that could restrict fuel flow or damage any fuel

system component.

(b) The clear area of each fuel tank outlet

strainer must be at least five times the area of the

outlet line.

(c) The diameter of each strainer must be at

least that of the fuel tank outlet.

(d) Each finger strainer must be accessible

for inspection and cleaning.


	JAR 29.977 Изход на горивен резервоар
(а)
Трябва да има горивна цедка на изхода от горивния резервоар или за подкачващата помпа. Тази цедка трябва:

(1) За роторкрафти с бутални двигатели да има от 8 до 16 отвора на инч; и

(2) За роторкрафти с газотурбинни двигатели, трябва да предпазва канала от попадане на всякакви предмети, които била могли да ограничат горивния поток или да повредят някой компонент от горивната система.

(b)
Чистата площ на всяка цедка на изхода от горивния резервоар трябва да е най-малко пет пъти площта на изходната тръба.

(с)
Диаметърът на всяка цедка трябва да е най-малко този на изхода от горивния резервоар.

(d)
Всяка цедка трябва е достъпна за контрол и почистване.



	JAR 29.979 Pressure refuelling and

fuelling provisions below fuel

level

(a) Each fuelling connection below the fuel

level in each tank must have means to prevent the

escape of hazardous quantities of fuel from that

tank in case of malfunction of the fuel entry valve.

(b) For systems intended for pressure

refuelling, a means in addition to the normal

means for limiting the tank content must be

installed to prevent damage to the tank in case of

failure of the normal means.

(c) The rotorcraft pressure fuelling system

(not fuel tanks and fuel tank vents) must withstand

an ultimate load that is 2.0 times the load arising

from the maximum pressure, including surge, that

is likely to occur during fuelling. The maximum

surge pressure must be established with any

combination of tank valves being either

intentionally or inadvertently closed.

(d) The rotorcraft defuelling system (not

including fuel tanks and fuel tank vents) must

withstand an ultimate load that is 2.0 times the

load arising from the maximum permissible

defuelling pressure (positive or negative) at the

rotorcraft fuelling connection.


	JAR 29.979 Система за зареждане под налягане и мерки за зареждане под нивото на горивото

(а)
Всяко съединение на колектора под нивото на горивото във всеки резервоар трябва да има средство за предпазване от изтичане на опасно количество гориво, ако клапанът за зареждане с гориво откаже.

(b) За системи, предназначени за зареждане под налягане, трябва да се монтира допълнително средство към нормалното средство за ограничаване вместимостта на резервоара, което да предпазва резервоара от повреждане в случай на отказ на нормалното средство. 

(с)
Системата на роторкрафта за зареждане под налягане (негоривните резервоари и вентилационните отвори на горивния резервоар) трябва да издържат на пределно натоварване, което е 2,0 пъти натоварването, възникващо от максималното налягане, включително импулсното налягане, което е вероятно да  възникне по време на зареждането. Максималното импулсно налягане трябва да се определи при всяка комбинация на клапаните на резервоара, които са нарочно или неволно затворени.

(d) Системата на роторкрафта за принудително източване на гориво (не включва горивните резервоари и вентилационните отвори на горивния резервоар) трябва да издържат на пределно натоварване, което е 2,0 пъти натоварването, възникващо от максимално допустимото налягане на източване на гориво (положително или отрицателно) при съединението на горивния колектор на роторкрафта.



	FUEL SYSTEM COMPONENTS

JAR 29.991 Fuel pumps

(a) Compliance with JAR 29.955 must not be

jeopardised by failure of –

(1) Any one pump except pumps that

are approved and installed as parts of a type

certificated engine; or

(2) Any component required for pump

operation except the engine served by that

pump.

(b) The following fuel pump installation

requirements apply:

(1) When necessary to maintain the

proper fuel pressure –

(i) A connection must be

provided to transmit the carburettor air

intake static pressure to the proper fuel

pump relief valve connection; and

(ii) The gauge balance lines must

be independently connected to the

carburettor inlet pressure to avoid

incorrect fuel pressure readings.

 (2) The installation of fuel pumps

having seals or diaphragms that may leak must

have means for draining leaking fuel.

(3) Each drain line must discharge

where it will not create a fire hazard.


	КОМПОНЕНТИ НА ГОРИВНАТА СИСТЕМА

JAR 29.991 Горивни помпи

Сътветствието с JAR 29.955 не трябва да възниква опасност при отказ на:

(1) Всяка помпа с изключение на на помпи, които са одобрени и монтирани като части на типови сертифицирани двигатели; или

(2) Всеки компонент, необходим за експлоатацията на помпата, с изключение на двигателя, обслужван от тази помпа.

(b) Прилагат се следните изисквания за инсталацията на горивната помпа:

(1) Когато е необходимо да се поддържа подходящо налягане на горивото –

(i) Трябва да се осигури връзка, която да прехвърля статичното налягане от входното устройство за въздух на карборатора към подходящ изпускателен клапан на горивната помпа; и

(ii) Уредът за измерване на баланса на магистралите трябва да бъде независимо свързан към налягането при входа на карборатора, за да се избегне неправилно отчитане на налягането на горивото. 

(2) При монтирането на горивни помпи с уплътнения или мембрани, които могат да протекат, трябва да има средство за дрениране на горивните течове. 

(3) Всяка дренажна магистрала трябва да изхвърля дренажа там, където няма да има опасност от възвикване на пожар. 



	JAR 29.993 Fuel system lines and fittings

(a) Each fuel line must be installed and

supported to prevent excessive vibration and to

withstand loads due to fuel pressure, valve

actuation, and accelerated flight conditions.

(b) Each fuel line connected to components

of the rotorcraft between which relative motion

could exist must have provisions for flexibility.

(c) Each flexible connection in fuel lines that

may be under pressure or subjected to axial

loading must use flexible hose assemblies.

(d) Flexible hose must be approved.

(e) No flexible hose that might be adversely

affected by high temperatures may be used where

excessive temperatures will exist during operation

or after engine shutdown.


	JAR 29.993 Тръбопроводи и фитинги на горивната система

(а)
Всеки горивен тръбопровод трябва да се монтира и закрепва така, че да е предпазен от прекомерни вибрации и да издържа натоварване дължащо се на горивното налягане и ускорения от полетните условия.

(b)
Всеки горивен тръбопровод свързващ компоненти на роторкрафта, между които би съществувало относително преместване трябва да има предвидени еластични връзки. 

(с)
Всяка еластична връзка в горивни тръбопроводи, която може да е под налягане и е предмет на осови натоварвания трябва да ползва монтаж с гъвкави маркучи.

(d)
Всеки гъвкав маркуч трябва да е одобрен.

(e)
Не може да се използват гъвкави маркучи, където ще съществуват необикновено високи температури по време на експлоатацията или след изключване на двигателя, ако те се влияят неблагоприятно от високата температура.


	JAR 29.995 Fuel valves

In addition to meeting the requirements of JAR

29.1189, each fuel valve must –

(a) Reserved.

(b) Be supported so that no loads resulting

from their operation or from accelerated flight

conditions are transmitted to the lines attached to

the valve.


	JAR 29.995 Горивни кранове
В допълнение към удовлетворяване на изискванията на JAR 29.1189, всеки горивен кран трябва:
(а)
Запазено.

(b) Да е закрепен така, че натоварванията, които са резултат от неговите експлоатационни условия или от ускорения в полетни условия  да не се предават по тръбопроводите, свързвани с крановете.



	JAR 29.997 Fuel strainer or filter

There must be a fuel strainer or filter between

the fuel tank outlet and the inlet of the first fuel

system component which is susceptible to fuel

contamination, including but not limited to the

fuel metering device or an engine positive

displacement pump, whichever is nearer the fuel

tank outlet. This fuel strainer or filter must –

(a) Be accessible for draining and cleaning

and must incorporate a screen or element which is

easily removable;

(b) Have a sediment trap and drain, except

that it need not have a drain if the strainer or filter

is easily removable for drain purposes;

(c) Be mounted so that its weight is not

supported by the connecting lines or by the inlet

or outlet connections of the strainer or filter itself,

unless adequate strength margins under all loading

conditions are provided in the lines and

connections; and

(d) Provide a means to remove from the fuel

any contaminant which would jeopardise the flow

of fuel through rotorcraft or engine fuel system

components required for proper rotorcraft or

engine fuel system operation.


	JAR 29.997 Горивни цедки или филтри

Трябва да има горивна цедка или филтър между изхода от горивния резервоар и входа на първия компонент на горивната система, който се подава на горивно замърсяване, включително, но неограничавано с устройството за измерване на разхода на гориво или задвижваната от двигателя подкачваща помпа, което е по-близо до отвора на горивния резервоар. Тази горивна цедка или филтър трябва:

(а)
Да са достъпни за дренаж и почистване и трябва да включват мрежа или елемент, който е лесно снемаем;

(b)
Да имат уловител на утайки и дренаж, не е необходимо да има дренаж, ако цедката или филтъра са лесно снемаеми за дренажни цели;

(с)
Да е монтиран така, че неговото тегло не се носи от връзките с тръбопроводите или от входното или изходно свързване на самата цедка или филтър, освен ако не е осигурен подходящ запас на якост при всички условия на натоварване на тръбопроводите и съединенията; 

(d)
Да осигурява средство за премахване всеки замърсител от горивото, който би представлявал заплаха за горивния поток през компонентите на роторкрафтната или двигателната горивна система, които са необходими за правилното функциониране на роторкрафтната или двигателната горивна система. 



	JAR 29.999 Fuel system drains

(a) There must be at least one accessible

drain at the lowest point in each fuel system to

completely drain the system with the rotorcraft in

any ground attitude to be expected in service.

(b) Each drain required by sub-paragraph (a)

of this paragraph including the drains prescribed

in JAR 29.971 must –

(1) Discharge clear of all parts of the

rotorcraft;

(2) Have manual or automatic means to

ensure positive closure in the off position; and

(3) Have a drain valve –

(i) That is readily accessible and

which can be easily opened and closed;

and

(ii) That is either located or

protected to prevent fuel spillage in the

event of a landing with landing gear

retracted.


	JAR 29.999 Дренаж на горивната система

(а)
Трябва да има най-малко един достъпен дренаж в най-ниската точка на на всяка горивна система за осигуряване на пълно дрениране на цялата горивна система, когато роторкрафтът е в нормална позиция на земята, каквато се очаква в експлоатацията.

(b)
Всички дренажи, изисквани от подпараграф (а) на този параграф, включително дренажите, предписани в JAR 29.971, трябва:

(1) Да източват напълно всички части на роторкрафта;

(2) Да имат ръчно или автоматично средство за сигурно заключване в затворена позиция;

(3) Да имат дренажен клапан

(i) Който е лесно достъпен и който  може лесно да се отваря и затваря; и

(ii) Който е разположен или предпазен така, че да се предотврати разлива на гориво в случай на кацане с прибран колесник.



	JAR 29.1001 Fuel jettisoning

If a fuel jettisoning system is installed, the

following apply:

(a) Fuel jettisoning must be safe during all

flight regimes for which jettisoning is to be

authorised.

(b) In showing compliance with subparagraph

(a) of this paragraph, it must be shown

that –

(1) The fuel jettisoning system and its

operation are free from fire hazard;

(2) No hazard results from fuel or fuel

vapours which impinge on any part of the

rotorcraft during fuel jettisoning; and

(3) Controllability of the rotorcraft

remains satisfactory throughout the fuel

jettisoning operation.

 (c) Means must be provided to automatically

prevent jettisoning fuel below the level required

for an all-engine climb at maximum continuous

power from sea-level to 5000 ft altitude and

cruise thereafter for 30 minutes at maximum range

engine power.

(d) The controls for any fuel jettisoning

system must be designed to allow flight personnel

(minimum crew) to safely interrupt fuel

jettisoning during any part of the jettisoning

operation.

(e) The fuel jettisoning system must be

designed to comply with the powerplant

installation requirements of JAR 29.901 (c).

(f) An auxiliary fuel jettisoning system

which meets the requirements of sub-paragraphs

(a), (b), (d) and (e) of this paragraph may be

installed to jettison additional fuel provided it has

separate and independent controls.

	JAR 29.1001 Системи за изхвърляне на гориво

Ако е монтирана система за изхвърляне на гориво, прилага се следното:

(а)
Изхвърлянето на гориво трябва да е безопасно при всечки полетни режими, за които ще се разрешава изхвърляне на гориво.

(b) При показване на съответствие с подпараграф (а) на този параграф, трябва де се покаже, че:

(1) Системата за изхвърляне на гориво и нейното функциониране не водят до опасност от възникване на пожар;

(2) Не възниква никаква опасност от горивото или горивните изпарения, които навлизат в която и да е част на роторкрафта по време на изхвърляне ан горивото; и

(3) Управляемостта на роторкрафта остава задоволителна по време на операцията по изхвърляне на гориво.

(с) Трябва да е осигурено средство, което автоматично да не дава възможност за изхвърляне на гориво от резервоари под ниво, позволяващо набиране на височина с всички двигатели с максичмална продължителна мощност от морското ниво до 5000 метра височина и след това позволяване на 30 минути крейсерски полет при максималния режим на мощността на двигателите. 

(d) Управлението на всяка система за изхвърляне на гориво трябва да е проектирано така, че да позволява летателния персонал (минимален екипаж) да прекъсне безопасно изхвърлянето на гориво по време на всяка част от операцията по изхвърляне на гориво. 

(е) Системата за изхвърляне на гориво трябва да е проектирана така, че да отговаря на изискванията за инсталацията на силовата установка, посочени в JAR 29.901 (с). 

(f) Може да се монтира спомагателна система за изхвърляне на гориво, която да отговаря на изискванията на подпараграфи (а), (b), (d) и (с) на този параграф, която да изхвърля допълнително гориво при условия, че тази помощна система има отделно и независимо управление. 



	OIL SYSTEM

JAR 29.1011 Engines: General

(a) Each engine must have an independent oil

system that can supply it with an appropriate

quantity of oil at a temperature not above that safe

for continuous operation.

(b) The usable oil capacity of each system

may not be less than the product of the endurance

of the rotorcraft under critical operating

conditions and the maximum allowable oil

consumption of the engine under the same

conditions, plus a suitable margin to ensure

adequate circulation and cooling. Instead of a

rational analysis of endurance and consumption, a

usable oil capacity of 3.8 litres (0.83 Imperial

gallon/1 US gallon) for each 151.4 litres (33.3

Imperial gallons/40 US gallons) of usable fuel

may be used for reciprocating engine installations.

(c) Oil-fuel ratios lower than those

prescribed in sub-paragraph (b) of this paragraph

may be used if they are substantiated by data on

the oil consumption of the engine.

(d) The ability of the engine oil cooling

provisions to maintain the oil temperature at or

below the maximum established value must be

shown under the applicable requirements of JAR

29.1041 to 29.1049.


	МАСЛЕНА СИСТЕМА

JAR 29.1011 Общи положения

(а)
Всеки двигател трябва да има независима маслена система, която може да го подхранва със съответното количество масло с температура не по-висока от тази, която е безопасна за продължителна експлоатация.

(b)
Използваемият капацитет на масления резервоар на всяка система не може да е по-малък отколкото за осигуряването на произведението от продължителността на полета на роторкрафта при критични експлоатационни условия и максималната консумация на масло от двигателя при същите условия, плюс подходящ резерв за осигуряване на подходяща циркулация и охлаждане. Вместо рационалния анализ на продължителността на полета и консумацията, за бутални двигатели може да се използва използваем маслен капацитет от 3,8 литра (1 US галон) за всеки 151,4 литра (40 US галонa) използваемо гориво.

(с) Коефициенти масло-гориво, по-ниски от тези, указани в подпараграф (b), могат да се използват, ако те са потвърдени с данни за консумацията на масло от двигателя. 

(d) Възможността на мерките, взети за охлаждане на маслото в двигателя, да поддържат температурата на маслото при или по-ниско от максимално определената стойност, трябва да се покаже при условията на прилаганите изисквания на JAR 29.1041 до JAR 29.1049.



	JAR 29.1013 Oil tanks

(a) Installation. Each oil tank

installation must meet the requirements of JAR

29.967.

(b) Expansion space. Oil tank expansion

space must be provided so that –

(1) Each oil tank used with a

reciprocating engine has an expansion space of

not less than the greater of 10% of the tank

capacity or 1.9 litres (0.42 Imperial gallon/

0.5 US gallon), and each oil tank used with a

turbine engine has an expansion space of not

less than 10% of the tank capacity;

(2) Each reserve oil tank not directly

connected to any engine has an expansion

space of not less than 2% of the tank capacity;

and

(3) It is impossible to fill the expansion

space inadvertently with the rotorcraft in the

normal ground attitude.

(c) Filler connections. Each recessed oil

tank filler connection that can retain any

appreciable quantity of oil must have a drain that

discharges clear of the entire rotorcraft. In

addition –

(1) Each oil tank filler cap must

provide an oil-tight seal under the pressure

expected in operation;

(2) For Category A rotorcraft, each oil

tank filler cap or filler cap cover must

incorporate features that provide a warning

when caps are not fully locked or seated on the

filler connection; and

(3) Each oil filler must be marked

under JAR 29.1557 (c) (2).

(d) Vent. Oil tanks must be vented as

follows:

(1) Each oil tank must be vented from

the top part of the expansion space so that

venting is effective under all normal flight

conditions.

(2) Oil tank vents must be arranged so

that condensed water vapour that might freeze

and obstruct the line cannot accumulate at any

point.

(e) Outlet. There must be means to prevent

entrance into the tank itself, or into the tank outlet, of

any object that might obstruct the flow of oil through

the system. No oil tank outlet may be enclosed by a

screen or guard that would reduce the flow of oil

below a safe value at any operating temperature.

There must be a shutoff valve at the outlet of each oil

tank used with a turbine engine unless the external

portion of the oil system (including oil tank supports)

is fireproof.

(f) Flexible liners. Each flexible oil tank

liner must be approved or shown to be suitable for

the particular installation.


	JAR 29.1013 Маслени резервоари

(а)
Инсталация. Всеки маслен резервоар трябва да бъде инсталиран да изпълнява  изискванията на JAR 29. 967.

(b)
Пространство за разширение. Трябва да е осигурено пространство за разширение в масления резервоар така, че:

(1) Всеки маслен резервоар, използван с бутален двигател, да има пространство за разширение не по-малко отколкото по-голямото от 10% от обема на резервоара или 1,9 литра (0,5 US галонa). Всеки маслен резервоар използван с газотурбинен двигател има пространство за разширение не по-малко от 10% от капацитета на резервоара; 

(2) Всеки резервен маслен резервоар, който не е пряко свързан с някой от двигателите, да има пространство за разширение не по-малко от 2% от обема на резервоара; и

(3) Да не е възможно да се запълни празното пространство по невнимание при роторкрафт  в нормално положение на земята

.

(с)
Гърловина за зареждане. Всяка отворена гърловина за зареждане на масления резервоар, която може да задържи забележимо количество масло, трябва да е осигурена със съответен дренаж, който извежда извън роторкрафта. В допълнение –

(1) Всяка капачка на гърловината за зареждане на масления резервоар трябва да има маслонепроницаемо  затварящо уплътнение против изтичане на масло при очакваното налягане по време на експлоатация;

(2) За ротокрафти от категория А всяка капачка на гърловината за зареждане на масления резервоар  трябва да включва характеристики, които осигуряват предупреждение, когато капачката не е напълно заключена или затворена върху гърловината за зареждане; и

(3) Всяка гърловина за зареждане трябва да е маркирана в съответствие с JAR 29.1557 (с) (2).

(d)
Вентилация. Масленият резервоар трябва да се вентилира както следва:

(1) Всеки маслен резервоар трябва да се вентилира от горната част на пространството за разширение така, че вентилацията да е ефективна  при всички нормални полетни условия.

(2) Вентилацията на масления резервоар трябва да се организира така, че кондензирали водни пари, които могат за замръзнат и да преградат магистралата, да не могат да се натрупат в никоя точка.

(е) 
Изходен отвор. Трябва да има средство, което да предпазва влизане в самия резервоар, или в изходния отвор на резервоара на който и да е предмет, който би могъл да прегради масления поток през системата. Не може изходният отвор на маслото от резервоара да се прегражда от каквито и да са мрежи или предпазни устройства, които ще намалят потока на масло под безопасното количество при която и да е експлоатационна температура. Всеки маслен резервоар използван с газотурбинен двигател трябва да има средство за предпазване на входа в самия резервоар, или към изхода от всеки предмет, който може да прегради потока от масло през системата. Трябва да има изключващ кран на изхода на всеки маслен резервоар използван за газотурбинен двигател, освен ако външната част на маслената система (включително закрепването на масления резервоар) е огнеупорна.

(f) Гъвкави тръбопроводи. Всеки гъвкав тръбопровод на маслен резервоар трябва да бъде одобрен или да се покаже, че е подходящ за конкретната инсталация.



	JAR 29.1015 Oil tank tests

Each oil tank must be designed and installed so

that –

(a) It can withstand, without failure, any

vibration, inertia, and fluid loads to which it may

be subjected in operation; and

(b) It meets the requirements of JAR 29.965,

except that instead of the pressure specified in

JAR 29.965 (b) –

(1) For pressurised tanks used with a

turbine engine, the test pressure may not be

less than 34.45 kPa (5 psi) plus the maximum

operating pressure of the tank; and

(2) For all other tanks, the test pressure

may not be less than 34.45 kPa (5 psi).


	JAR 29.1015 Изпитания на маслени резервоари

Всеки маслен резервоар трябва да e проектиран и монтиран така, че: 

(а)
Да може да издържи без повреда всички вибрационни, инерционни и флуидни натоварванияе , на които може да бъде подложен по време на експлоатация; и

(b) Да отговаря на изискванията на JAR 29.965, освен това вместо налягането, предписано в JAR 29.965 (b):

(1)За резервоари със свръхналягане, използвани за газотурбинни двигатели, налягането за изпитания не бива да е по-малко от 34,45 kPa (5 psi) плюс максималното експлоатационно налягане за резервоара; и

(2) За всички други резервоари налягането за изпитанията не трябва да е по-малко от 34.45 kPa (5 psi). 



	JAR 29.1017 Oil lines and fittings

(a) Each oil line must meet the requirements

of JAR 29.993.

(b) Breather lines must be arranged so that –

(1) Condensed water vapour that might

freeze and obstruct the line cannot accumulate

at any point;

(2) The breather discharge will not

constitute a fire hazard if foaming occurs, or

cause emitted oil to strike the pilot’s

windshield; and

(3) The breather does not discharge

into the engine air induction system.


	JAR 29.1017 Маслени тръбопроводи и фитинги

(а)
Маслените тръбопроводи трябва да отговарят на изискванията на  JAR 29.993.

(b)
Вентилиращите тръбопроводи трябва да са организирани така, че:

(1) Кондензиите на водни пари или масло, които могат да замръзнат и запушат тръбопроводите, да не могат да се натрупват в която и да е точка;

(2) Изтичането от вентилираните пространства да не създава опосност за пожар ако възникне разпенване или причини изтичане на масло да попадне на пилотското предно стъкло;

(3) Вентилирането да не изтича във  всмукателната система на двигателя;



	JAR 29.1019 Oil strainer or filter

(a) Each turbine engine installation must

incorporate an oil strainer or filter through which

all of the engine oil flows and which meets the

following requirements:

(1) Each oil strainer or filter that has a

bypass must be constructed and installed so

that oil will flow at the normal rate through the

rest of the system with the strainer or filter

completely blocked.

(2) The oil strainer or filter must have

the capacity (with respect to operating

limitations established for the engine) to ensure

that engine oil system functioning is not

impaired when the oil is contaminated to a

degree (with respect to particle size and

density) that is greater than that established for

the engine under JAR–E.

(3) The oil strainer or filter, unless it is

installed at an oil tank outlet, must incorporate

a means to indicate contamination before it

reaches the capacity established in accordance

with subparagraph (a) (2) of this paragraph.

(4) The bypass of a strainer or filter

must be constructed and installed so that the

release of collected contaminants is minimised

by appropriate location of the bypass to ensure

that collected contaminants are not in the

bypass flow path.

(5) An oil strainer or filter that has no

bypass, except one that is installed at an oil

tank outlet, must have a means to connect it to

the warning system required in JAR 29.1305

(a) (18).

(b) Each oil strainer or filter in a powerplant

installation using reciprocating engines must be

constructed and installed so that oil will flow at

the normal rate through the rest of the system with

the strainer or filter element completely blocked.


	JAR 29.1019 Маслени цедки или филтри

(а)
Всяка инсталация на газотурбинен двигател трябва да включва маслени цедки или филтри, през които преминава целия маслен поток за двигателя и които трябва да отговарят на следните изисквания:

(1) Всяка маслена цетка или филтър, които имат байпас, трябва да са конструирани и инсталирани така, че маслото да има нормален дебит през останалата част на системата при напълно блокирани цедка или филтър.

(2) Маслената цедка или филтър трябва да имат пропускателна способност (с оглед на експлоатационните ограничения установени за двигателя) да осигурят, че функционирането на маслената система на двигателя не е нарушено, когато маслото е замърсено (с оглед на размера на частиците и плътността) до степен която е по-голяма отколкото тази установена за двигателя, по смисъла на JAR 29-Е.

(3) Маслената цедка или филтър освен, ако те са монтирани при изхода от резервоара, трябва за включват средство за индикация на замърсяването преди то да достигне границите установени в съответствие с подпараграф (а) (2) на този параграф.

(4) Байпасът на цедката или филтъра трябва да са конструирани и монтирани така, че освобождаването на насъбраните замърсявания е минимизирано посредством подходящо поместване на байпаса за осигуряване, че събраните замърсявания не са на пътя на потока през байпаса.

(5) Маслени цедки и филтри, които нямат байпас, освен тези които са монтирани при изходната тръба на масления резервоар, трябва да имат средства за включване към системи за предупреждение изисквани от JAR 29.1305 (а)(18).

(b)
Всяка маслена цедка или филтър монтирани на силова установка, използваща бутални двигатели, трябва да са конструирани и инсталирани така, че масло да тече с нормален дебит през останалата част от системата с напълно блокирали цедка или филтър.



	JAR 29.1021 Oil system drains

A drain (or drains) must be provided to allow

safe drainage of the oil system. Each drain must –

(a) Be accessible; and

(b) Have manual or automatic means for

positive locking in the closed position.


	JAR 29.1021 Дренажи на маслената система

Трябва да бъде осигурен дренаж (или дренажи) за осигуряване на сигурно дрениране на маслената система. Всеки дренаж трябва:

(а)
Да е достъпен; и

(b)
Да има дренажен клапан или друго затваряне, използващо ръчно или автоматично затварящо средство за сигурно заключване в затворено положение;



	JAR 29.1023 Oil radiators

(a) Each oil radiator must be able to

withstand any vibration, inertia, and oil pressure

loads to which it would be subjected in operation.

(b) Each oil radiator air duct must be located,

or equipped, so that, in case of fire, and with the

airflow as it would be with and without the engine

operating, flames cannot directly strike the

radiator.


	JAR 29.1023 Маслени радиатори
(а) Всеки маслен радиатор трябва да е в състояние да издържат на вибрационни, инерционни и от налягането на маслото натоварвания, които биха възникнали в експлоатацията.

(b) Всеки въздухопровод на маслен радиатор трябва да е разположен или оборудван така, че в случай на пожар и при въздушен поток, със или без работещ двигател, пламъците да не могат да ударят директно радиатора. 



	JAR 29.1025 Oil valves

(a) Each oil shutoff must meet the

requirements of JAR 29.1189.

(b) The closing of oil shutoffs may not

prevent autorotation.

(c) Each oil valve must have positive stops

or suitable index provisions in the ‘on’ and ‘off’

positions and must be supported so that no loads

resulting from its operation or from accelerated

flight conditions are transmitted to the lines

attached to the valve.

JAR 29.1019(a) (continued)


	JAR 29.1025 Маслени кранове
(а)
Всеки стоп-кран за маслото трябва да отговаря на изискванията на JAR 29.1189.

(b) Затварянето на стоп-крановета за маслото не трябва да пречи на авторотацията. 

(с) Всеки маслен кран трябва да има определени стоп позиции или подходящи начини за отбелязване на позициите “включено” и “изключено” и трябва да е укрепен по такъв начин, че никакви натоварвания, получаващи се в резултат от неговата експлоатация или от ускорения при полетни условия, да не се предават на тръбопроводите, прикрепени към крана. 



	JAR 29.1027 Transmissions and gearboxes:

General

(a) The oil system for components of the

rotor drive system that require continuous

lubrication must be sufficiently independent of the

lubrication systems of the engine(s) to ensure –

(1) Operation with any engine

inoperative; and

(2) Safe autorotation.

(b) Pressure lubrication systems for

transmissions and gearboxes must comply with the

requirements of JAR 29.1013, sub-paragraphs (c),

(d) and (f) only, JAR 29.1015, 29.1017, 29.1021,

29.1023 and 29.1337 (d). In addition, the system

must have –

(1) An oil strainer or filter through

which all the lubricant flows, and must –

(i) Be designed to remove from

the lubricant any contaminant which may

damage transmission and drive system

components or impede the flow of

lubricant to a hazardous degree; and

(ii) Be equipped with a bypass

constructed and installed so that –

(A) The lubricant will flow

at the normal rate through the rest

of the system with the strainer or

filter completely blocked; and

(B) The release of collected

contaminants is minimised by

appropriate location of the bypass

to ensure that collected

contaminants are not in the bypass

flow path;

(iii) Be equipped with a means to

indicate collection of contaminants on the

filter or strainer at or before opening of

the bypass;

(2) For each lubricant tank or sump

outlet supplying lubrication to rotor drive

systems and rotor drive system components, a

screen to prevent entrance into the lubrication

system of any object that might obstruct the

flow of lubricant from the outlet to the filter

required by sub-paragraph (b) (1) of this

paragraph. The requirements of sub-paragraph

(b) (1) of this paragraph do not apply to

screens installed at lubricant tank or sump

outlets.

(c) Splash type lubrication systems for rotor

drive system gearboxes must comply with JAR

29.1021 and 29.1337 (d).


	JAR 29.1027 Трансмисии и редуктори: общи положения

(а) Маслената система за компонентите на системата за задвижване на носещия винт, които изискват непрекъснато смазване, трябва да е достатъчно независима от системите за  смазване на двигателя (двигателите), за да се осигури:

(1) Експлоатация, когато някой от двигателите не работи; и

(2) Безопасна авторотация.

(b) Системите за смазване под налягане за трансмисии и редуктори трябва да отговарят на изискванията на JAR 29.1013, само подпараграфи (с), (d) и (f), JAR 29.1015, JAR 29.1017,  JAR 29.1021, JAR 29.1023 и JAR 29.1337 (d). В допълнение, системата трябва да има:

(1) Маслена цедка или филтър, през които да преминава целия смазочен поток и трябва:

(i) Да бъде проектирана така, че да премахва от смазочния материал всеки замърсител, който би могъл да повреди компонентите на трансмисията и на задвижващата система или да възпрепятства в опасна степен протичането на смазочния материал; и

(ii) Да бъде оборудвана с байпас, конструиран и монтиран така, че:

А. Смазочният материал да има нормален разход през останалата част на системата, когато цедката или филтъра са напълно блокиране; и

В. Освобождаването на събраните замърсители е сведено до минимум чрез подходящо разполагане на байпаса, което да осигури събраните замърсители да не са на пътя на потока през байпаса;

(iii) Да бъде оборудвана със средство, което да показва събирането на замърсители на филтъра или цедката при или преди отваряне на байпаса;

(2) За всеки изход на резервоар със смазочно масло или изход на маслено корито, доставящи смазочно масло за системите за задвижване на носещото витло или за компонентите на системата за задвижване на витлото, екран, който да предпазва от попадане в системата за смазване на всякакви предмети, които биха могли да задръстат протичането на смазочното масло от изхода към филтъра, изискван от подпараграф (b) (1) на този параграф. Изискванията на подпараграф (b)(1) на този параграф не се прилагат за екрани, монтирани към изходите на маслените резервоари или изходи на маслени корита. 

(с) Системи за смазване с пръскане за редуктори на системи за задвижване на носещото витло  трябва да отговарят на условията, указани в JAR 29.1021 и JAR 29.1337(d).



	COOLING

JAR 29.1041 General

(a) The powerplant and auxiliary power unit

cooling provisions must be able to maintain the

temperatures of powerplant components, engine

fluids, and auxiliary power unit components and

fluids within the temperature limits established for

these components and fluids, under ground, water,

and flight operating conditions for which

certification is requested, and after normal engine

or auxiliary power shut-down, or both.

(b) There must be cooling provisions to

maintain the fluid temperatures in any power

transmission within safe values under any critical

surface (ground or water) and flight operating

conditions.

(c) Except for ground-use-only auxiliary

power units, compliance with sub-paragraphs (a)

and (b) of this paragraph must be shown by flight

tests in which the temperatures of selected

powerplant component and auxiliary power unit

component, engine, and transmission fluids are

obtained under the conditions prescribed in those

paragraphs.


	ОХЛАЖДАНЕ

JAR 29.1041 Общи положения

(а) Предвиденото охлаждане на силовата установка и спомагателния енергиен агрегат трябва да може да поддържа температурата на компонентите на силовата установка и двигателните течности и компонентите на спомагателния енергиен агрегат и течности в границите, определени за тези компоненти и флуиди при експлоатация на земя, на вода и в полет, за които се изисква сертификация и след нормалното изключване на двигателя или на спомагателния енергиен агрегат, или и за двата.

(b) Трябва да бъде предвидено охлаждане, което да поддържа температурите на течностите във всяка трансмисия на мощност в рамките на безопасни стойности при всякакви критични експлоатационни условия на повърхността (земя или вода) и в полет. 

(с) С изключение за спомагателни енергийни агрегати за използване само на земята, трябва да се покаже съответствие с подпараграфи (а) и (b) чрез изпитания в полет, при които температурите на избран компонент на силовата установка и на компонент на спомагателния енергиен агрегат, двигателя и течности на трансмисиите се получават при условията, предписани в тези параграфи.



	JAR 29.1043 Cooling tests

(a) General. For the tests prescribed in JAR

29.1041 (c), the following apply:

(1) If the tests are conducted under

conditions deviating from the maximum

ambient atmospheric temperature specified in

sub-paragraph (b) of this paragraph, the

recorded powerplant temperatures must be

[corrected under sub-paragraphs (c) and (d) of]

this paragraph, unless a more rational

correction method is applicable.

(2) No corrected temperature

[determined under sub-paragraph (a) (1) of]

this paragraph may exceed established limits.

(3) The fuel used during the cooling

tests must be of the minimum grade approved

for the engines, and the mixture settings must

be those used in normal operation.

(4) The test procedures must be as

prescribed in JAR 29.1045 to 29.1049.

(5) For the purposes of the cooling

tests, a temperature is ‘stabilised’ when its rate

of change is less than 1°C (2°F) per minute.
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(b) Maximum ambient atmospheric

temperature. A maximum ambient atmospheric

temperature corresponding to sea-level conditions

of at least 38°C (100°F) must be established. The

assumed temperature lapse rate is 1.98°C (3.6°F)

per thousand feet of altitude above sea-level until

a temperature of –56.5°C (–69.7°F) is reached,

above which altitude the temperature is

considered constant at –56.5°C (–69.7°F).

However, for winterisation installations, the

applicant may select a maximum ambient

atmospheric temperature corresponding to sealevel

conditions of less than 38°C (100°F).

(c) Correction factor (except cylinder

barrels). Unless a more rational correction

applies, temperatures of engine fluids and

powerplant components (except cylinder barrels)

for which temperature limits are established, must

be corrected by adding to them the difference

between the maximum ambient atmospheric

temperature and the temperature of the ambient

air at the time of the first occurrence of the

maximum component or fluid temperature

recorded during the cooling test.

(d) Correction factor for cylinder barrel

temperatures. Cylinder barrel temperatures must

be corrected by adding to them 0.7 times the

difference between the maximum ambient

atmospheric temperature and the temperature of

the ambient air at the time of the first occurrence

of the maximum cylinder barrel temperature

recorded during the cooling test.


	JAR 29.1043 Изпитания на охлаждане

(а)
Общи положения. Трябва да се покаже съответствие с JAR 29.1041 (с) на основата на изпитания, за които се прилага следващото:

(1) Ако изпитанията се провеждат при температурни условия на околната атмосфера, отклонени от максималните, посочени конкретно в подпараграф (b) на този параграф, записаните температури на силовата установка трябва да се коригират съгласно подпараграфи (с) и (d) на този параграф освен, ако не се прилага по- рационален метод за корекция.

(2) Коригираната температура, определена съгласно подпараграф (а) (1) на този параграф, не трябва да надхвърля установените граници.

(3) Горивото, използвано през време на изпитания на охлаждане, трябва да е с минималното качество, одобрено за двигателя, а двигателните  настройки на сместа трябва да са тези, които се използват при нормална експлоатация.

(4)
Процедурите на изпитанията трябва да са според предписаното в JAR 29.1045 до JAR 29.1049.

(5)
За целите на изпитанията на охлаждане, една температура е “стабилизирана”, когато нейната норма на промяна е по-малка от 10C (20F) за минута.  

 (b)
Максимална температура на околната атмосфера. Максималната температура на околната атмосфера, съответстваща на морското ниво, трябва да е установена на най-малко 380 С (1000 F). Допустимото температурно изменение е 1,980 С (3,60 F) на хиляда фута височина над морското равнище докато се достигне температура -56,50 С, над която температурата във височина се смята за постоянна -56,50 С. Обаче, за инсталации за зимни условия заявителят може да приеме максималната температура на околната атмосфера, съответстваща на морското ниво по-малка от 380 С (1000 F).

(с)
Коригиращ коефициент (освен за гилзите на цилиндрите). Освен ако не се прилага по-рацонална корекция, температурата на двигателните течности и компоненти на силовата установка (освен гилзите на цилиндрите) за които са установени температурни граници, трябва да се коригират посредством прибавяне към тях на разликата между максималната околна атмосферна температура за съответната височина за която се изисква одобрението и температурата на околния въздух към времето на първото получаване на максималната температура на флуида или компонента по време на изпитанието на охлаждане.
(d)
Коригиращ коефициент за температурата на гилзите на цилиндрите. Температурите на гилзите на цилиндрите трябва да се коригира посредством прибавяне към тях на 0,7 части от разликата между максималната околна температура за съответната височина за която се изисква одобрение и температурата на околния въздух към времето на първото получаване на максимална температура на цилиндрите записана по време на изпитанието на охлаждане.



	JAR 29.1045 Climb cooling test procedures

(a) Climb cooling tests must be conducted

[under this paragraph for –]

(1) Category A rotorcraft; and

(2) Multi-engine Category B rotorcraft

for which certification is requested under the

Category A powerplant installation requirements,

and under the requirements of JAR

29.861 (a) at the steady rate of climb or

descent established under JAR 29.67 (b).

(b) The climb or descent cooling tests must

be conducted with the engine inoperative that

produces the most adverse cooling conditions for

the remaining engines and powerplant

components.

(c) Each operating engine must –

(1) For helicopters for which the use of

30-minute OEI power is requested, be at 30-

minute OEI power for 30 minutes, and then at

maximum continuous power (or at full throttle,

when above the critical altitude);

(2) For helicopters for which the use of

continuous OEI power is requested, be at

continuous OEI power (or at full throttle when

above the critical altitude); and

(3) For other rotorcraft, be at maximum

continuous power (or at full throttle when

above the critical altitude).

(d) After temperatures have stabilised in

flight, the climb must be –

(1) Begun from an altitude not greater

than the lower of –

(i) 1000 ft below the engine

critical altitude; and

(ii) 1000 ft below the maximum

altitude at which the rate of climb is

150 fpm; and

(2) Continued for at least 5 minutes

after the occurrence of the highest temperature

recorded, or until the rotorcraft reaches the

maximum altitude for which certification is

requested.

(e) For Category B rotorcraft without a

positive rate of climb, the descent must begin at

the all-engine-critical altitude and end at the

higher of –

(1) The maximum altitude at which

level flight can be maintained with one engine

operative; and

(2) Sea-level.

(f) The climb or descent must be conducted at

an airspeed representing a normal operational

practice for the configuration being tested.

However, if the cooling provisions are sensitive to

rotorcraft speed, the most critical airspeed must

be used, but need not exceed the speeds

established under JAR 29.67 (a) (2) or 29.67 (b).

The climb cooling test may be conducted in

conjunction with the take-off cooling test of JAR

29.1047.


	JAR 29.1045 Процедури за изпитания на охлаждане при набиране на височина

(а)
По този параграф трябва да се проведат изпитания на охлаждане за:

(1) Роторкрафти от категория А; и

(2) Роторкрафти от категория В с няколко двигателя, за които се иска сертификация по изискванията за инсталация на силова установка от категория А и по изискванията на JAR 29.861 (а) при установено набиране на височина или снижаване, определена в JAR 29.67 (b).

(b) Изпитанията на охлаждане при набиране на височина или снижаване трябва да се провеждат с неработещ двигател, което създава най-неблагоприятните условия на охлаждане за останалите двигатели и компоненти на силовата установка.

(с) Всеки работещ двигател трябва:

(1) За хеликоптери, за които се изисква използването на мощност с един неработещ двигател за 30 минути, да бъде с 30-минутна мощност с един неработещ двигател за 30 минути и след това с максимална продължителна мощност ( или с пълна газ, когато е над критичната височина);

(2) За хеликоптери, за които се изисква използването на мощност с един неработещ двигател за 30 минути, да бъде с продължителна мощност при един неработещ двигател ( или с пълна газ, когато е над критичната височина); и 

(3) За други роторкрафти, да са с максимална продължителна мощност (или с пълна газ, когато е над критичната височина).

(d)
След като температурите са се стабилизирали при полет, набирането на височина трябва:
(1) Да бъде започнато от височина, която е да не е по-голяма от по-ниското от:

(i) 1000 фута под критичната височина на двигателя; и

(ii) 1000 фута под максималната височина, при която скоростта на набиране на височина е 150 фута в минута; и

(4) Да бъде продължено за най-малко 5 минути след постигане на най-високата записана температура или докато роторкрафтът достигне максималната височина, за която се иска сертификация.

(е) За роторкрафти от категория В без положителна скорост на набиране на височина , снижаването трябва да започне на височина, критична за всички двигатели, и да завърши  при по-високото от:

(1) Максималната височина, при която може да се поддържа хоризонтален полет с работещ един двигател; и

(2) Морското равнище.

f) 
Набирането на височина или снижаването трябва да се проведат при въздушна скорост, представяща нормалната експлоатационна практика за конфигурацията, която е подложена на изпитания. Обаче, ако охладителните режими са чувствителни към скоростта на роторкрафта, най-критичната въздушна скорост трябва да се използва, но не трябва да надвишава скоростите, определени в JAR 29.67 (а) (2) или JAR 29.67 (b). Изпитанието за охлаждане при набиране на височина може да се проведе във връзка с изпитанието за охлаждане при излитане, предписано в JAR 29.1047.



	JAR 29.1047 Take-off cooling test

procedures

(a) Category A. For each Category A

rotorcraft, cooling must be shown during take-off

and subsequent climb as follows:

(1) Each temperature must be stabilised

while hovering in ground effect with –

(i) The power necessary for

hovering;

(ii) The appropriate cowl flap and

shutter settings; and
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(iii) The maximum weight.

(2) After the temperatures have

stabilised, a climb must be started at the lowest

practicable altitude and must be conducted with

one engine inoperative.

(3) The operating engines must be at

the greatest power for which approval is sought

(or at full throttle when above the critical

altitude) for the same period as this power is

used in determining the take-off climbout path

under JAR 29.59.

(4) At the end of the time interval

prescribed in sub-paragraph (b) (3) of this

paragraph, the power must be changed to that

used in meeting JAR 29.67 (a) (2) and the

climb must be continued for –

(i) 30 minutes, if 30-minute OEI

power is used; or

(ii) At least 5 minutes after the

occurrence of the highest temperature

recorded, if continuous OEI power or

maximum continuous power is used.

(5) The speeds must be those used in

determining the take-off flight path under JAR

29.59.

(b) Category B. For each Category B

rotorcraft, cooling must be shown during take-off

and subsequent climb as follows:

(1) Each temperature must be stabilised

while hovering in ground effect with –

(i) The power necessary for

hovering;

(ii) The appropriate cowl flap and

shutter settings; and

(iii) The maximum weight.

(2) After the temperatures have

stabilised, a climb must be started at the lowest

practicable altitude with take-off power.

(3) Take-off power must be used for

the same time interval as take-off power is used

in determining the take-off flight path under

JAR 29.63.

(4) At the end of the time interval

prescribed in sub-paragraph (a) (3) of this

paragraph, the power must be reduced to

maximum continuous power and the climb

must be continued for at least 5 minutes after

the occurrence of the highest temperature

recorded.

(5) The cooling test must be conducted

at an airspeed corresponding to normal

operating practice for the configuration being

tested. However, if the cooling provisions are

sensitive to rotorcraft speed, the most critical

airspeed must be used, but need not exceed the

speed for best rate of climb with maximum

continuous power.


	JAR 29.1047 Процедури за изпитвания на охлаждането при излитане

(а) Категория А. За всеки роторкрафт от категория А охлаждането трябва да се покаже по време на излитане и последващо набиране на височина както следва:

(1) Всяка температура трябва да бъде стабилизирана по време на висенето в зоната на влиянието на земята с:

(i) Необходимата мощност за висене;

(ii) С подходящото регулиране на клапите и жалузита на обтекателя; и

(iii) Максималното тегло.

(2) След като температурите са стабилизирани, трябва да се започне набиране на височина при най-малката практическа височина и да се извърши с един неработещ двигател. 

(3) Работещите двигатели трябва да бъдат на най-високата си мощност, за която се търси одобрение, (или на пълна газ при надвишаване на критичната височина) за същия период, през който тази мощност се използва за определяне на траекторията за набиране на височина при излитане, както е указоно в JAR 29.59.

(4) В края на времевия интервал, указан в подпараграф (b) (3) на този параграф, мощността трябва да се смени на тази, която се използва за удовлетворяване на изискванията на JAR.67 (а) (2) и набирането на височина трябва да продължи за:

(i) 30 минути, ако се използва тридесетминутна мощност при един неработещ двигател; или

(ii) Най –малко 5 минути след постигане на най-високата записана температура, ако се използва продължителна мощност с един неработещ двигател или максимална продължителна мощност. 

(5) Скоростите трябва да са тези, които се използват за определяне на траекторията на излитане, както е предписано в JAR 29.59.

(b) Категория В. За всеки роторкрафт от категория В охлаждането трябва да се покаже по време на излитане и последващо набиране на височина както следва:

(1) Всяка температура трябва да бъде стабилизирана по време на висенето в зоната на влиянието на земята с:

(i) Необходимата мощност за висене;

(ii) С подходящото регулиран на клапите и жалузите на обтекателя; и

(iii) Максималното тегло.

(2) След като температурите са стабилизирани, трябва да се започне набиране на височина при най-малката практическа височина с мощност за излитане. 

(3) Мощността за излитане трябва да се използва за същия интервал от време, както този при използване на мощността за излитане при определяне на траекторията за излитане, както е предписано в JAR 29.63.

(4) В края на времевия интервал, предписан в подпараграф (b) (3) на този параграф, мощността трябва да се намали до максималната продължителна мощност  и набирането на височина трябва да продължи в продължение най-малко на 5 минути след постигане на най-високата записана температура. 

(5) Изпитанието за охлаждане трябва да се проведе при въздушна скорост, съответстваща на нормалната експлоатационна практика за конфигурацията, която се изпитва. Обаче, ако режимите на охлаждане са чувствителни към скоростта на роторкрафта, трябва да се използва най-критичната въздушна скорост, но тя не трябва да надвишава най-изгодната скорост за набиране на височина с максимална продължителна мощност.   



	JAR 29.1049 Hovering cooling test

procedures

The hovering cooling provisions must be

shown –

(a) At maximum weight or at the greatest

weight at which the rotorcraft can hover (if less),

at sea-level, with the power required to hover but

not more than maximum continuous power, in the

ground effect in still air, until at least 5 minutes

after the occurrence of the highest temperature

recorded; and

(b) With maximum continuous power,

maximum weight, and at the altitude resulting in

zero rate of climb for this configuration, until at

least 5 minutes after the occurrence of the highest

temperature recorded.


	JAR 29.1049 Процедури за изпитвания на охлаждане при висене

Условията на охлаждане при висене трябва да се покажат:

(а) При максимално тегло или при най-голямото тегло, с което роторкрафтът може да виси (ако е по-малко), на морското равнище, с мощност, която се изисква за висене, но не по-голяма от максималната продължителна мощност, в зоната на влиянието на земята при неподвижен атмосферен въздух, до най-малко 5 минути след постигане на най-високата записана температура; и

(b) С максимална продължителна мощност, максимално тегло и при височина, водеща до нулева скорост на набиране на височина за конфигурацията, до най-малко 5 минути след постигане на най-високата записана температура.



	INDUCTION SYSTEM

JAR 29.1091 Air induction

(a) The air induction system for each engine

and auxiliary power unit must supply the air

required by that engine and auxiliary power unit

under the operating conditions for which

certification is requested.

(b) Each engine and auxiliary power unit air

induction system must provide air for proper fuel

metering and mixture distribution with the

induction system valves in any position.

(c) No air intake may open within the engine

accessory section or within other areas of any

powerplant compartment where emergence of

backfire flame would constitute a fire hazard.

(d) Each reciprocating engine must have an

alternate air source.

(e) Each alternate air intake must be located

to prevent the entrance of rain, ice, or other

foreign matter.

(f) For turbine engine powered rotorcraft and

rotorcraft incorporating auxiliary power units –
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(1) There must be means to prevent

hazardous quantities of fuel leakage or

overflow from drains, vents, or other

components of flammable fluid systems from

entering the engine or auxiliary power unit

intake system; and

(2) The air inlet ducts must be located

or protected so as to minimise the ingestion of

foreign matter during take-off, landing, and

taxying.


	ВСМУКАТЕЛНА СИСТЕМА

JAR 29.1091 Система за всмукване на въздух

(а)
Системата за всмукване на въздух за всеки двигател и спомагателен енергиен агрегат  трябва да подава въздуха, необходим за двигателя и спомагателния енергиен агрегат в експлоатационните условия, за които се иска сертификация.

(b)
Всяка система за всмукване на въздух за двигателя или спомагателния енергиен агрегат трябва да подава въздух за подходящо дозиране на горивото и разпределяне на гориво-въздушната смес при всяко положение на клапаните на всумвателната система. 

 (с)
Никакво входно устройство за въздух не бива да се отваря в отсека на принадлежностите на двигателя или в други пространства на който и да е отсек на силовата установка, където възникването на обратен пламък би създало опасност от пожар.

(d) Всеки бутален двигател трябва да има алтернативен източник на въздух.

(е) Всеки алтернативен вход за въздух трябва да бъде разположен така, че да се предотвратява влизането на дъжд, лед или други чужди предмети. 


(f)
За роторкрафти, задвижвани от газотурбинни двигатели, и за роторкрафти, включващи спомагателни енергийни агрегати -

(1) Трябва да има средства за предотвратяване на навлизане в смукателните системи на двигателя или спомагателния енергиен агрегат на опасно количество теч на гориво или приливане от дренажи, вентилационни отвори или други компоненти на системи със запалими флуиди.

(2) Каналите на входното устройство на двигателите и спомагателния енергиен агрегат да са разположени или защитени така, че да се минимизира риска за всмукване на странични предмети по време на излитане, кацане и рулиране.



	JAR 29.1093 Induction system icing

protection

(a) Reciprocating engines. Each reciprocating

engine air induction system must have means to

prevent and eliminate icing. Unless this is done

by other means, it must be shown that, in air free

of visible moisture at a temperature of –1°C

(30°F) and with the engines at 60% of maximum

continuous power –

(1) Each rotorcraft with sea-level

engines using conventional venturi carburettors

has a preheater that can provide a heat rise of

50°C (90°F);

(2) Each rotorcraft with sea-level

engines using carburettors tending to prevent

icing has a preheater that can provide a heat

rise of 39°C (70°F);

(3) Each rotorcraft with altitude

engines using conventional venturi carburettors

has a preheater that can provide a heat rise of

67°C (120°F); and

(4) Each rotorcraft with altitude

engines using carburettors tending to prevent

icing has a preheater that can provide a heat

rise of 56°C (100°F).

(b) Turbine engines –

(1) It must be shown that each turbine

engine and its air inlet system can operate

throughout the flight power range of the engine

(including idling) –

(i) Without accumulating ice on

engine or inlet system components that

would adversely affect engine operation

or cause a serious loss of power under the

icing conditions specified in Appendix C;

and

(ii) In snow, both falling and

blowing, without adverse effect on engine

operation, within the limitations

established for the rotorcraft.

(2) Each turbine engine must idle for

30 minutes on the ground, with the air bleed

available for engine icing protection at its

critical condition, without adverse effect, in an

atmosphere that is at a temperature between

–9°C and –l°C (between 15°F and 30°F) and

has a liquid water content not less than

0.3 grams per cubic meter in the form of drops

having a mean effective diameter not less than

20 microns, followed by momentary operation

at take-off power or thrust. During the

30 minutes of idle operation, the engine may be

run up periodically to a moderate power or

thrust setting in a manner acceptable to the

Authority.

(c) Supercharged reciprocating engines. For

each engine having a supercharger to pressurise

the air before it enters the carburettor, the heat

rise in the air caused by that supercharging at any

altitude may be utilised in determining

compliance with subparagraph (a) of this

paragraph if the heat rise utilised is that which

will be available, automatically, for the applicable

altitude and operation condition because of

supercharging.


	JAR 29.1093 Защита на всмукателната система от обледеняване

(а)
Бутални двигатели. Всяка въздушна всмукателна система на бутален двигател трябва да има средство за предпазване и премахване на обледеняване. Освен ако това се прави посредством други средства, то трябва да се покаже във въздух, свободен от видима влага при температура -10 С и двигателите на 60% от максимална продължителна мощност, че:

(1) Всеки роторкрафт, използващ не височинен двигател с обикновен карбуратор на Вентури, има преднагревател, който може да осигури покачване на температурата на 50 градуса по Целзий (900 F);  

(2) Всеки роторкрафт с невисочинни двигатели, използващи карбуратори с предпазване от обледеняване има преднагревател, който може да осигури повишаване на температурата на 390С (700 F);

(3) Всеки роторкрафт с височинен двигател, използващ обикновен карбуратор на Вентури, има преднагревател, който може да осигури покачване на температурата на  67 градуса по Целзий (1200 F);

(4) Всеки роторкрафт с височинен двигател, използващ карбуратор с предпазване от обледеняване, има преднагревател, който може да осигури нарастване на температурата на 56 0С (1000 F).

(b)
Газотурбинни двигатели

(1) Трябва да се покаже, че всеки газотурбинен двигател и неговото входно устройство може да работят през целия диапазон от режими (включително малък газ):

(i)
Без натрупване на лед върху двигателя или компонентите от неговото входно устройство, което би оказало неблагоприятно влияние върху работата на двигателя или да доведе до сериозна загуба на мощност при условията на обледеняване, посочени конкретно в Приложение С; и

(ii)
При сняг, валежи и навяване, без неблагоприятен ефект върху експлоатацията на двигателя, в границите, установени за роторкрафта.

(2) Всеки газотурбинен двигател трябва да работи на земята на малък газ до 30 минути с отвеждане на въздух за предпазване на двигателя от обледеняване при критични условия, без неблагоприятно въздействие в атмосфера с температури между -9 0С и -10С (между 150F и 300F) и наличие на съдържание на течна вода не по-малко от 0,3 грама на m3 във формата на капки, имащи среден диаметър не по-малък от 20 микрона, следван от минутна работа в режим на излетна мощност или теглителна сила. По време на 30 минутната работа на малък газ двигателят може периодично да се ускорява до умерена мощност или теглителна сила по график одобрен от Въздухоплавателната администрация. 

(с)
Бутални двигатели с нагнетатели. За самолети с бутални двигатели, имащи нагнетатели за свиване на въздуха пред карбуратора, загряването на въздуха, което възниква при това нагнетяване на всяка височина може да се използва в определяне на съответствието с подпараграф (а) на този параграф, ако оползотвореното повишаване на температурата е такова, каквото ще бъде валидно автоматично, за прилаганата височина и експлоатационни условия, поради нагнетяването. 



	JAR 29.1101 Carburettor air preheater

design

Each carburettor air preheater must be

designed and constructed to –

(a) Ensure ventilation of the preheater when

the engine is operated in cold air;

(b) Allow inspection of the exhaust manifold

parts that it surrounds; and

(c) Allow inspection of critical parts of the

preheater itself.


	JAR 29.1101 Конструкция на преднагревателя на въздуха на карбуратора

Всеки преднагревател на въздуха на карбуратора трябва да е проектиран така, че:

a) да осигурява вентилация на преднагревателя когато двигателят се експлоатира при студен въздух;

b) да позволява проверка на частите на изходния колектор, който той обгръща;

c) да позволява контролиране на критичните части на самия преднагревател.



	JAR 29.1103 Induction systems ducts and

air duct systems

(a) Each induction system duct upstream of

the first stage of the engine supercharger and of

the auxiliary power unit compressor must have a

drain to prevent the hazardous accumulation of

fuel and moisture in the ground attitude. No drain

may discharge where it might cause a fire hazard.

(b) Each duct must be strong enough to

prevent induction system failure from normal

backfire conditions.

(c) Each duct connected to components

between which relative motion could exist must

have means for flexibility.
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(d) Each duct within any fire zone for which

a fire-extinguishing system is required must be at

least –

(1) Fireproof, if it passes through any

firewall; or

(2) Fire resistant, for other ducts,

except that ducts for auxiliary power units must

be fireproof within the auxiliary power unit fire

zone.

(e) Each auxiliary power unit induction

system duct must be fireproof for a sufficient

distance upstream of the auxiliary power unit

compartment to prevent hot gas reverse flow from

burning through auxiliary power unit ducts and

entering any other compartment or area of the

rotorcraft in which a hazard would be created

resulting from the entry of hot gases. The

materials used to form the remainder of the

induction system duct and plenum chamber of the

auxiliary power unit must be capable of resisting

the maximum heat conditions likely to occur.

(f) Each auxiliary power unit induction

system duct must be constructed of materials that

will not absorb or trap hazardous quantities of

flammable fluids that could be ignited in the event

of a surge or reverse flow condition.


	JAR 29.1103 Канали на всмукателната система и канали на системата за въздух

(а)
Всеки канал на всмукателната система, нагоре по течението от първата степен на нагнетателя на двигателя и от компресора на спомагателния енергиен агрегат, трябва да има дренаж за предпазване от натрупване на гориво и влага в обикновено положение на земята. Изтичането на дренажа не трябва да е на място, където може да предизвика опасност от пожар.

(b)
Всяка тръба трябва да е достатъчно яка, за да предотврати повреждане на всмукателната система при нормални условия на обратен пламък. 

(с) Всяка тръба, свързана към компоненти, между които може да съществува относително изместване, трябва да има средство за гъвкаво свързване. 

(d) Всяка тръба, преминаваща през пожарна зона, за която се изисква система за гасене на пожар, трябва да бъде най-малкото:

(1) Огнеупорна, ако преминава през каквато и да е противопожарна стена; или

(2) Огнеустойчива, за други тръби, освен, че тръби за спомагателни енергиини агрегати трябва да са огнеупорни в рамките на пожарната зона на спомагателния енергиен агрегат.

(е) Всяка тръба на всмукателната система на спомагателен енергиен агрегат трябва да бъде огнеупорна за едно достатъчно разстояние нагоре по потока на отсека на спомагателния енергиен агрегат, за да се попречи и на обратния поток от горещи газове да прегори тръбите на спомагателния енергиен агрегат и да навлязе в някой друг отсек или зона на роторкрафта, в която да се създаде опасност в резултат от проникването на горещите газове. Материалите, които се използват за конструиране на тръбопровода/канала на всмукателната система и на нагнетателната камера на спомагателния енергиен агрегат трябва да могат да се съпротивляват на условия с максимално нагряване, които има вероятност да възникнат. 

(f) Всяка тръба на всмукателната система на спомагателен енергиен агрегат трябва да бъде направена от материали, които няма да абсорбират или задържат опасни количества от запалими флуиди, които биха могли да се запалят в случай на помпаж или обръщане на посоката на потока.



	JAR 29.1105 Induction system screens

If induction system screens are used –

(a) Each screen must be upstream of the

carburettor;

(b) No screen may be in any part of the

induction system that is the only passage through

which air can reach the engine, unless it can be

deiced by heated air;

(c) No screen may be deiced by alcohol

alone; and

(d) It must be impossible for fuel to strike

any screen.


	JAR 29.1105.
Мрежи на системата за всмукване

Ако се използват мрежи на системата за всмукване:

(а)
Всяка предпазна мрежа трябва да е по течението към карбуратора;

(b)
Не може да има предпазна мрежа в която и да е част на всмукателната система, която е единственият път, през който въздухът може да достигне до двигателя освен, ако може да се предпазва от заледяване посредством загрят въздух.

(с)
Мрежата не може да се предпазва от обледеняване само посредством спирт. 

(d)
Трябва да е невъзможно попадане на гориво на която и да е предпазна мрежа. 



	JAR 29.1107 Inter-coolers and after-coolers

Each inter-cooler and after-cooler must be able

to withstand the vibration, inertia, and air pressure

loads to which it would be subjected in operation.


	JAR 29.1107  Промеждутъчни и допълнителни охладители

Всеки промеждутъчен и допълнителен охладител трябва да може да може да издържи на вибрационните, инерционните натоварвания и натоварванията от налягането на въздуха, на които ще бъде подложен по време на експлоатация. 

	JAR 29.1109 Carburettor air cooling

It must be shown under JAR 29.1043 that each

installation using two-stage superchargers has

means to maintain the air temperature, at the

carburettor inlet, at or below the maximum

established value.


	JAR 29.1109 Въздушно охлаждане на карборатора 

Трябва да се покаже съгласно изискванията на JAR 29.1043, че всяка инсталация, използваща двустепенни нагнетатели, има средство за поддържане на температурата на въздуха при входа на карборатора на или под максимално определената стойност. 



	EXHAUST SYSTEM

JAR 29.1121 General

For powerplant and auxiliary power unit

installations the following apply:

(a) Each exhaust system must ensure safe

disposal of exhaust gases without fire hazard or

carbon monoxide contamination in any personnel

compartment.

(b) Each exhaust system part with a surface

hot enough to ignite flammable fluids or vapours

must be located or shielded so that leakage from

any system carrying flammable fluids or vapours

will not result in a fire caused by impingement of

the fluids or vapours on any part of the exhaust

system including shields for the exhaust system.

(c) Each component upon which hot exhaust

gases could impinge, or that could be subjected to

high temperatures from exhaust system parts, must

be fireproof. Each exhaust system component

must be separated by a fireproof shield from

adjacent parts of the rotorcraft that are outside the

engine and auxiliary power unit compartments.

(d) No exhaust gases may discharge so as to

cause a fire hazard with respect to any flammable

fluid vent or drain.

(e) No exhaust gases may discharge where

they will cause a glare seriously affecting pilot

vision at night.

(f) Each exhaust system component must be

ventilated to prevent points of excessively high

temperature.

(g) Each exhaust shroud must be ventilated

or insulated to avoid, during normal operation, a

temperature high enough to ignite any flammable

fluids or vapours outside the shroud.

(h) If significant traps exist, each turbine

engine exhaust system must have drains

discharging clear of the rotorcraft, in any normal

ground and flight attitudes, to prevent fuel

accumulation after the failure of an attempted

engine start.


	СИСТЕМА ЗА ИЗПУСКАНЕ НА ГАЗОВЕ

JAR 29.1121 Общи положения
За инсталации на силова установка и спомагателни енергийни агрегати се прилага следното:

(а)
Всяка система за изпускане трябва да осигури безопасно отвеждане на изгорелите газове без опасност от пожар или замърсяване с въглероден окис в която и да е кабина на екипаж и пътници.

(b)
Всяка част от системата за изпускане с повърхност нагорещена достатъчно за запалване на течности или пари трябва да е разположена или защитена така, че теч от някоя система, пренасяща запалим флуид или пари, да не предизвика пожар, причинен посредством попадането на флуида на някоя част от системата за изпускане, включително екран на системата за изпускане.

(с) Всеки компонент, който може да се окаже под въздействието на горещи газове, или който може да бъде подложена на на високи температури от частите на системата за изпускане на газове, трябва да е от огнеопорен материал. 
Всеки компонент на системата за изпускане трябва да е отделен посредством огнеупорен екран от съседните части на роторкрафта, които са извън отсека на двигателя и спомагателния енергиен агрегат.
(d)
Изгорели газове не трябва да изтичат така, че да причиняват опасност от пожар, за която и да е вентилация или дренаж на запалим флуид.

(e)
Изгорелите газове не могат да изтичат там, където могат да предизвикат заслепяване на пилота през нощта.

(f)
Всеки компонент от изпускателната система трябва да се охлажда, като се вентилира, за предпазване от необикновено висока температура.

(g) Всеки екран на системата за изпускане на газове трябва да се вентилира или да е монтиран така, че по време на нормална експлоатация да се избягва температура, която да е достатъчно висока да запали която и да е запалителна течност или пари, по външната повърхност на екрана.

(h)
Ако има значително по обем дренажно резервоарче, изпускателната система на всеки газотурбинен двигател трябва да има дренажи, които във всяко нормално положение на земята и в полет да отвеждат извън роторкрафта, за предпазване от натрупване на гориво след неуспешен опит за пускане на двигателя.



	JAR 29.1123 Exhaust piping

(a) Exhaust piping must be heat and

corrosion resistant, and must have provisions to

prevent failure due to expansion by operating

temperatures.

(b) Exhaust piping must be supported to

withstand any vibration and inertia loads to which

it would be subjected in operation.

 (c) Exhaust piping connected to components

between which relative motion could exist must

have provisions for flexibility.


	JAR 29.1123 Изпускателни тръби

(а)
Всяка изпускателна тръба трябва да е огнеустойчива и корозиустойчива и трябва да има средства за предпазване от откази дължащи се на топлинно разширение в експлоатационния температурен диапазон.

(b)
Всяка изпускателна тръба и поддържащата я конструкция трябва да издържа вибрационните и инерционни натоварвания, които може да изпита по време на експлоатация.

(с)
Частите на системата, свързващи компоненти между които биха съществували относителни премествания, трябва да имат гъвкава връзка.



	JAR 29.1125 Exhaust heat exchangers

For reciprocating engine powered rotorcraft the

following apply:

(a) Each exhaust heat exchanger must be

constructed and installed to withstand the

vibration, inertia, and other loads to which it

would be subjected in operation. In addition –

(1) Each exchanger must be suitable for

continued operation at high temperatures and

resistant to corrosion from exhaust gases;

(2) There must be means for inspecting

the critical parts of each exchanger;

(3) Each exchanger must have cooling

provisions wherever it is subject to contact

with exhaust gases; and

[(4) No exhaust heat exchanger or muff]

may have stagnant areas or liquid traps that

would increase the probability of ignition of

flammable fluids or vapours that might be

present in case of the failure or malfunction of

components carrying flammable fluids.

(b) If an exhaust heat exchanger is used for

heating ventilating air used by personnel –

(1) There must be a secondary heat

exchanger between the primary exhaust gas

heat exchanger and the ventilating air system;

or

(2) Other means must be used to

prevent harmful contamination of the

ventilating air.


	JAR 29.1125 Топлообменници загрявани от изходящи газове

За роторкрафти с бутални двигатели се прилага следното:

(а)
Всеки топлообменник, загряван от изходящи газове, трябва да е конструиран и инсталиран да издържа на вибрации, инерционни и други натоварвания, които могат да възникнат при нормална експлоатация. В допълнение:

(1) Всеки топлообменник трябва да е подходящ за продължителна експлоатация при високи температури и да е устойчив на корозия от изгорелите газове.

(2) Трябва да има начин за преглед на критичните части на всеки топлообменник; 

(3) Всеки топлообменник трябва да има предвидено охлаждане, където е подложен на въздействие на изгорели газове.

(4) Никой топлообменник или маншон не трябва да има задържащи зони или сифони за течности, които биха увеличили вероятността за запалване на запалими течности или пари, които могат да се образуват при отказ или ненормална работа на компонентите, през които преминават запалими течности.

(b)
Ако топлообменникът се използва за загряване на вентилационен въздух за екипажа и пътниците.
(1) Трябва да има вторичен топлообменник  между основния топлообменник, загравян от изходящите газове, и системата за вентилация на въздуха; или 

(2) Други средства тярбва да се използват, които да предпазват изгорелите газове да не могат да преминават във вентилационния въздух.



	POWERPLANT CONTROLS AND

ACCESSORIES

JAR 29.1141 Powerplant controls: general

(a) Powerplant controls must be located and

arranged under JAR 29.777 and marked under

JAR 29.1555.

(b) Each control must be located so that it

cannot be inadvertently operated by persons

entering, leaving or moving normally in the

cockpit.

(c) Each flexible powerplant control must be

approved.

(d) Each control must be able to maintain any

set position without –

(1) Constant attention; or

(2) Tendency to creep due to control

loads or vibration.

(e) Each control must be able to withstand

operating loads without excessive deflection.

(f) Controls of powerplant valves required

for safety must have –

(1) For manual valves, positive stops or

in the case of fuel valves suitable index

provisions, in the open and closed position;

and

(2) For power-assisted valves, a means

to indicate to the flight crew when the valve –

(i) Is in the fully open or fully

closed position; or

(ii) Is moving between the fully

open and fully closed position.


	УПРАВЛЕНИЕ И ПРИНАДЛЕЖНОСТИ НА СИЛОВАТА УСТАНОВКА

JAR 29.1141 Управление на силовата установка: общи положения

(а)
Управлението на силовата установка трябва да е поместено и разположено в съответствие с JAR 29. 777 и маркирано в съответствие с JAR 29.1555

(b) Всяко управление трябва да бъде така разположено, че да не може да бъде задействано по невнимание от хора, които влизат, излизат или се движат нормално в пилотската кабина.

(с)
Всяко гъвкаво управление трябва да е одобрено.

(d)
Всяко управление трябва да е способно да поддържа която и да е поставена позиция без:

(1) Постоянно внимание; или

(2) Тенденция за преместване, дължащо се на натоварване или вибрации.

(е)
Всяко управление трябва да е в състояние да издържа експлоатационни натоварвания без необикновено отклонение.

(f)
Крановете за управление на силовата установка, изисквани за безопасност, трябва да имат:
(1) За ръчни кранове, сигурно спиране или в случая за горивен кран, подходящ показател на позициите отворено или затворено;

(2) За крановете със серво управление, средство за показване на пилота кога кранът:

(i)
е в напълно отворена или в напълно затворена позиция, или

(ii)
се движи между напълно отворено и напълно затворено положение.



	JAR 29.1142 Auxiliary power unit controls

Means must be provided on the flight deck for

starting, stopping, and emergency shutdown of

each installed auxiliary power unit.


	JAR 29.1142 Управление на спомагателния енергиен агрегат

Трябва да се осигурят средства в кабината за пускане, спиране, наблюдение и аварийно изключване на всеки монтиран спомагателен енергиен агрегат.



	JAR 29.1143 Engine controls

(a) There must be a separate power control

for each engine.

(b) Power controls must be arranged to allow

ready synchronisation of all engines by –

(1) Separate control of each engine;

and

(2) Simultaneous control of all engines.

(c) Each power control must provide a

positive and immediately responsive means of

controlling its engine.

(d) Each fluid injection control other than

fuel system control must be in the corresponding

power control. However, the injection system

pump may have a separate control.

(e) If a power control incorporates a fuel

shutoff feature, the control must have a means to

prevent the inadvertent movement of the control

into the shutoff position. The means must –

(1) Have a positive lock or stop at the

idle position; and

(2) Require a separate and distinct

operation to place the control in the shutoff

position.

 (f) For rotorcraft to be certificated for a 30-

second OEI power rating, a means must be

[provided to automatically activate and control

the 30-second OEI power and prevent any engine]

from exceeding the installed engine limits

associated with the 30-second OEI power rating

approved for the rotorcraft.


	JAR 29.1143 Управления на двигателя

(а)
Трябва да има отделно управление на мощността на всеки двигател.

(b)
Управленията на мощността трябва да са разположени така, че да позволяват бърза синхронизация на двигатели посредством:

(1) Отделно управление на всеки двигател; 

(2) Едновременно управление на всички двигатели.

(с)
Всяко управление на мощност трябва да дава сигурно и незабавно действуващо средство за управление на съответния двигател.

(d)
Всяко управление на впръскване на флуид, различно от управлението на горивната система, трябва да бъде в съответното управление на мощностт. Обаче помпата на системата за впръскване може да има отделно управление. 

(е)
Ако управлението на мощността включва като особеност изключване на горивото, управлението трябва да има средство за предпазване от непреднамерено преместване на управлението в позиция изключено. Средството трябва:

(1) Да има сигурна ключалка или стопор в позиция на малък газ;

(2) Да изисква отделни и разграничени действия за поставяне на управлението в положение изключено.

 (f) За да бъде роторкрафта сертифициран за режим на мощност при 30 секунди с един неработещ двигател, трябва да се осигури средство, което автоматично да задейства и управлява мощността при 30 секунди с един неработещ двигател и да предпазва който и да е двигател от превишаване на инсталираните двигателни ограничения, свързани с режим на мощност при 30 секунди с един неработещ двигател, одобрена за роторкрафта.


	JAR 29.1145 Ignition switches

(a) Ignition switches must control each

ignition circuit on each engine.

(b) There must be means to quickly shut off

all ignition by the grouping of switches or by a

master ignition control.

(c) Each group of ignition switches, except

ignition switches for turbine engines for which

continuous ignition is not required, and each

master ignition control, must have a means to

prevent its inadvertent operation.


	JAR 29.1145 Превключватели на запалването
(а)
Превключватели на запалването трябва да управляват всяка верига на запалване на всеки двигател.

(b)
Трябва да има средство за бързо изключване на цялото запалване посредством групирането на изключвателите или посредством главно управление на запалването.

(с)
Всяка група от изключватели на запалването, освен изключватели на запалването на газотурбинни двигатели, за които не се изисква непрекъснато запалване, и всяко главно управление на запалване трябва да има средство за предпазването му от невнимателни действия.


	JAR 29.1147 Mixture controls

(a) If there are mixture controls, each engine

must have a separate control, and the controls

must be arranged to allow –

(1) Separate control of each engine; and

(2) Simultaneous control of all engines.

(b) Each intermediate position of the mixture

controls that corresponds to a normal operating

setting must be identifiable by feel and sight.


	JAR 29.1147 Управление на сместа

(а)
Ако има управление на сместа, всеки двигател трябва да има отделно управление, а управленията трябва да са групирани и разположени да позволяват:

(i)
Отделно управление на всеки двигател; 

(ii)
Едновременно управление на всички двигатели.

(b) Всяко средно положение на управленията на сместа, което съответства на нормално експлоатационно положение, трябва да може да се открива визуално и при опипване.



	JAR 29.1151 Rotor brake controls

(a) It must be impossible to apply the rotor

brake inadvertently in flight.

(b) There must be means to warn the crew if

the rotor brake has not been completely released

before take-off.


	JAR 29.1151 Управление на спирачката на носещото витло 


(а) Трябва да бъде невъзможно по невнимание да се използва спирачката на носещото витло по време на полет

(b) Трябва да има средство, което да предупреждава екипажа, ако спирачката на носещото витло не е била освободена напълно преди излитане.  



	JAR 29.1157 Carburettor air temperature

controls

There must be a separate carburettor air

temperature control for each engine.


	JAR 29.1157 Управление на температурата на въздуха за карбуратора

Трябва да има отделно управление на температурата на въздуха за всеки двигател.

	JAR 29.1159 Supercharger controls

Each supercharger control must be accessible

to –

(a) The pilots; or

(b) (If there is a separate flight engineer

station with a control panel) the flight engineer.


	JAR 29.1159 Управление на турбокомпресора 


Всяко управление на турбокомпресора трябва да бъде достъпно за –

a)  пилотите; или

b) бордния инженер (ако има отделно място за бордния инженер с табло за управление).

	JAR 29.1163 Powerplant accessories

(a) Each engine-mounted accessory must –

(1) Be approved for mounting on the

engine involved;

(2) Use the provisions on the engine for

mounting; and

(3) Be sealed in such a way as to

prevent contamination of the engine oil system

and accessory system.

(b) Electrical equipment subject to arcing or

sparking must be installed, to minimise the

probability of igniting flammable fluids or

vapours.

(c) If continued rotation of an engine-driven

cabin supercharger or any remote accessory

driven by the engine will be a hazard if they

malfunction, there must be means to prevent their

hazardous rotation without interfering with the

continued operation of the engine.

(d) Unless other means are provided, torque

limiting means must be provided for accessory

drives located on any component of the

transmission and rotor drive system to prevent

damage to these components from excessive

accessory load.


	JAR 29.1063 Принадлежности на силовата установка

(а)
Всички монтирани на двигателя принадлежности трябва:

(1) Да са одобрени за включване в монтажа на дадения двигател; 

(2) Да използват предвидени места на двигателя за монтаж;

(3) Да са уплътнени за предпазване от замърсяване на маслената система на двигателя и системата на принадлежностите.

 (b) Електрическо оборудване, предмет на волтова дъга или искрене, трябва да се монтира с минимална вероятност за контакт с някоя запалителна течност или пари.

(с) Ако продължаването на въртенето на задвижван от двигателя нагнетател в кабината или някои принадлежности, дистанционно задвижвани от двигателя, е опасно когато възникне ненормална работа, трябва да се осигури средство за прекратяване на въртенето, без да се пречи на продължаващата работа на двигателя.

(d) Освен ако не са осигурени други средства, трябва да се осигури средство за ограничаване на въртящия момент за задвиждащите принадлежности, разположени върху който и да е компонент на предавателната кутия и системата за задвижване на ротора, за да се предотврати повреждане на тези компоненти от свръхнатоварване от принадлежностите. 



	JAR 29.1165 Engine ignition systems

(a) Each battery ignition system must be

supplemented with a generator that is

automatically available as an alternate source of

electrical energy to allow continued engine

operation if any battery becomes depleted.

(b) The capacity of batteries and generators

must be large enough to meet the simultaneous

demands of the engine ignition system and the

greatest demands of any electrical system

components that draw from the same source.

(c) The design of the engine ignition system

must account for –

(1) The condition of an inoperative

generator;

(2) The condition of a completely

depleted battery with the generator running at

its normal operating speed; and

(3) The condition of a completely

depleted battery with the generator operating at

idling speed, if there is only one battery.

JAR 29.1143 (continued) JAR 29.1159 (continued)

SECTION 1 JAR–29

Reissued by Change 1 1–E–23 5.11.93

(d) Magneto ground wiring (for separate

ignition circuits) that lies on the engine side of

any firewall must be installed, located, or

protected, to minimise the probability of the

simultaneous failure of two or more wires as a

result of mechanical damage, electrical fault or

other cause.

(e) No ground wire for any engine may be

routed through a fire zone of another engine

unless each part of that wire within that zone is

fireproof.

(f) Each ignition system must be independent

of any electrical circuit that is not used for

assisting, controlling, or analysing the operation

of that system.

(g) There must be means to warn appropriate

crew members if the malfunctioning of any part of

the electrical system is causing the continuous

discharge of any battery necessary for engine

ignition.


	JAR 29.1165 Запалителна система на двигателя

(а)
Всяка запалителната система с акумулатори трябва да е снабдена с генератор, който е автоматично използваем като алтернативен източник на електрическа енергия за осигуряване на непрекъсната работа на двигателя, ако някой акумулатор се изтощи.

(b)
Капацитетът на акумулаторите и генератора трябва да е достатъчно голям да посрещне едновременно изискванията на запалителната система на двигателя и най-големите изисквания на всеки компонент на електрическата система, който черпи ток от същия източник.

(с)
Конструкцията на запалителната система на двигателя трябва да е пресметната за:

(1) Условията за неработещ генератор;

(2) Условията за напълно изтощени акумулатори с генератор движен с неговата нормална работна честота на въртене;

(3) Условията на напълно изтощени акумулатори с генератор движен с честота на въртене на малък газ, ако има само един акумулатор.

(d) Заземяващи проводници на магнета (за отделни запалителни вериги), лежащи от страната на двигателя на противопожарната стена трябва да се инсталират, разположат или предпазят с цел да се свезе до минимум възможността от едновременното повреждане на два или повече проводника в резултат от механична повреда, електрическа повреда или друга причина.

(е) Никакъв проводник за заземяване, към който и да е от двигателите, може да се прокарва през пожарна зона на друг двигател, освен ако всяка част на този проводник в тази зона не е огнеупорена. 

(f)
Всяка запалителна система трябва да е независима от която и да е електрическа верига, която не се използва за подпомагане, управление и следене на работата на тази система.

(g)
Трябва да има средство за предупреждаване на съответния член на екипажа, когато ненормална работа на някоя част от електрическата система е причинила продължително разтоварване на някой акумулатор за запалване на двигателя.



	POWERPLANT FIRE PROTECTION

JAR 29.1181 Designated fire zones: regions

included

(a) Designated fire zones are –

(1) The engine power section of

reciprocating engines;

(2) The engine accessory section of

reciprocating engines;

(3) Any complete powerplant

compartment in which there is no isolation

between the engine power section and the

engine accessory section, for reciprocating

engines;

(4) Any auxiliary power unit

compartment;

(5) Any fuel-burning heater and other

combustion equipment installation described in

JAR 29.859;

(6) The compressor and accessory

sections of turbine engines; and

(7) The combustor, turbine, and

tailpipe sections of turbine engine installations

except sections that do not contain lines and

components carrying flammable fluids or gases

and are isolated from the designated fire zone

prescribed in sub-paragraph (a) (6) of this

paragraph by a firewall that meets JAR

29.1191.

(b) Each designated fire zone must meet the

requirements of JAR 29.1183 to 29.1203.


	ПРОТИВОПОЖАРНА ЗАЩИТА НА СИЛОВАТА УСТАНОВКА

JAR 29.1181 Определяне на пожарни зони: обхванати области

(а)
Пожарни зони са:

(1) Отсекът на двигателя за бутални двигатели; 

(2) Отсекът на принадлежностите на двигателя за бутални двигатели;

(3) Всеки отсек на силовата установка, в който няма изолация от двигателния енергиен отсек и отсека на принадлежностите за бутални двигатели

(4) Всеки отсек на спомагателен енергиен агрегат; 

(5) Всеки нагревател, използващ гориво и друго оборудване за горене, описано в JAR 29.859

(6) За газотурбинни двигатели, отсекът на компресора и принадлежностите;

(7) Отсеците на горивната камера, турбината и изходната тръба на газотурбинните двигатели, с изключение на отсеци, които не съдържат тръбопроводи или компоненти, пренасящи запалими течности или газове и които са изолирани от определените пожарни зони, предписани в подпараграф (а) (6) на този параграф, посредством противопожарна стена, която отговаря на изискванията на JAR 29.1191.

(b)
Всяка определена пожарна зона трябва да отговаря на изискванията на JAR 29.1183 до JAR 29.1203.



	JAR 29.1183 Lines, fittings, and

components

(a) Except as provided in sub-paragraph (b)

of this paragraph, each line, fitting, and other

component carrying flammable fluid in any area

subject to engine fire conditions and each

component which conveys or contains flammable

fluid in a designated fire zone must be fire

resistant, except that flammable fluid tanks and

supports in a designated fire zone must be

fireproof or be enclosed by a fireproof shield

unless damage by fire to any non-fireproof part

will not cause leakage or spillage of flammable

fluid. Components must be shielded or located so

as to safeguard against the ignition of leaking

flammable fluid. An integral oil sump of less than

23.7 litres (5.2 Imperial gallons/25 US-quart)

capacity on a reciprocating engine need not be

fireproof nor be enclosed by a fireproof shield.

(b) Sub-paragraph (a) of this paragraph does

not apply to –

(1) Lines, fittings, and components

which are already approved as part of a type

certificated engine; and

(2) Vent and drain lines, and their

fittings, whose failure will not result in or add

to, a fire hazard.


	JAR 29.1183Тръбопроводи, фитинги и компоненти

(а)
С изключение на предвиденото в подпараграф (b) на този параграф, всеки тръбопровод, фитинг или друг компонент, пренасящи запалими флуиди в която и да е област, подложена на пожароопасни условия за двигателя и всеки компонент, пренасящ или съдържащ запалим флуид в определена пожарна зона, трябва да е огнеустойчив, освен това резервоари за запалими течности и подпорни конструкции в определени пожарни зони трябва да са огнеупорни или да са заградени от огнеупорен екран, освен ако повреди от огън на която и да е неогнеупорна част няма да предизвика протичане или разливане на запалим флуид. Компонентите трябва да са екранирани или разположени по начин осигуряващ безопасна защита против запалването на теч от запалима течност. Монолитен маслосборник с вместимост по-малка от 23,7 литра за бутални двигатели не е необходимо да е огнеустойчив нито да е предпазен от огнеустойчив екран.

(b) 
Подпараграф (а) на този параграф не се прилага за:

(1) Тръбопроводи, фитинги и компоненти, които са вече утвърдени като части от вече сертифициран двигател;

(2) Вентилационните и дренажни тръбопроводи и техните фитинги, чиито откази не водят до и не увеличават опосността за пожар.



	JAR 29.1185 Flammable fluids

(a) No tank or reservoir that is part of a

system containing flammable fluids or gases may

be in a designated fire zone unless the fluid

contained, the design of the system, the materials

used in the tank and its supports, the shutoff

means, and the connections, lines, and controls

provide a degree of safety equal to that which

would exist if the tank or reservoir were outside

such a zone.

(b) Each fuel tank must be isolated from the

engines by a firewall or shroud.

(c) There must be at least 12.7 mm (½ inch)

of clear airspace between each tank or reservoir

and each firewall or shroud isolating a designated

fire zone, unless equivalent means are used to

prevent heat transfer from the fire zone to the

flammable fluid.

(d) Absorbent material close to flammable

fluid system components that might leak must be

covered or treated to prevent the absorption of

hazardous quantities of fluids.


	JAR 29.1185 Запалими флуиди 

(а) Контейнер или резервоар, който е част от система, съдържаща запалими флуиди или газове, не може да бъде в определена пожарна зона, освен ако флуидът в него, конструкцията на системата, материалите, използвани за резервоара и неговите подпори, средствата за изключване и връзките, тръбопроводите и управлението осигуряват степен на безопасност, равна на тази, която би съществувала, ако контейнерът или резервоарът беше извън пожарна зона.

(b) Всеки резервоар за гориво трябва да бъде изолиран от двигателите посредством противопожарна стена или екран.

(с) Трябва да има най-малко 12.7 mm (1/2 инча) чисто въздушно пространство между всеки контейнер или резервоар и всяка противопожарна стена или екран, изолиращи определена пожарна зона, освен ако не се използват еквивалентни средства за предотвратяване пренос на топлина от пожарната зона към запалимите флуиди.

(d) Абсорбиращи материали в близост до компоненти на запалими флуидни системи, които могат да текат, трябва да бъдат покрити или третирани така, че да предотвратят абсорбирането на опасни количества флуиди.



	JAR 29.1187 Drainage and ventilation of fire

zones

(a) There must be complete drainage of each

part of each designated fire zone to minimise the

hazards resulting from failure or malfunction of

any component containing flammable fluids. The

drainage means must be –

(1) Effective under conditions expected

to prevail when drainage is needed; and

(2) Arranged so that no discharged

fluid will cause an additional fire hazard.

(b) Each designated fire zone must be

ventilated to prevent the accumulation of

flammable vapours.

(c) No ventilation opening may be where it

would allow the entry of flammable fluids,

vapours, or flame from other zones.

(d) Ventilation means must be arranged so

that no discharged vapours will cause an

additional fire hazard.

(e) For Category A rotorcraft there must be

means to allow the crew to shut off the sources of

forced ventilation in any fire zone (other than the

engine power section of the powerplant

compartment) unless the amount of extinguishing

agent and the rate of discharge are based on the

maximum airflow through that zone.


	JAR 29.1187 Дрениране и вентилиране на противопожарни зони

(а) Трябва да има пълно дрениране на всяка част на всяка определена пожарна зона с цел свеждане до минимум опасностите, възникващи в резултат от повреда или неправилно функциониране на някой от компонентите, съдържащ запалими флуиди. Средството за дрениране трябва да бъде:

(1) Ефективно при условия, които се очаква да преобладават, когато е необходимо дрениране; и

(2) Разположено така, че никоя от изпуснатите флуиди да не доведе до допълнителна опасност от пожар.

(b) Всяка определена пожарна зона трябва да бъде вентилирана, за да се предотврати натрупването на запалими изпарения.

(с) Изход на вентилацията не може да бъде разполаган на място, където би позволил проникването на запалими флуиди, изпарения или пламък от други зони.

(d) Вентилационните средства трябва да бъдат разположени така, че изпусканите изпарения да не причинят допълнителна опасност от възникване на пожар. 

(е) За роторкрафти от категория А трябва да има средство, което да позволи на екипажа да изключва източниците на принудителна вентилация във всяка пожарна зона (различна от двигателноенергийната секция на отсека на силовата установка), освен ако количеството на гасящото вещество и скоростта на изпускането му не са базирани на максималния въздушен поток през тази зона.



	JAR 29.1189 Shutoff means

(a) There must be means to shut off or

otherwise prevent hazardous quantities of fuel,

oil, de-icing fluid, and other flammable fluids

from flowing into, within, or through any

designated fire zone, except that this means need

not be provided –

(1) For lines, fittings, and components

forming an integral part of an engine;

(2) For oil systems for turbine engine

installations in which all components of the oil

system, including oil tanks, are fireproof or

located in areas not subject to engine fire

conditions; or

(3) For engine oil systems in Category

B rotorcraft using reciprocating engines of less

than 8195 cubic centimetres (500 cubic inches)

displacement.

(b) The closing of any fuel shutoff valve for

any engine may not make fuel unavailable to the

remaining engines.

(c) For Category A rotorcraft no hazardous

quantity of flammable fluid may drain into any

designated fire zone after shutoff has been

accomplished, nor may the closing of any fuel

shutoff valve for an engine make fuel unavailable

to the remaining engines.

(d) The operation of any shutoff may not

interfere with the later emergency operation of

any other equipment, such as the means for

declutching the engine from the rotor drive.

(e) Each shutoff valve and its control must

be designed, located, and protected to function

properly under any condition likely to result from

fire in a designated fire zone.

(f) Except for ground-use-only auxiliary

power unit installations, there must be means to

prevent inadvertent operation of each shutoff and

to make it possible to re-open it in flight after it

has been closed.


	JAR 29.1189 Средства за изключване

(а)
Трябва да има средство за изключване или по друг начин предпазване от опасно количество гориво, масло, противообледенителна течност и други запалителни течности от втичане в или през всяка определена пожарна зона, като изключим, че това средство не трябва да се осигурява:

(1) За магистрали, фитинги и компоненти, формиращи неразделна част с двигателя;

(2) За маслени системи за газотурбинни двигателни инсталации, в които всички компоненти на маслената система, включително и маслените резервоари, са огнеупорни или са разположени в зони, които не са изложени на пламък от двигателя; или

(1) (3) За двигателни маслени системи във роторкрафти от категория В, използващи   бутални двигатели с по-малко от 8195 кубически сантиметра (500 кубични инча) вместимост.

(b) Затварянето на горивния кран за изключване на горивото на който и да е двигател не трябва да прекратява достъпът на гориво до останалите, чиито кранове са отворени;

(с) За роторкрафти от категория А никакви опасни количества запалима течност не трябва да се изтича в която и да е определена пожарна зона след извършване на затварянето, затварянето на горивния  кран на който и да е двигател не може да прекратява достъпа на гориво до останалите, чиито кранове са отворени.

(d)
Действието на което и да е средство за изключване не може да взаимодейства с по-късни аварийни действия на друго оборудване, такива като отсъединяване на двигателя от задвижването на носещото витло.

(e)
Всеки кран за изключване и неговият механизъм за управление трябва да са проектирани, разположени и защитени така, че да функционират правилно при всякакви условия, които има вероятност да възникнат при пожар в определена пожарна зона.  

 (f)
Освен за инсталации на спомагателни енергийни агрегати, който се използват само на земята, трябва да има средство за защита срещу непредвидени действия за всяко средство за изключване и трябва да е възможно екипажът да отвори средството за изключване в полет след като е било затворено.



	JAR 29.1191 Firewalls

(a) Each engine, including the combustor,

turbine, and tailpipe sections of turbine engine

installations, must be isolated by a firewall,

shroud, or equivalent means, from personnel

compartments, structures, controls, rotor

mechanisms, and other parts that are –

(1) Essential to controlled flight and

landing; and

(2) Not protected under JAR 29.861.

(b) Each auxiliary power unit, combustion

heater, and other combustion equipment to be used in

flight, must be isolated from the rest of the rotorcraft

by firewalls, shrouds, or equivalent means.

(c) Each firewall or shroud must be

constructed so that no hazardous quantity of air,

fluid, or flame can pass from any engine

compartment to other parts of the rotorcraft.

(d) Each opening in the firewall or shroud

must be sealed with close-fitting fireproof

grommets, bushings, or firewall fittings.

(e) Each firewall and shroud must be

fireproof and protected against corrosion.

[(f) In meeting this paragraph, account must]

be taken of the probable path of a fire as affected

by the airflow in normal flight and in autorotation.


	JAR 29.1191 Противопожарни стени
(а)
Всеки двигател, включително и горивната камера, турбината и секциите с изпускателните тръби на инсталациите на турбинните двигатели, трябва да бъдат изолирани посредством противопожарна стена,  кожух  или еквивалентни средства от отсеците за хора, конструкции, управления, механизми на носещите витла и от други части, който са:

(1) Съществени за управление на полета и накацането; и

(2) Не са защитени по смисъла на JAR 29.861.
(b)
Всеки спомагателен енергиен агрегат, нагревател на камерата, и друго оборудване, свързано с горенето, което ще се използва по време наполет, трябва да са изолирани от останачати части на роторкрафта посредством противопожарни стени, кожуси  или еквивалентни средства.

(с) Всяка противопожарна стена или кожух трябва да е конструирана така, че да не може да пропуска опасно количество течности, газ или пламък от този отсек към другите части на роторкрафта.

(d)
Всички отвори в противопожарната стена или кожуха трябва да са уплътнени със затворени фитинги, огнеупорни вложки, изолационни тръби или фитинги на противопожарната стена.

(e)
Всяка противопожарна стена и кожух трябва да са огнеупорни и да са защитени от корозия. 

(f) При отговаряне на условията на настоящия параграф, трябва да се има се вземе под внимание за възможната траектория на пламъка, повлиян от въздушния поток в нормален полет и при авторотация. 



	JAR 29.1193 Cowling and engine

compartment covering

(a) Each cowling and engine compartment

covering must be constructed and supported so

that it can resist the vibration, inertia and air loads

to which it may be subjected in operation.

(b) Cowling must meet the drainage and

ventilation requirements of JAR 29. 1187.

 (c) On rotorcraft with a diaphragm isolating

the engine power section from the engine

accessory section, each part of the accessory

section cowling subject to flame in case of fire in

the engine power section of the powerplant must –

(1) Be fireproof; and

(2) Meet the requirements of JAR

29.1191.

(d) Each part of the cowling or engine

compartment covering subject to high

temperatures due to its nearness to exhaust system

parts or exhaust gas impingement must be

fireproof.

(e) Each rotorcraft must –

(1) Be designed and constructed so that

no fire originating in any fire zone can enter,

either through openings or by burning through

external skin, any other zone or region where it

would create additional hazards;

(2) Meet the requirements of subparagraph

(e) (1) of this paragraph with the

landing gear retracted (if applicable); and

(3) Have fireproof skin in areas subject

to flame if a fire starts in or burns out of any

designated fire zone.

(f) A means of retention for each openable

or readily removable panel, cowling, or engine or

rotor drive system covering must be provided to

preclude hazardous damage to rotors or critical

control components in the event of –

(1) Structural or mechanical failure of

the normal retention means, unless such failure

is extremely improbable; or

(2) Fire in a fire zone, if such fire could

adversely affect the normal means of retention.


	JAR 29.1193 Обтекател и гондола

(а)
Всеки обтекател (капот) и гондола трябва да бъдат конструирани и закрепени така, че да издържат всякакви вибрационни, инерционни и въздушни натоварвания, на които може да бъдат подложени по време на летателната експлоатация.

(b ) Обтекателят трябва да отговаря на изискванията за дрениране и вентилация, указани в JAR 29.1187. 

(с) На ротокрафти с диафрагма, изолираща двигателно-енергийната секция от секцията с приналежностите на двигателя, всяки част от обтекателя в секцията с принадлежности, която е подложена на пламък в случай на пожар в двигателно-енергийния секция на силовата установка, трябва:

(1) Да бъде огнеупорна; и

(2) Да отговаря на изискванията на JAR 29.1191.

 (d)
Всяка част на обтекателя или на гондолата за двигателния отсек изложена на високата температура, дължаща се на нейната близост до отвори на изпускателната система или отразяваща изходящи газове, трябва да е огнеупорна.

(е)
Всеки роторкрафт трябва:

(1) Да е проектиран и конструиран  така, че да не може пламък, породен в някоя от пожарните зони, да навлезе, през отвори или като прегори външната обвивка, във всяка друга зона, където да предизвика допълнителни опасности;

(2) Да отговаря на изискванията на подпараграф (е) (1) на този параграф с прибран колесник (ако е приложим); и

(3) Да има огнеустойчива обшивка в зони, изложени на пламък ако възникне пожар в или излезе извън някоя от определените пожарни зони.

(f) Трябва да се осигури средство за закрепване на всеки отваряем или лесно снемаем панел, капот или обтекател на двигател или на система за привеждане в движение на носещ винт, за да предпази от опасно повреждане на витлата или критични компоненти на управление в случай на:

(1) Конструктивна или механична повреда на нормалното средство за закрепяне, освен ако такава повреда е изключително невероятна; или

(2) Пожар в пожарна зона, ако такъв пожар би могъл да повлияе неблагоприятно върху нормалното средство за закрепване.



	JAR 29.1194 Other surfaces

All surfaces aft of, and near, engine

compartments and designated fire zones, other

than tail surfaces not subject to heat, flames, or

sparks emanating from a designated fire zone or

engine compartment, must be at least fire

resistant.


	JAR 29.1194 Други повърхности

Всички повърхности зад и в близост до двигателни отсеци и определени пожарни зони, различни от опашните повърхности, които не са подложени на нагряване, пламъци, или искри от определена пожарна зона или двигателен отсек, трябва да бъдат най-малкото огнеустойчиви.



	JAR 29.1195 Fire extinguishing systems

(a) Each turbine engine powered rotorcraft

and Category A reciprocating engine powered

rotorcraft, and each Category B reciprocating

engine powered rotorcraft with engines of more

than 24 581 cubic centimetres (1500 cubic inches)

must have a fire extinguishing system for the

designated fire zones. The fire extinguishing

system for a powerplant must be able to

simultaneously protect all zones of the powerplant

compartment for which protection is provided.

(b) For multi-engine powered rotorcraft, the

fire extinguishing system, the quantity of

extinguishing agent, and the rate of discharge

must –

(1) For each auxiliary power unit and

combustion equipment, provide at least one

adequate discharge; and

(2) For each other designated fire zone,

provide two adequate discharges.

(c) For single engine rotorcraft, the quantity

of extinguishing agent and the rate of discharge

must provide at least one adequate discharge for

the engine compartment.

(d) It must be shown by either actual or

simulated flight tests that under critical airflow

conditions in flight the discharge of the

extinguishing agent in each designated fire zone

will provide an agent concentration capable of

extinguishing fires in that zone and of minimising

the probability of re-ignition.


	JAR 29.1195 Системи за гасене на пожар

(а)
За всеки роторкрафт, задвижван с газотурбинен двигал и роторкрафт от категория А, задвижван от бутален двигател и ротокрафт от категория В, задвижван от бутален двигател с двигатели повече от 24 581 кубични сантиметра (1500 кубични инча) вместимост, трябва да има система за гасене на пожар за определените пожарни зони. Системата за гасене на пожар за силова установка трябва да може едновременно да предпазва всички зони на отсека на силовата установка, за които е осигурено предпазване. 

(b) За роторкрафти, задвижвани от няколко двигателя, системата за гасене на пожар, количеството на пожарогасящия агент и скоростта на изхвърляне на агента  трябва:
(1) За всеки спомагателен енергиен агрегат и оборудване с камера за горене, да осигурява най-малкото едно подходящо изхвърляне на пожарогасящия агент; и
(2) За всяка друга определена пожарна зона, да се осигуряват две подходящи изхвърляния на пожарогасящия агент.
(с) За роторкрафти с един двигател, количеството на пожарогасящия агент и дебитът на неговото изтичане трябва да осигури най-малко едно подходящо изхвърляне на агента за двигателния отсек.

(d) Трябва да се покаже чрез действителни или симулирани полетни изпитания, че при условия на критичен въздушен поток по време на полет, изхвърлянето на пожарогасящия агент във всяка определена пожарна зона, ще осигури концентрация на агента, способна да загасява пожари в тази зона и да свежда до минимум вероятността от повторно запалване.  



	JAR 29.1197 Fire extinguishing agents

(a) Fire extinguishing agents must –

(1) Be capable of extinguishing flames

emanating from any burning of fluids or other

combustible materials in the area protected by

the fire extinguishing system; and

(2) Have thermal stability over the

temperature range likely to be experienced in

the compartment in which they are stored.

(b) If any toxic extinguishing agent is used, it

must be shown by test that entry of harmful

concentrations of fluid or fluid vapours into any

personnel compartment (due to leakage during

normal operation of the rotorcraft, or discharge on

the ground or in flight) is prevented, even though

a defect may exist in the extinguishing system.


	JAR 29.1197 Пожарогасящи агенти

(а)
Пожарогасящият агент трябва:

(1) Да е способен да загасява пламъци, произхождащи от всякакви горящи флуиди или други горящи материали в областта, защитавана от системата за гасене на пожар; и

(2) Да има термична устойчивост за температури, вероятни за практиката в отсека, в който са поставени.

(b) 
Ако се използва някой токсичен гасящ агент трябва да бъде доказано при изпитания, че е предотвратено влизане в някоя кабина за пътници или екипаж на вредна концентрация на течност или пари (от течове по време на нормалната експлоатация на роторкрафта или като резултат на задействане на огнегасителя на земята и в полет), дори да съществува неизправност в системата за гасене. 



	JAR 29.1199 Extinguishing agent containers

(a) Each extinguishing agent container must

have a pressure relief to prevent bursting of the

container by excessive internal pressures.

(b) The discharge end of each discharge line

from a pressure relief connection must be located

so that discharge of the fire extinguishing agent

would not damage the rotorcraft. The line must

also be located or protected to prevent clogging

caused by ice or other foreign matter.

(c) There must be a means for each fire

extinguishing agent container to indicate that the

container has discharged or that the charging

pressure is below the established minimum

necessary for proper functioning.

(d) The temperature of each container must

be maintained, under intended operating

conditions, to prevent the pressure in the

container from –

(1) Falling below that necessary to

provide an adequate rate of discharge; or

(2) Rising high enough to cause

premature discharge.


	JAR 29.1199 Резервоари за гасящи течности

(а)
Всеки резервоар на гасящ агент трябва да има предпазен клапан за предотвратяване на избухване на резервоара поради прекомерно вътрешно налягане.

(b)
Изпускателният край на всеки тръбопровод за изтичане, съединен с предпазния клапан, трябва да е така разположен, че изтичането на гасящия агент да не поврежда роторкрафта. Тръбопроводът трябва да е така разположен или предпазен за предотвратяване на задръстване, предизвикано от лед или други чужди предмети.

(с)
За всеки резервоар с гасящ агент трябва да се осигури средство за индикация кога резервоара е празен или кога зарядното налягане е под установения минимум, необходим за нормално функциониране.
(d)
Температурата на всеки резервоар трябва да се поддържа съгласно предназначените експлоатационни условия за предпазване на налягането в резервоара от:

(1) Падане под необходимото за осигуряване на достатъчен дебит, или

(2) Повишаване над допустимото за предизвикване на преждевременно изтичане.



	JAR 29.1201 Fire extinguishing system

materials

(a) No materials in any fire extinguishing

system may react chemically with any

extinguishing agent so as to create a hazard.

(b) Each system component in an engine

compartment must be fireproof.


	JAR 29.1201. Материали за противопожарната система

a) Материалите на която и да е система за гасене на пожар не трябва да реагират химически с който и да е агент за гасене, което да създава опасност;
b)  Всеки компонент на системата в отсека на двигателя трябва да е огнеупорен.



	JAR 29.1203 Fire detector systems

[ ]

(a) For each turbine engine powered

rotorcraft and Category A reciprocating engine

powered rotorcraft, and for each Category B

reciprocating engine powered rotorcraft with

engines of more than 14 748 cubic centimetres

(900 cubic inches) displacement there must be

approved, quick-acting fire detectors in

designated fire zones and in the combustor,

turbine, and tailpipe sections of turbine

installations (whether or not such sections are

designated fire zones) in numbers and locations

ensuring prompt detection of fire in those zones.

(b) Each fire detector must be constructed

and installed to withstand any vibration, inertia

and other loads to which it would be subjected in

operation.

(c) No fire detector may be affected by any

oil, water, other fluids, or fumes that might be

present.

(d) There must be means to allow crew

members to check, in flight, the functioning of

each fire detector system electrical circuit.

(e) The wiring and other components of each

fire detector system in an engine compartment

must be at least fire resistant.

(f) No fire detector system component for

any fire zone may pass through another fire zone,

unless –

(1) It is protected against the possibility

of false warnings resulting from fires in zones

through which it passes; or

(2) The zones involved are

simultaneously protected by the same detector

and extinguishing systems.


	JAR 29.1203 Системи за откриване на пожар

(а)
За всеки роторкрафт, задвижван с газотурбинен двигател и роторкрафт от категория А, задвижван от бутален двигател и роторкрафт от категория В, задвижван от бутален двигател с двигатели повече от 14 748 кубични сантиметра вместимост, трябва да има средство, което да осигури бърза индикация за пожар във всяка определена пожарна зона и в отсеците на горивната камера, турбината и на изпускателната тръба на газотурбинните инсталации (независимо дали тези секции са опеделени противопожарни зони) на брой и на места, които осигуряват своевременно откриване на пожар в тези зони. 

(b)
Всеки индикатор на система за пламък или висока температура трябва да е конструиран и монтиран да издържа вибрации, инерционни и други натоварвания, на които може да бъде подложен в експлоатацията.

(с)
На индикаторите на пламък или висока температура не бива да въздействат, каквото и да е масло, вода, други течности или пари, които могат да се появят.

(d)
Трябва да има средства, които да позволяват на екипажа в полет да проверява функционирането на електрическите вериги на всеки индикатор за пламък или висока температура.

(e)
Проводниците и другите компоненти на всяка система за индикация на пламък в отсека на двигателя трябва да са най-малко огнеустойчиви.

(f) Нито един компонент на система за индикация на пожар за която и да е пожарна зона не трябва да минава през друга пожарна зона, освен ако:

(1) Компонентът е защитен срещу възможността от фалшиви предупреждения, които са в резултат от пожари в зоните, през които преминава; или

(2) Дадените зони са едновременно защитени от един и същ детектор и системи за гасене. 



	GENERAL

JAR 29.1301 Function and installation

Each item of installed equipment must –

(a) Be of a kind and design appropriate to its

intended function;

(b) Be labelled as to its identification,

function, or operating limitations, or any

applicable combination of these factors;

(c) Be installed according to limitations

specified for that equipment; and

(d) Function properly when installed.


	ГЛАВА F – Оборудване
ОБЩИ ПОЛОЖЕНИЯ
JAR 29.1301 Функциониране и инсталиране

Всяка част от инсталираното оборудване трябва:

(а)
Да е от тип и конструкция, подходящи за целта, за която е предназначен;

(b) 
Да е означен, както за опознаване, така и за начина на действие и експлоатационните ограничения, или подходяща комбинация от тези фактори;

(c)
Да е от инсталиран съгласно ограниченията определени за това оборудване;

(d)
Да работи правилно след инсталацията.



	JAR 29.1303 Flight and navigation

instruments

The following are required flight and

navigational instruments:

(a) An airspeed indicator. For Category A

rotorcraft with VNE less than a speed at which

unmistakable pilot cues provide overspeed

warning, a maximum allowable airspeed indicator

must be provided. If maximum allowable

airspeed varies with weight, altitude, temperature,

or rpm, the indicator must show that variation.

(b) A sensitive altimeter.

(c) A magnetic direction indicator.

(d) A clock displaying hours, minutes, and

seconds with a sweep-second pointer or digital

presentation.

(e) A free-air temperature indicator.

(f) A non-tumbling gyroscopic bank and

pitch indicator.

(g) A gyroscopic rate-of-turn indicator

combined with an integral slip-skid indicator

(turn-and-bank indicator) except that only a slipskid

indicator is required on rotorcraft with a third

attitude instrument system that –

(1) Is usable through flight attitudes of

± 80° of pitch and ± 120° of roll;

(2) Is powered from a source

independent of the electrical generating

system;

(3) Continues reliable operation for a

minimum of 30 minutes after total failure of the

electrical generating system;

(4) Operates independently of any other

attitude indicating system;

(5) Is operative without selection after

total failure of the electrical generating system;

(6) Is located on the instrument panel

in a position acceptable to the Authority that

will make it plainly visible to and usable by

any pilot at his station; and

(7) Is appropriately lighted during all

phases of operation.

(h) A gyroscopic direction indicator.

(i) A rate-of-climb (vertical speed) indicator.

(j) For Category A rotorcraft, a speed

warning device when VNE is less than the speed at

which unmistakable overspeed warning is

provided by other pilot cues. The speed warning

device must give effective aural warning

(differing distinctly from aural warnings used for

other purposes) to the pilots whenever the

indicated speed exceeds VNE plus 3 knots and

must operate satisfactorily throughout the

approved range of altitudes and temperatures.


	JAR 29.1303 Пилотажно и навигационно приборно оборудване

Изброеното по-долу е  изисквано пилотажно и навигационно оборудване:

(а) Скоростомер. За роторкрафти от категория А с допустима скорост VNE по-малка от скростта, при която безпогрешни ориентири за пилота осигуряват предупреждение за надвишаване на скоростта, трябва да се осигури скоростомер с указател за максимално позволената скорост. Ако максимално позволената скорост варира с теглото, височината, температурата или оборотите в минута, скоростометърът трябва да показва това вариране. 

(b) Чувствителен висотомер.

(c) Магнитен компас за посока.

(d) Часовник, който да показва часовете, минутите и секундите със стрелка или дигитално. 

(e) Ииндикатор за температура на въздуха, която може да се приведе към несмутената атмосфера.

(f)
Необръщаем жироскопичен указател за наклона и  тангажа

(g) 
Жироскопичен указател за скоростта на зовой, комбиниран с интегрален указател на плъзгането (указател за завой и наклон), с изключение на това, че се изисква само указател за плъзгането за роторкрафти с трета система от прибори за пространственото разположение, която 

(1) се използва при пространствени положения при полет от +/- 80 градуса ъгъл на тангажа и  +/- 120 градуса наклон;

(2) се захранва от източник, независим от системата за електрозахранването;

(3) продължава да функционира надеждно в продължение на минимум 30 минути след пълното излизане от строя на електрозахранващата система;

(4) работи независимо от каквато и да е друга система за указване на пространственото положение;

(5) работи без избиране след пълното излизане от строя на електрозахранващата система;

(6) разположена е на таблото с прибори на вясто, приемливо за Въздухоплавателната администрация, което ще я направи напълно видима и използваема за всеки пилот , който седи на мястото си; и

 (7) е осветена по подходящ начин през всички фази на експлоатация.

(h) Жироскопичен компас за посока.

(i) Вариометър (указател на скоростта на набиране на височина).


(j) За роторкрафти от категория А, устройство за предупреждаване за скоростта, когато допустимата скорост VNE e по-ниска от скоростта, при която се подава предупредителен сигнал за превишаване от други указатели за пилота. Устройството за предупреждаване за скоростта  трябва да дава ефективен звуков сигнал, (различаващ се определено от звуковите сигнали използвани за други цели), на пилота всеки път, когато скоростта надвишава VNE плюс три възела и трябва да работи задоволително при целия одобрен диапазон от височини и температури.



	JAR 29.1305 Power plant instruments

The following are required power plant

instruments:

(a) For each rotorcraft –

(1) A carburettor air temperature

indicator for each reciprocating engine;

(2) A cylinder head temperature

indicator for each air-cooled reciprocating

engine, and a coolant temperature indicator for

each liquid-cooled reciprocating engine;

(3) A fuel quantity indicator for each

fuel tank;

(4) A low fuel warning device for each

fuel tank which feeds an engine. This device

must –

(i) Provide a warning to the crew

when approximately 10 minutes of usable

fuel remains in the tank; and

(ii) Be independent of the normal

fuel quantity indicating system.

(5) A manifold pressure indicator, for

each reciprocating engine of the altitude type;

(6) An oil pressure indicator for each

pressure-lubricated gearbox;
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(7) An oil pressure warning device for

each pressure-lubricated gearbox to indicate

when the oil pressure falls below a safe value;

(8) An oil quantity indicator for each

oil tank and each rotor drive gearbox, if

lubricant is self-contained;

(9) An oil temperature indicator for

each engine;

(10) An oil temperature warning device

to indicate unsafe oil temperatures in each

main rotor drive gearbox, including gearboxes

necessary for rotor phasing;

(11) A gas temperature indicator for

each turbine engine;

(12) A gas producer rotor tachometer for

each turbine engine;

(13) A tachometer for each engine that,

if combined with the applicable instrument

required by sub-paragraph (a)(14) of this

paragraph, indicates rotor rpm during

autorotation;

(14) At least one tachometer to indicate,

as applicable –

(i) The rpm of the single main

rotor;

(ii) The common rpm of any main

rotors whose speeds cannot vary

appreciably with respect to each other; and

(iii) The rpm of each main rotor

whose speed can vary appreciably with

respect to that of another main rotor;

(15) A free power turbine tachometer for

each turbine engine;

(16) A means, for each turbine engine, to

indicate power for that engine;

(17) For each turbine engine, an

indicator to indicate the functioning of the

power plant ice protection system;

(18) An indicator for the fuel filter

required by JAR 29.997 to indicate the occurrence

of contamination of the filter to the degree

established in compliance with JAR 29.955;

(19) For each turbine engine, a warning

means for the oil strainer or filter required by JAR

29.1019, if it has no bypass, to warn the pilot of

the occurrence of contamination of the strainer or

filter before it reaches the capacity established in

accordance with JAR 29.1019 (a) (2);

(20) An indicator to indicate the

functioning of any selectable or controllable

heater used to prevent ice clogging of fuel

system components;

(21) An individual fuel pressure

indicator for each engine, unless the fuel

system which supplies that engine does not

employ any pumps, filters, or other components

subject to degradation or failure which may

adversely affect fuel pressure at the engine;

(22) A means to indicate to the flight

crew the failure of any fuel pump installed to

show compliance with JAR 29.955;

(23) Warning or caution devices to

signal to the flight crew when ferromagnetic

particles are detected by the chip detector

required by JAR 29.1337 (e); and

(24) For auxiliary power units, an

individual indicator, warning or caution device,

or other means to advise the flight crew that

limits are being exceeded, if exceeding these

limits can be hazardous, for –

(i) Gas temperature;

(ii) Oil pressure; and

(iii) Rotor speed.

1[(25) (See ACJ 29.1305(a)(25) and

(26).) For rotorcraft for which a 30-second/]

2-minute OEI power rating is requested, a

means must be provided to alert the pilot when

the engine is at the 30-second and 2-minute

OEI power levels, when the event begins, and

when the time interval expires.

1[(26) (See ACJ 29.1305(a)(25) and

(26).) For each turbine engine utilising 30-]

second/2-minute OEI power, a device or

system must be provided for use by ground

personnel which –

(i) Automatically records each

1[usage and duration of power at the

30-second and 2-minute OEI levels;]

(ii) Permits retrieval of the

recorded data;

(iii) Can be reset only by ground

maintenance personnel; and

(iv) Has a means to verify proper

operation of the system or device.

(b) For Category A rotorcraft –

(1) An individual oil pressure indicator

for each engine, and either an independent

warning device for each engine or a master

warning device for the engines with means for

isolating the individual warning circuit from

the master warning device;

(2) An independent fuel pressure

warning device for each engine or a master

warning device for all engines with provision

for isolating the individual warning device

from the master warning device; and

 (3) Fire warning indicators.

(c) For Category B rotorcraft –

(1) An individual oil pressure indicator

for each engine; and

(2) Fire warning indicators, when fire

detection is required.


	JAR 29.1305 Прибори за силовата установка

Необходими са следните измерителни прибори на силовата установка:

(а)
За всеки ротоrкрафт- 

(1) Индикатор за температурата на въздуха в карбуратора за всеки бутален двигател;

(2) Индикатор за температурата на главата на цилиндрите за всеки бутален двигател с въздухно охлаждане и индикатор за температурата на охлаждащата течност за всеки бутален двигател с течно охлаждане;

(3) Индикатор за количеството на горивото за всеки горивен резервоар;

(4) Устройство за предупреждаване при ниско ниво на горивото за всеки горивен резервоар, който захранва двигател. Това устройство трябва:

(5) Да осигурява предупреждение за екипажа, когато в резервоара остава приблизително гориво за десет минути работа ва двигателя; и

(6) Да бъде независимо от нормалната система за показване на количеството на горивото.

(7) Колекторен индикатор на налягането за всеки бутален двигател от съответния височинен тип;

(8) Индикатор за налягането на маслото за всеки редуктор, който се смазва под налягане;

(9) Устройство за предупреждаване за налягането на маслото за всеки смазван под налягане редуктор, което да показва кога налягането на маслото пада под безопасна стойност;

(10) Индикатор за количеството на маслото за всеки резервоар за масло и за всеки редуктор за задвижване на ротора, ако смазващата течност е отделена от другите маслени системи;

(11) Индикатор за температурата на маслото за всеки двигател;

(12) Устройство за предупреждаване за температурата на маслото, което да показва небезопасни температури на маслото във всеки основен редуктор за задвижване на носещото витло, включително редуктори, необходими за фазиране на носещото витло;

(13) Индикатор за температурата на газа за всеки газотурбинен двигател;

(14)Оборотомер за турбокомпресорен ротор  за всеки газотурбинен двигател.

(16) Оборотомер за всеки двигател, който, ако се комбинира с подходящия прибор, изискван по смисъла на подпараграф (а)(14) на този параграф, показва честотата на въртене на носещото витло по време на авторотация;

(17) Най-малко един оборотомер, който да показва, както е приложимо:

(i) Честотата на въртене на отделното главно носещо витло;

(ii) Общата честота на въртене на всички главни носещи винтове, чиито честоти на въртене не могат да варират приложимо спрямо един друг; и

(iii) Честотата на въртене на всеки главен ротор, чиято скорост може да варира приложимо по отношение на скоростта на друг главен ротор; 

(18) Оборотомер за  турбината за свободна мощност за всеки газотурбинен двигател;

(19) Средство за всеки газотурбинен двигател, което да показва мощността за този двигател;

(20) За всеки газотурбинен двигател, индикатор за да се показва функционирането на противообледенителна система на силовата установка.

(21) Индикатор за горивния филтър, изискван от JAR 29.997, за да се покаже възникването на замърсяване на филтъра, преди да се достигне пределната пропускателна способност установена в съответствие с JAR 29. 955;.

(22) За всеки газотурбинен двигател, индикатор за всяка цедка или филтър, изискван от JAR 29.1019, ако няма байпас, за предупреждаване на пилота при замърсяване на цедката или филтъра, преди да се достигне пределната пропускателна способност установена в съответствие с JAR 29. 1019 б.”а”, (2).

(23) Индикатор, за да се покаже работата на който и да е нагревател използван за предотвратяване на замръзването на компонентите на горивната система.

(24) Отделен индикатор за налягането на горивото за всеки двигател, освен ако горивната система, която захранва двигателя, не използва никакви помпи, филтри или други компоненти, които влошават работата си или отказват, което може да се отрази неблагоприятно на налягането на горивото в двигателя;

(25) Средство за показване на екипажа на роторкрафта отказа на всяка помпа за горивото, която е монтирана в съответствие с изисванията на JAR 29.955;

(26) Предупреждаващи или алармиращи устройства, които да сигнализират на екипажа на роторкрафта, когато се открият феромагнитни частици от детектора за стружки, изискван от JAR 29.1337 (е); и

(27) За спомагателните енергиини агрегати, отделен индикатор, предупреждаващо или алармиращо устройство, или друго средство, което да предупреждава екипажа на роторкрафта, че са надхвърлени ограничения, ако това надхвърляне на ограниченията е опасно за:

(i) Температурата на газа;

(ii) Налягането на маслото; и

(iii) Честотата на въртене.

(28) За роторкрафти, за които се изисква режим на мощността за 30 секунди/2 минути при един неработещ двигател, трябва да се осигури средство, което да алармира пилота, когато двигателят е на нивата на мощност при 30 секунди/ 2 минути неработещ един двигател, когато започва събитието, и когато времевият интервал свърши. 

(29) За всеки газотурбинен двигател, който използва мощност при 30 секунди/2 минути с един неработещ двигател, трябва да се осигури устройство или система, която да се използва от служителите по наземното обслужване, което да

(i) Автоматично да записва всяко използване и продължителност на подаване на мощност при нивата 30 секунди/2 минути с един неработещ двигател;

(ii) Позволява възстановяване на записаните данни; и

(iii) Може да бъде бъде пусната отново само от персонал на земята; и

(iv) Притежава средство за проверка на правилно функциониране на системата или устройството.

(b) За роторкрафти от категория А:

(1) Отделен индикатор на налягането на маслото  за всеки двигател, и или независимо предупредаващо устройство за всеки двигател, или главно предупреждаващо устройство за двигателите със средство за изолиране на отделната верига за предупреждаване от главното устройство за предупреждаване;

(2) Отделен индикатор на налягането на горивото  за всеки двигател или главно предупреждаващо устройство за двигателите със средство за изолиране на отделното предупреждаващо устройство  от главното устройство за предупреждаване; и 

(3) Индикатори за предупреждаване за пожар. 

(с) За роторкрафти от категория В:

(1) Отделен индикатор за налягането на маслото за всеки двигател; и

(2) Индикатори, предупреждаващи за пожар, когато се изисква откриване на възникване на пожар.



	JAR 29.1307 Miscellaneous equipment

The following is required miscellaneous

equipment:

(a) An approved seat for each occupant.

(b) A master switch arrangement for

electrical circuits other than ignition.

(c) Hand fire extinguishers.

(d) A windshield wiper or equivalent device

for each pilot station.

(e) A two-way radio communication system.


	JAR 29.1307 Друго оборудване

Изисква се следното друго оборудване:

(а) Одобрена седалка за всеки, който е на борда на роторкрафта.

(b) Устройство с главен ключ за електрическите вериги, различни от тези на запалването. 

(с) Ръчни пожарогъсители.

(d) Чистачка за предното стъкло или еквивалентно устройство за всяко пилотско място.

(е) Двупосочна радиокомуникационна система. 



	JAR 29.1309 Equipment, systems, and

installations

(a) The equipment, systems, and installations

whose functioning is required by this JAR–29

must be designed and installed to ensure that they

perform their intended functions under any

foreseeable operating condition.

(b) The rotorcraft systems and associated

components, considered separately and in relation

to other systems, must be designed so that –

(1) For Category B rotorcraft, the

equipment, systems, and installations must be

designed to prevent hazards to the rotorcraft if

they malfunction or fail; or

(2) For Category A rotorcraft –

(i) The occurrence of any failure

condition which would prevent the

continued safe flight and landing of the

rotorcraft is extremely improbable; and

(ii) The occurrence of any other

failure conditions which would reduce the

capability of the rotorcraft or the ability

of the crew to cope with adverse

operating conditions is improbable.

(c) Warning information must be provided to

alert the crew to unsafe system operating

conditions and to enable them to take appropriate

corrective action. Systems, controls, and

associated monitoring and warning means must be

designed to minimise crew errors which could

create additional hazards.

(d) Compliance with the requirements of subparagraph

(b) (2) of this paragraph must be shown

by analysis and, where necessary, by appropriate

ground, flight, or simulator tests. The analysis

must consider –

(1) Possible modes of failure, including

malfunctions and damage from external sources;

(2) The probability of multiple failures

and undetected failures;

(3) The resulting effects on the

rotorcraft and occupants, considering the stage

of flight and operating conditions; and

(4) The crew warning cues, corrective

action required, and the capability of detecting

faults.

(e) For Category A rotorcraft, each

installation whose functioning is required by this

JAR–29 and which requires a power supply is an

‘essential load’ on the power supply. The power

sources and the system must be able to supply the

following power loads in probable operating

combinations and for probable durations:

(1) Loads connected to the system with

the system functioning normally.

(2) Essential loads, after failure of any

one prime mover, power converter, or energy

storage device.

(3) Essential loads, after failure of –

(i) Any one engine, on rotorcraft

with two engines; and

(ii) Any two engines, on rotorcraft

with three or more engines.

(f) In determining compliance with subparagraphs

(e) (2) and (3) of this paragraph, the

power loads may be assumed to be reduced under a

monitoring procedure consistent with safety in the

kinds of operations authorised. Loads not required

for controlled flight need not be considered for the

two-engine-inoperative condition on rotorcraft with

three or more engines.

(g) In showing compliance with subparagraphs

(a) and (b) of this paragraph with

regard to the electrical system and to equipment

design and installation, critical environmental

conditions must be considered. For electrical

generation, distribution and utilisation equipment

[required by or used in complying with this JAR–29,

except equipment covered by Joint Technical]

Standard Orders containing environmental test

procedures, the ability to provide continuous, safe

service under foreseeable environmental

conditions may be shown by environmental tests,

design analysis, or reference to previous

comparable service experience on other aircraft.

 (h) In showing compliance with subparagraphs

(a) and (b) of this paragraph, the

effects of lightning strikes on the rotorcraft must

be considered. [ ]


	JAR 29.1309 Оборудване, системи и инсталации

(a)
Оборудването, системите и инсталациите, чието функциониране се изисква от този JAR-29 трябва да бъдат проектирани и монтирани така, че да осигуряват изпълнението на  функциите им по предназначение при всякакви предполагаеми експлоатационни условия.

(b) Системите на роторкрафта и свързаните с тях компоненти, разглеждани поотделно и във връзка с другите системи, трябва да бъдат така проектирани, че:

(1) За роторкрафти категория В, оборудването, системите и инсталациите трябва да бъдат проектирани така, че да предотвратяват опасностите за роторкрафта, ако функциониран неправилно или излязат от строя; или

(2) За роторкрафти категория А, 

(i) Възникването на каквото и да е отказово състояние, което не би позволило продължителен безопасен полет и приземяване на роторкрафта, е изключително малко вероятно; и 

(ii) Възникването на всякакви други отказови състояния, които биха намалили възможностите на роторкрафта или способността на екипажа да се справи с влошените експлоатационни условия, е невероятно. 

(с) Предупредителна информация трябва да се осигури алармиране на екипажа за небезопасни експлоатационни състояния на системата и даване на възможност на екипажа да предприеме коригиращи действия. Системи, управления и  свързаните  с тях контролни и предупредителни средства трябва да се проектират така, че да сведат до минимум грешки от страна на екипажа, които могат да доведат до създаването на допълнителни опасности. 


d) Съответствие с изискванията от подпараграф (в) (2) на този параграф могат да бъдат показани чрез анализ и ако е необходимо чрез подходящи изпитания на земя, в полет или симулатор. Анализите трябва да разглеждат:

(1) Възможни форми на откази, включително ненормална работа и повреди от външни източници;

(2) Вероятност за многократни откази и вероятност за неоткрити дефекти;

(3) Произтичащите въздействия, върху ротокрафта, пътниците и екипажа, разглеждайки етапа на полета и експлоатационните условия; и

(4) Предупреждаващи екипажа сигнали, изискващи действие за корекция и способността на екипажа да определи отказите.

(е) За роторкрафти от категория А, всеки елемент от оборудването, всяка система или всяка инсталация чието функциониране се изисква от този JAR-29  и които изискват захранване с енергия е един основен товар за енергийното захранване. Енергийните източници и системи трябва да са способни да захранват следните енергийни товари при вероятни експлоатационни комбинации и за вероятни времетраения:

(1) Товари свързани с енергийната разпределителна система с нормално функциониращи системи.

(2) Основни товари след отказ на който и да е двигател при двудвигателни самолети, на който и да е преобразувател на енергия или устройство за съхранение на енергия.

(3) Основни товари след някакъв отказ на:

(i) Всеки един от двигателите на роторкрафт с два двигателя; и

(ii) Всеки два двигателя на роторкрафт с три или повече двигатели.

(f) При показване на съответствието с подпараграфи (е)(2) и (3)  на този параграф , може да се допусне, че енергийните товари са намалени, при процедура за наблюдение в съответствие с безопасността при разрешените видове експлоатация. Товари, които не се изискват при управляем полет не трябва да се разглеждат за условията, когато два от двигателите не работят при роторкрафти с три или повече двигатели.

(g) При показване на съответствие с подпараграфи (а) и (b)  на този параграф по отношение на електрическите енергийни системи и към конструкцията на оборудването и инсталацията, трябва да бъдат разгледани критични условия на атмосферата и околната среда. За електрическите генератори, разпределителното и потребителското оборудване изисквани от или използвани в съответствие с този JAR-29, освен за оборудването, което се посочва в Общата наредба за техническите стандарти ‘Joint Technical Standards Orders’,  безопасната работа при предвидими условия на околната среда може да бъде показана чрез изпитания в околната среда, проектен анализ или позоваване на сравним експлоатационен опит при други въздухоплавателни средства.

(h) Като се показва съответствие с подпараграфи (а) и (b) на настоящия параграф, трябва да се предвидят и последиците от удари от мълнии върху роторкрафта.



	INSTRUMENTS: INSTALLATION

JAR 29.1321 Arrangement and visibility

(a) Each flight, navigation, and powerplant

instrument for use by any pilot must be easily

visible to him from his station with the minimum

practicable deviation from his normal position and

line of vision when he is looking forward along

the flight path.

(b) Each instrument necessary for safe

operation, including the airspeed indicator,

gyroscopic direction indicator, gyroscopic bankand-

pitch indicator, slip-skid indicator, altimeter,

rate-of-climb indicator, rotor tachometers, and the

indicator most representative of engine power,

must be grouped and centred as nearly as

practicable about the vertical plane of the pilot’s

forward vision. In addition, for rotorcraft

approved for IFR flight –

(1) The instrument that most effectively

indicates attitude must be on the panel in the

top centre position;

(2) The instrument that most effectively

indicates direction of flight must be adjacent to

and directly below the attitude instrument;

(3) The instrument that most effectively

indicates airspeed must be adjacent to and to

the left of the attitude instrument; and

(4) The instrument that most effectively

indicates altitude or is most frequently utilised

in control of altitude must be adjacent to and to

the right of the attitude instrument.

(c) Other required powerplant instruments

must be closely grouped on the instrument panel.

(d) Identical powerplant instruments for the

engines must be located so as to prevent any

confusion as to which engine each instrument

relates.

(e) Each powerplant instrument vital to safe

operation must be plainly visible to appropriate

crew members.

(f) Instrument panel vibration may not

damage, or impair the readability or accuracy of,

any instrument.

(g) If a visual indicator is provided to indicate

malfunction of an instrument, it must be effective

under all probable cockpit lighting conditions.


	ПРИБОРИ: ИНСТАЛИРАНЕ
JAR 29.1321 Разположение и видимост

(а)
Всеки полетен, навигационен на силовата установка прибор, използван от който и да е пилот, трябва да бъде разположен така, че който и да е пилот, седнал пред управлението, да  може да наблюдава траекторията на полета и тези прибори с минимално движение на главата и очите. 

(b)
Всички прибори, необходими за безопасната експлоатация, в това число скоростомер, магнитен компас за посоката, жироскоп, индикатор на плъзгане, висотомер, вариометър, оборотомери, индикатори на мощността на двигателите, трябва да се групират на приборния панел и се центрират толкова близко, доколкото е практически възможно по вертикалната равнина на погледа на пилота напред. В допълнение, за роторкрафти, одобрени за правила на полет по прибори IFR :

(1) Приборите, които най-добре представят положение на самолета в пространството, трябва да се намират точно в центъра на горната част на панела.

(2) Приборите, които най-добре показват направлението на полета, трябва да са в съседство и директно отдолу на прибора, който представя положение на роторкрафта в пространството; 

(3) Приборите, които най-добре показват въздушната скорост трябва да са в съседство и директно отляво на  прибора, който представя положение на роторкрафта в пространството; 

(4) Приборите, които най-добре показват височината или се използват най-често за контролиране на височината,  трябва да са в съседство и директно отдясно на  прибора, който представя положение на роторкрафта в пространството; 

(с) Другите изисквани измерителни прибори за силовата установка трябва да са групирани в близост един до друг върху таблото за прибори;

(d) Идентични измерителни прибори за силовата установка на двигателите трябва да бъдат така разположени, че да не се допусне объркване кой прибор за кой двигател се отнася. 

(e) Всеки измервателен прибор за силовата установка, който е от жизнено важно значение за безопасната експлоатация, трябва да се вижда ясно от съответните членове на екипажа.

(f) Вибрациите на приборното табло не трябва да повреждат или намаляват надеждността     или точността на който и да е прибор.

(g)
Ако е предвиден визуален индикатор показващ неправилната работа на даден прибор, то той трябва да ефективен при всички условия на осветеност в кабината.



	JAR 29.1322 Warning, caution, and advisory

lights

If warning, caution or advisory lights are

installed in the cockpit they must, unless

otherwise approved by the Authority, be –

(a) Red, for warning lights (lights indicating

a hazard which may require immediate corrective

action);

(b) Amber, for caution lights (lights indicating

the possible need for future corrective action);

(c) Green, for safe operation lights; and

(d) Any other colour, including white, for

lights not described in sub-paragraphs (a) to (c) of

this paragraph, provided the colour differs

sufficiently from the colours prescribed in subparagraphs

(a) to (c) of this paragraph to avoid

possible confusion.


	JAR 29.1322 Светлини за предупреждение, внимание и информация

Ако в кабината на екипажа са инсталирани светлини предупреждаващи за възникнала опасност, за вероятна опасност и за информация на екипажа, освен ако не е одобрено друго от Въздухоплавателната администрация, то те трябва да бъдат:

(а)
Червен, предупреждаващи за възникнала опасност (светлини показващи опасност, която може да изисква незабавна намеса);

(b)
Оранжев, предупреждаващи за вероятна опасност (светлини показващи, че е възможна 

необходимост от бъдещо коригиращо действие);

(с)
Зелен, за светлини показващи нормална работа; и

(d)
Всеки друг цвят, включително бял, за светлини неописани от подпараграфи (а) до (с) на този параграф, при условие че се различава достатъчно от цветовете, описани в подпараграфи (а) до (с) на настоящия параграф, за да се избегнат възможни недоразумения.



	JAR 29.1323 Airspeed indicating system

For each airspeed indicating system, the

following apply:

(a) Each airspeed indicating instrument must be

calibrated to indicate true airspeed (at sea-level with

a standard atmosphere) with a minimum practicable

instrument calibration error when the corresponding

pitot and static pressures are applied.

(b) Each system must be calibrated to

determine system error excluding airspeed

instrument error. This calibration must be

determined –

(1) In level flight at speeds of 20 knots

and greater, and over an appropriate range of

speeds for flight conditions of climb and

autorotation; and

(2) During take-off, with repeatable and

readable indications that ensure –

(i) Consistent realisation of the

field lengths specified in the Rotorcraft

Flight Manual; and

(ii) Avoidance of the critical areas

[of the height-velocity envelope as]

established under JAR 29.87.

(c) For Category A rotorcraft –

(1) The indication must allow

[consistent definition of the take-off decision]

point; and

(2) The system error, excluding the

airspeed instrument calibration error, may not

exceed –

(i) 3% or 5 knots, whichever is

greater, in level flight at speeds above

80% of take-off safety speed; and

 (ii) 10 knots in climb at speeds

from 10 knots below take-off safety speed

to 10 knots above VY.

(d) For Category B rotorcraft, the system

error, excluding the airspeed instrument

calibration error, may not exceed 3% or 5 knots,

whichever is greater, in level flight at speeds

above 80% of the climbout speed attained at 50 ft

when complying with JAR 29.63.

(e) Each system must be arranged, so far as

practicable, to prevent malfunction or serious

error due to the entry of moisture, dirt, or other

substances.

(f) Each system must have a heated pitot

tube or an equivalent means of preventing

malfunction due to icing.


	JAR 29.1323 Система за измерване на въздушната скорост

За всяка система за измерване на въздушната скорост се прилага следното:

(а)
Системата за измерване на въздушната скорост трябва да се калибрира така, че да показва истинската въздушна скорост (на морско равнище в стандартна атмосфера), с минимална практическа грешка при калибриране на прибора, когато се използват съответните пълно и статично налягане.

(b)
Всяка системата за измерване на въздушната скорост трябва да се калибрира, за  да се определи системната грешка, изключвайки грешката от прибора за измерване на въздушната скорост. Това калибриране трябва да се определи :

(1) При хоризонтален полет със скорости 20 възела или по-високи и за един подходящ диапазон от скорости при полетни условия на набиране на височина и авторотация; и

(2) По време на излитане, с повторяеми и четливи индикации, които осигуряват: 

(i) Съответстваща реализация на дължините на площадките, определени конкретно в Ръководството за летателна експлоатация на роторкрафта; и

(ii) Избягване на критичните зони на височинно-скоростния диапазон, както е определено в JAR 29.87.

(с) За роторкрафти от категория А:

(1) Показанията трябва да позволяват логичното определяне на точката за вземане на решение за излитане; и

(2) Системната грешка, с изключение на грешката при калиблиране на прибора за измерване на въздушната скорост, не трбва да надвишава

(i) 3% или 5 възела, което е по-голямо, при хоризонтален полет със скорости над 80% от безопасната скорост на излитане; и

(ii) 10 възела при набиране на височина със скорости от 10 възела под безопасната скорост на излитане до 10 възела над Vy.

(d) За роторкрафти от категория В системната грешка, с изключение на грешката при калиблиране на прибора за измерване на въздушната скорост, не трбва да надвишава 3% или 5 възела, което е по-голямо, при хоризонтален полет със скорости над 80% от  скоростта при набиране на височина, която се постига на 50 фута, когато има съответствие с JAR 29.63.

(e) Всяка система за измерване на въздушната скорост трябва да бъде така конструирана, доколкото е практично, за да се избегне неправилно функциониране или грешка следствие на проникване на влага, нечистотии или други вещества.

(f) Всяка система за измерване на въздушната скорост трябва да има одобрена отопляема тръба на Пито или равностойно средство за предпазване от неправилна работа следствие на обледеняване.



	JAR 29.1325 Static pressure and pressure

altimeter systems

(a) Each instrument with static air case

connections must be vented to the outside

atmosphere through an appropriate piping system.

(b) Each vent must be located where its

orifices are least affected by airflow variation,

moisture, or other foreign matter.

(c) Each static pressure port must be

designed and located in such manner that the

correlation between air pressure in the static

pressure system and true ambient atmospheric

static pressure is not altered when the rotorcraft

encounters icing conditions. An anti-icing means

or an alternate source of static pressure may be

used in showing compliance with this

requirement. If the reading of the altimeter, when

on the alternate static pressure system, differs

from the reading of the altimeter when on the

primary static system by more than 50 ft, a

correction card must be provided for the alternate

static system.

(d) Except for the vent into the atmosphere,

each system must be airtight.

(e) Each pressure altimeter must be approved

and calibrated to indicate pressure altitude in a

standard atmosphere with a minimum practicable

calibration error when the corresponding static

pressures are applied.

(f) Each system must be designed and

installed so that an error in indicated pressure

altitude, at sea-level, with a standard atmosphere,

excluding instrument calibration error, does not

result in an error of more than ±30 ft per l00 knots

speed. However, the error need not be less than

± 30ft.

(g) Except as provided in sub-paragraph (h)

of this paragraph if the static pressure system

incorporates both a primary and an alternate static

pressure source, the means for selecting one or the

other source must be designed so that –

(1) When either source is selected, the

other is blocked off; and

(2) Both sources cannot be blocked off

simultaneously.

(h) For unpressurised rotorcraft, subparagraph

(g) (1) of this paragraph does not apply

if it can be demonstrated that the static pressure

system calibration, when either static pressure

source is selected, is not changed by the other

static pressure source being open or blocked.


	JAR 29.1325 Системи за статичното налягане

(а) Всеки прибор, чийто корпус е предвиден за свързване със статичното налягане, трябва да бъде вентилиран с външната атмосфера посредством подходяща тръбопроводна система. 

(b) Всеки вентилационнен отвор трябва да бъде разположен така, че да се влияе най-малко от промените на въздушния поток, влага и други чужди предмети.

(с) Всеки приемник на статично налягане трябва да бъде проектиран или разположен по такъв начин, че корелацията между налягането на въздуха в системата за статично налягане и истинското статично налягане на околната атмосфера не се променя, когато самолетът попадне в условия на обледеняване. За да се покаже съответствие с това изискване може да се използват противообледенителни средства или алтернативен приемник на статично налягане. Трябва да се предвиди корекционна карта на алтернативната система за статично налягане, ако при отчитане на висотомера, когато алтернативният източник на статично налягане се различава от отчитането на висотомера на основната система за статично налягане с повече от 50 фута.

(d) С изключение на отвора в атмосферата, всяка система трябва да бъде херметизирана.

(e)
Всеки барометричен висотомер трябва да бъде одобрен и калибриран да показва височина по налягането на околната атмосфера при  стандартна атмосфера с минимална практикувана грешка при калибриране, когато се прилага съответното статично налягане. 

(f) Всяка система трябва да се проектира и монтира така, че грешка в показваната височина по налягането на околната атмосфера, на морското равнище, при стандартна атмосфера, с изключване на грешката при калиброване на прибора, да не води до грешка, по-голяма от +/-30 фута на 100 възела скорост. При все това грешката не е подходящо да бъде по-малка от +/-30 фута.

(g)
С изключениена предвиденото в подпараграф (h) на този параграф, ако системата за статично налягане включва основен и алтернативен приемник на статично налягане, средствата за избиране на единия или другия приемник трябва да се проектират така, че:

(1) Когато е избран единия приемник, другият е блокиран; и

(2) Двата приемника не могат да бъдат блокирани едновременно.

(h)
За нехерметизирани роторкрафти, не се прилага подпараграф (g) (1) на настоящия параграф, ако може да се покаже, че калибрирането на системата за статично налягане не се променя  при някой избран приемник за статично налягане и при  отварянето или затварянето на другия.


	JAR 29.1327 Magnetic direction indicator

(a) Each magnetic direction indicator must

be installed so that its accuracy is not excessively

affected by the rotorcraft’s vibration or magnetic

fields.

(b) The compensated installation may not

have a deviation, in level flight, greater than 10°

on any heading.


	JAR 29.1327 Магнитен компас

a)  Всеки магнитен компас трябва да е монтиран така, че точността на му да не е прекомерно повлияна от вибрациите на роторното ВС и магнитните полета; и 

b)  След компенсация при монтажа не трябва да има грешка в установен хоризонтален полет, по-голяма от 10° в която и да е посока.



	JAR 29.1329 Automatic pilot system

(a) Each automatic pilot system must be

designed so that the automatic pilot can –

(1) Be sufficiently overpowered by one

pilot to allow control of the rotorcraft; and

(2) Be readily and positively

disengaged by each pilot to prevent it from

interfering with the control of the rotorcraft.

(b) Unless there is automatic

synchronisation, each system must have a means

to readily indicate to the pilot the alignment of the

actuating device in relation to the control system

it operates.

(c) Each manually operated control for the

system’s operation must be readily accessible to

the pilots.

(d) The system must be designed and

adjusted so that, within the range of adjustment

available to the pilot, it cannot produce hazardous

loads on the rotorcraft, or create hazardous

deviations in the flight path, under any flight

condition appropriate to its use, either during

normal operation or in the event of a malfunction,

assuming that corrective action begins within a

reasonable period of time.

 (e) If the automatic pilot integrates signals

from auxiliary controls or furnishes signals for

operation of other equipment, there must be

positive interlocks and sequencing of engagement

to prevent improper operation.

[(f) If the automatic pilot system can be coupled

to airborne navigation equipment, means must be

provided to indicate to the pilots the current mode of

operation. Selector switch position is not acceptable

as a means of indication.]


	JAR 29.1329 Система за автоматично пилотиране (автопилот)

(а)
Всяка система трябва да е проектирана така, че автопилотът да може:

(1) Да бъде лесно преодоляван от един пилот, за да му позволи да управлява роторкрафта.

(2) Да бъде бързо и сигурно изключван от пилота, за да предотврати намесата му при управлението на роторкрафта от пилота.

(b) Всяка система трябва да има средство ясно да показва на пилота изравняването на задвижващото устройство относно управляваща система с която работи, освен, ако има автоматична синхронизация.

(с) Всяко ръчно задвижвано управление на система за управление трябва да бъде лесно достъпно за пилотите.

(d) Всяка система трябва да бъде проектирана и регулирана така, че в диапазона на регулиране достъпен на пилота, да не причинява опасни натоварвания на роторкрафта или да създаде опасни отклонения на траекторията на полета, при каквито и са полетни условия подходящи за нейното използване или при нормална експлоатация или в случай на неправилна работа, приемайки, че коригиращото действие започва след приемлив период от време.

(е) Ако автопилотът интегрира сигнали от помощни уреди за управление или дава  сигнали за експлоатацията на друго оборудване, трябва да има положително синхронизиране с последователност на включване за избягване на неправилно функциониране. 

(f) 
Ако автопилотът може да бъде свързван с бордното навигационно оборудване, трябва да се предвиди средство да показва на екипажа текущия режим на работа. Положението на превключвателя не е приемливо средство за показание.



	JAR 29.1331 Instruments using a power

supply

For Category A rotorcraft –

(a) Each required flight instrument using a

power supply must have –

(1) Two independent sources of power;

(2) A means of selecting either power

source; and

(3) A visual means integral with each

instrument to indicate when the power adequate

to sustain proper instrument performance is not

being supplied. The power must be measured

at or near the point where it enters the

instrument. For electrical instruments, the

power is considered to be adequate when the

voltage is within approved limits; and

(b) The installation and power supply system

must be such that failure of any flight instrument

connected to one source, or of the energy supply

from one source, or a fault in any part of the

power distribution system does not interfere with

the proper supply of energy from any other

source.


	JAR 29.1331 Прибори използващи енергийно захранване

За роторкрафти категория А-

(а)
Всеки изискван полетен прибор, използващ енергийно захранване, трябва да има:

(1) Два независими източници на захранване; 
(2) Средство за избор на който и да е източник на захранване; и

(3) Визуално средство, неразделна част от всеки прибор, което да показва кога необходимато захранване за поддържане на правилното функциониране на прибора, не се подава. Захранването трябва да се измерва в или в близост до точката, в която то влиза в прибора. За електрически прибори, захранването се смята за подходящо, когато напрежението е в рамките одобрени ограничения; и

(b) Инсталацията и системата за електрозахранване трябва да са такива, че излизането от строя на всеки един прибор, свързан с източника, или повреда в която и да е част на системата за енергоразпределение, да не попречи на подходящото захранване с енергия от който и да е друг източник.



	JAR 29.1333 Instrument systems

For systems that operate the required flight

instruments which are located at each pilot’s

station, the following apply:

(a) Only the required flight instruments for

the first pilot may be connected to that operating

system.

(b) The equipment, systems, and installations

must be designed so that one display of the

information essential to the safety of flight which

is provided by the flight instruments remains

available to a pilot, without additional crew

member action, after any single failure or

combination of failures that are not shown to be

extremely improbable.

(c) Additional instruments, systems, or

equipment may not be connected to the operating

system for a second pilot unless provisions are

made to ensure the continued normal functioning

of the required flight instruments in the event of

any malfunction of the additional instruments,

systems, or equipment which is not shown to be

extremely improbable.


	JAR 29.1333 Прибори на системи

За системи, чиято работа изисква полетни прибори, които се разполагат до всяко пилотско място, се прилага следното:

(а) Само изискваните полетниприбори за първия пилот може да са свързани с тази работеща система;

(b) Оборудването, системите и инсталациите трябва да са проектирани така, че след всеки отделен отказ или комбинация от откази, за които не е показано, че са изключително невероятни, на разположение на всеки пилот да остава по един дисплей за съществената за безопасността на полета информация, която се осигурява от полетните прибори, без допълнителни действия на екипажа.

(с) Допълнителни прибори, системи или оборудване могат да не се свързват за работещата система за втори пилот, освен ако са взети мерки за осигуряване на продължителното нормално функциониране на изискваните полетни прибори в случай на каквото и да е неправилно функциониране на допълнителните прибори, системи или оборудване, за което не е показано, че е изключително невероятно.



	JAR 29.1335 Flight director systems

If a flight director system is installed, means

must be provided to indicate to the flight crew its

current mode of operation. Selector switch

position is not acceptable as a means of

indication.


	JAR 29.1335 Системи за управление на полета

Ако е монтирана система за управление на полета, трябва да са осигурени средства да показват на екипажа текущия режим на експлоатация. Положението на превключвателя не е приемливо средство за показание.



	JAR 29.1337 Powerplant instruments

(a) Instruments and instrument lines

(1) Each powerplant and auxiliary

power unit instrument line must meet the

requirements of JAR 29.993 and 29.1183.

(2) Each line carrying flammable fluids

under pressure must –

(i) Have restricting orifices or

other safety devices at the source of

pressure to prevent the escape of

excessive fluid if the line fails; and

(ii) Be installed and located so

that the escape of fluids would not create

a hazard.

(3) Each power plant and auxiliary

power unit instrument that utilises flammable

fluids must be installed and located so that the

escape of fluid would not create a hazard.

(b) Fuel quantity indicator. There must be

means to indicate to the flight-crew members the

quantity, in US-gallons or equivalent units, of usable

fuel in each tank during flight. In addition –

(1) Each fuel quantity indicator must be

calibrated to read ‘zero’ during level flight

when the quantity of fuel remaining in the tank

is equal to the unusable fuel supply determined

under JAR 29.959;

(2) When two or more tanks are closely

interconnected by a gravity feed system and

vented, and when it is impossible to feed from

each tank separately, at least one fuel quantity

indicator must be installed;

(3) Tanks with interconnected outlets

and airspaces may be treated as one tank and

need not have separate indicators; and

(4) Each exposed sight gauge used as a

fuel quantity indicator must be protected

against damage.

 (c) Fuel flowmeter system. If a fuel

flowmeter system is installed, each metering

component must have a means for bypassing the

fuel supply if malfunction of that component

severely restricts fuel flow.

(d) Oil quantity indicator. There must be a

stick gauge or equivalent means to indicate the

quantity of oil –

(1) In each tank; and

(2) In each transmission gearbox.

(e) Rotor drive system transmissions and

gearboxes utilising ferromagnetic materials must

be equipped with chip detectors designed to

indicate the presence of ferromagnetic particles

resulting from damage or excessive wear within

the transmission or gearbox. Each chip detector

must –

(1) Be designed to provide a signal to the

[indicator required by JAR 29.1305 (a) (23); and]

(2) Be provided with a means to allow

crew members to check, in flight, the function

of each detector electrical circuit and signal.


	JAR 29.1337 Прибори за силовата установка.

(а)
Прибори и тръбопроводи към приборите

(1) Всеки тръбопровод на измерителен прибор на силова установка и спомагателния енергиен агрегат трябва да отговаря на изискванията на JAR 29.993 и JAR 29.1183.

(2) Всеки тръбопровод пренасящ запалими течности под налягане трябва:


(i) Да има бленди или други устройства за обезопасяване, разположени до източника на налягане с цел да се избегне изтичането на прекомерно количество течност, ако тръбопровода се разруши; и


(ii) Да бъде инсталиран и разположен така, че изтичането на запалим флуид да не създава пожарна опасност.

(3) Всеки измерителен прибор на силова или спомагателна енергийна установка, който използва запалими флуиди трябва да бъде инсталиран и разположен така, че изтичането на запалим флуид да не създава допълнителна пожарна опасност.

(b)
Индикатор на количеството на горивото. Трябва да има средство, което да показва на членовете на екипажа количеството от използваемо гориво във всеки резервоар в US галони или други еквивалентни единици, използван по време на полет. В допълнение:

(1) Всеки индикатор за количеството на горивото, трябва да бъде тариран така, че да отчита "нула" по време на хоризонтален полет, ако количеството на горивото е равно на неизползваемото по JAR 29. 95

(2) Когато два или повече горивни резервоари са тясно взаимосвързани чрез гравитационна захранваща система и вентилация, и когато е невъзможно да се захранва гориво от всеки един от резервоарите поотделно, трябва да се монтира най-малко един индикатор за количеството на горивото;

(3) Резервоари със свързани изходи и въздушни обеми могат да бъдат разглеждани като един резервоар и да нямат отделни индикатори.

(4) Всяко нивомерно стъкло използвано за показване на количеството гориво, трябва да бъде защитено от повреда.

(с)
Разходомерна система. Ако е монтирана разходомерна система, всеки измерителен компонент, чиято неправилната работа може да доведе до значително намаление на дебита, трябва да има байпас.

(d)
Индикатор за количеството на маслото. Трябва да има нивомерна пръчка или равностойно средства за показване на екипажа количеството на маслото 

(1) Във  всеки резервоар: и

(2) Във всеки трансмисионен редуктор. 

(е) Трансмисии и редуктори за задвижване на системата на носещото витло, използващи феромагнитни материали, трябва да бъдат оборудвани с детектори за стружки, проектирани да откриват наличието на феромагнитни частици, появяващи се в резултат от повреда или прекомерно износване вътре в трансмисията или редуктора. Всеки детектор за стружки трябва -

(1) Да бъде проектиран да подава сигнал на индикатора, изискван от JAR 29.1305  (а) (23); и

(2) Да бъде осигурен със средство, което да позволяна на членовете на екипажа да проверяват по време на полет функционирането на всяка детекторна електрическа верига и сигнал. 



	ELECTRICAL SYSTEMS AND EQUIPMENT

JAR 29.1351 General

(a) Electrical system capacity. The required

generating capacity and the number and kind of

power sources must –

(1) Be determined by an electrical load

analysis; and

(2) Meet the requirements of JAR

29.1309.

(b) Generating system. The generating

system includes electrical power sources, main

power busses, transmission cables, and associated

control, regulation, and protective devices. It

must be designed so that –

(1) Power sources function properly

when independent and when connected in

combination;

(2) No failure or malfunction of any

power source can create a hazard or impair the

ability of remaining sources to supply essential

loads;

(3) The system voltage and frequency

(as applicable) at the terminals of essential

load equipment can be maintained within the

limits for which the equipment is designed,

during any probable operating condition;

(4) System transients due to switching,

fault clearing, or other causes do not make

essential loads inoperative, and do not cause a

smoke or fire hazard;

(5) There are means accessible in flight

to appropriate crew members for the individual

and collective disconnection of the electrical

power sources from the main bus; and

(6) There are means to indicate to

appropriate crew members the generating

system quantities essential for the safe

operation of the system, such as the voltage

and current supplied by each generator.

(c) External power. If provisions are made

for connecting external power to the rotorcraft,

and that external power can be electrically

connected to equipment other than that used for

engine starting, means must be provided to ensure

that no external power supply having a reverse

polarity, or a reverse phase sequence, can supply

power to the rotorcraft’s electrical system.

(d) Operation with the normal electrical

power generating system inoperative.

(1) It must be shown by analysis, tests,

or both, that the rotorcraft can be operated

safely in VFR conditions, for a period of not

less than five minutes, with the normal

electrical power generating system inoperative,

with critical type fuel (from the stand-point of

flameout and restart capability), and with the

rotorcraft initially at the maximum certificated

altitude. Parts of the electrical system may

remain on if –

(i) A single malfunction,

including a wire bundle or junction box

fire, cannot result in loss of the part

[turned off and the part turned on; and]

(ii) The parts turned on are

electrically and mechanically isolated

[from the parts turned off.]

[ ]

[(2) Additional requirements for

Category A Rotorcraft]

(i) Unless it can be shown that

the loss of the normal electrical power

generating system is extremely

improbable, an emergency electrical

power system, independent of the normal

electrical power generating system, must

be provided with sufficient capacity to

[power all systems necessary for]

continued safe flight and landing.

(ii) Failures, including junction

box, control panel or wire bundle fires,

which would result in the loss of the

normal and emergency systems must be

shown to be extremely improbable.

 [(iii) Systems necessary for]

immediate safety must continue to

operate following the loss of the normal

electrical power generating system,

without the need for flight crew action.


	ЕЛЕКТРИЧЕСКИ СИСТЕМИ И ОБОРУДВАНЕ

JAR 29.1351 Общи положения

(а)
Капацитет на електрическата система. Изискваният  генериран капацитет,  брой и вид на енергоизточниците трябва

(1) Да се определят чрез анализ на електрическия товар; и

(2) Да отговарят на  изискванията на JAR 29.1309.

(b) Система за генериране на електроенергия. Системата за генериране на електроенергия включва източниците на електрическа енергия, главните шини на електрозахранването, прокараните кабели и свързаните с тях контролни, регулиращи и защитни устройства. Тази система трябва да бъде приектирана така, че :

(1) Енергоизточниците да функционират правилно, когато са независими и когато са свързани в комбинация;

(2) Авария или неправилно функциониране на всеки енергоизточник да не може да създава опасност или да пречи на възможността на останалите източници да доставят съществени електрически товари. 

(3) Системното напрежение и честота (както е приложимо) при терминалите на оборудването за съществени товари да могат да бъдат поддържани в рамките на ограниченията, за които е проектирано оборудването по време на всяко вероятно условие на експлоатация. 

(4) Нестационарността на системата вследствие от включване, отстраняване на повреда или други причини да не правят основни товари недействащи и да не причиняват възникването на дим или опасност от пожар;

(5) Да съществуват средства, достъпни по време на полет, които да са предназначени за членовене на екипажа  за индивидуално или колективно прекъсване на връзката между източниците на електроенергия и главната шина; и

(6) Да съществуват средства, които да показват на подходящи членове на екипажа количествата, генерирани от системата и съществени за безопасната работа на системата, такива като напрежение и ток, доставен от всеки генератор

(с) 
Външни източници на енергия. Ако е осигурена връзка с външен източник на енергия към роторкрафта и този източник може да бъде свързан електрически с друго оборудване освен стартерната система на двигателя, трябва да се осигури невъзможността външният източник да захранва електрическата система на роторкрафта с обърнат поляритет или фаза на напрежението.

(d) Експлоатация с неработеща нормална система за генериране на електрическа енергия 

(1) Чрез анализ, изпитания или чрез двете,  трябва да се покаже,  че роторкрафтът може да бъде безпасно експлоатиран при условия VFR  в продължение на не по-малко от пет минути при неработеща нормална система за генериране на електрическа енергия, с критичен тип гориво (по точката на изгасване на пламъка и способност за рестартиране) и роторкрафтът първоначално на максимално сертифицирана височина. Части от електрическата система могат да останат включени, ако

(i) Отделна повреда, включително запалване на сноп проводници или разпределителна кутия, не може да доведе до загубване на тази част, изключена и включена; и

(ii) Включените части са електрически и механически изолирани от изключени части.

(2) Допълнителни изисквания за роторкрафти категория А:

(i) Освен ако може да се покаже, че загубата на нормалната система за генериране на електроенергия е изключително невероятно, трябва да се осигури аварийна електрозахранваща система, която да има достатъчен капацитет за захранване на всички системи, необходими за продължителен безопасен полет и кацане.

(ii) Трябва да се покаже, че повреди, включително запалване на разпределителна кутия,  контролно табло или сноп проводници, което ще доведе до излизане от строя на нормалната и аварийната системи, са изключително невероятни.

(iii) Системи, необходими за непосредствената безопасност, трябва да продължат да функционират  след излизане от строя на нормалната система за генериране на електроенергия, без да са необходими действия от страна на екипажа.



	JAR 29.1353 Electrical equipment and

installations

(a) Electrical equipment, controls, and wiring

must be installed so that operation of any one unit

or system of units will not adversely affect the

simultaneous operation of any other electrical unit

or system essential to safe operation.

(b) Cables must be grouped, routed, and

spaced so that damage to essential circuits will be

minimised if there are faults in heavy currentcarrying

cables.

(c) Storage batteries must be designed and

installed as follows:

(1) Safe cell temperatures and pressures

must be maintained during any probable

charging and discharging condition. No

uncontrolled increase in cell temperature may

result when the battery is recharged (after

previous complete discharge) –

(i) At maximum regulated

voltage or power;

(ii) During a flight of maximum

duration; and

(iii) Under the most adverse

cooling condition likely in service.

(2) Compliance with sub-paragraph

(c)(1) of this paragraph must be shown by test

unless experience with similar batteries and

installations has shown that maintaining safe

cell temperatures and pressures presents no

problem.

(3) No explosive or toxic gases emitted

by any battery in normal operation, or as the

result of any probable malfunction in the

charging system or battery installation, may

accumulate in hazardous quantities within the

rotorcraft.

(4) No corrosive fluids or gases that

may escape from the battery may damage

surrounding structures or adjacent essential

equipment.

(5) Each nickel cadmium battery

installation capable of being used to start an

engine or auxiliary power unit must have

provisions to prevent any hazardous effect on

structure or essential systems that may be

caused by the maximum amount of heat the

battery can generate during a short circuit of the

battery or of its individual cells.

(6) Nickel cadmium battery installations

capable of being used to start an engine or

auxiliary power unit must have –

(i) A system to control the

charging rate of the battery automatically so

as to prevent battery overheating;

(ii) A battery temperature sensing

and over-temperature warning system with a

means for disconnecting the battery from its

charging source in the event of an overtemperature

condition; or

(iii) A battery failure sensing and

warning system with a means for

disconnecting the battery from its charging

source in the event of battery failure.


	JAR 29.1353 Електрическо оборудване и инсталации

(а) Електрическото оборудване, уреди за управление и електропроводи трябва да бъдат така монтирани, че функционирането на всеки един от агрегатите или система от агрегати да не повлияе пагубно върху едновременното експлоатиране на всеки друг електрически агрегат или система, съществени за безопасната експлоатация.

(b) Кабелите трябва да бъдат групирани, прокарани и разположени по такав начин, че повредата на важни вериги да бъде сведено до минимум ако се получи повреда в кабелите за високо напрежение.

(с)
Акумулаторните батерии трябва да бъдат проектирани и инсталирани така, както следва:

(1) Трябва да се поддържа безопасна температура и налягане на клетките на батерията при всяко вероятно зареждане и разреждане. При презареждане на батерията да не се допуска неконтролирано нарастване на температурата на клетките (след предварително пълно разреждане)-

(i)
При максимално регулирано напрежение или мощност;

(ii)
По време на полет с максимална продължителност; и

(iii)
При най-неблагоприятни условия на охлаждане, които могат да се случат в експлоатация.

(2) Съответствието с подпараграф (с)(1) трябва да бъде доказано с изпитания, освен ако опитът с подобни батерии и инсталации е показал, че поддържането на безопасна температура и налягане на клетките не представлява проблем.

(3) Взривоопасни или токсични газове, които могат да се отделят от която и да е батерия по време на нормална експлоатация или като резултат на възможна неизправност на зареждащата система или батериите, да не се натрупват в опасни количества във роторкрафта.

(4) Отделяните от която и да е батерия течности или газове, които могат да предизвикат корозия да не могат да повредят окръжаващата батерия конструкция или друго важно оборудване в съседство с нея.

(5) Всяка никел-кадмиева батерия, която може да се използва за  пускане на двигател или спомагателната енергийна установка, трябва да бъда осигурена така, че да се предотврати каквото и да е опасното въздействие на топлината върху силови елементи на конструкцията или важни системи на роторкрафта, която батерията  може   максимално да отдели при на късо съединение в батерията или в отделните и клетки, 

(6) Никел-кадмиевите батерии използвани за пускане на двигател или спомагателната енергийна установка трябва да имат:

(i)
Система за автоматично регулиране на зареждащия ток на батерията така, че да се избегне прегряването на батерията;

(ii)
Измерване на температурата на батерията и предупреждаваща система за прегряване със средство да се отдели батерията от зареждащото устройство в случай на прегряване; или

(iii)
Система за откриване на неизправност и предупреждаваща система с възможност да се изключи на батерията от зареждащото устройство в случай на отказ на батерията.



	JAR 29.1355 Distribution system

(a) The distribution system includes the

distribution busses, their associated feeders, and

each control and protective device.

(b) If two independent sources of electrical

power for particular equipment or systems are

[required by any applicable JAR or operating rule,]

in the event of the failure of one power source for

such equipment or system, another power source

(including its separate feeder) must be provided

automatically or be manually selectable to maintain

equipment or system operation.


	JAR 29.1355 Разпределителна система

a)  Разпределителната система включва разпределителните клеми, свързаните с тях фидери, и всяко контролни и защитно устройство.

b)   Ако от приложим JAR или експлоатационно правило се изискват два независими източника на електрозахранване за конкретно оборудване или системи, в случай на излизане от строя на един от източниците на електроенергия за такова оборудване или система, трябва да се осигури автоматично друг източник на електроенергия (включително неговия отделен фидер) или да се избира ръчно, за да поддържа работата на оборудването или системата. 



	JAR 29.1357 Circuit protective devices

(a) Automatic protective devices must be used

to minimise distress to the electrical system and

hazard to the rotorcraft in the event of wiring faults

or serious malfunction of the system or connected

equipment.

(b) The protective and control devices in the

generating system must be designed to de-energise

and disconnect faulty power sources and power

transmission equipment from their associated

busses with sufficient rapidity to provide protection

from hazardous overvoltage and other

malfunctioning.

(c) Each resettable circuit protective device

must be designed so that, when an overload or

circuit fault exists, it will open the circuit

regardless of the position of the operating control.

(d) If the ability to reset a circuit breaker or

replace a fuse is essential to safety in flight, that

circuit breaker or fuse must be located and

identified so that it can be readily reset or

replaced in flight.

 (e) Each essential load must have individual

circuit protection. However, individual protection

for each circuit in an essential load system (such

as each position light circuit in a system) is not

required.

(f) If fuses are used, there must be spare

fuses for use in flight equal to at least 50% of the

number of fuses of each rating required for

complete circuit protection.

(g) Automatic reset circuit breakers may be

used as integral protectors for electrical

equipment provided there is circuit protection for

the cable supplying power to the equipment.


	JAR 29.1357 Устройства за защита на електрическите вериги

(а)
Автоматични предпазители трябва да се използват за свеждане до минимум претоварването на електрическата система и опасността за роторкрафта  в случай на повреда на проводниците или при сериозна повреда в системата или свързаното оборудване. 

(b) Предпазните и контролните устройства в генериращата система трябва да бъдат проектирани така, че да преустановят и прекъснат повредените източници на захранване и оборудването за пренос на електроенергията при свързаните с тях клеми с достатъчна бързина, за да осигурят предпазване от опасно пренапрежение и друго неправилно функциониране. 
(с) Всяко предпазно устройство за превключване на веригата трябва да бъде проектирано така, че когато има претоварване на веригата или повреда във веригата, то да отваря веригата независимо от положението наексплоатационното управление. 

(d) 
Ако възможността да се включи отново даден прекъсвач на верига или да се замени бушона е важна за безопасността на полета, то този прекъсвач или бушон трябва е разположен и обозначен така, че да бъде леко превключен или заменен по време на полет.

(е) Всеки основен товар трябва да има отделно предпазване на веригата. Обаче не се изисква индивидуално предпазване за всяка верига в система на основен товар (такава като всяка верига за позиционно осветление в дадена система).

(f) Ако се използват бушони, трябва да има резервни бушони за използване по време на полет, които да са равни най-малко на 50% от броя на бушоните за всеки вид, необходими за пълно предпазване на веригата.

(g) Автоматични предпазители на електрически вериги могат да се използват като общи предпазители за електрическото оборудване, ако има предвидена защита на електрическата верига за предпазване на кабелите на оборудването. 



	JAR 29.1359 Electrical system fire and

smoke protection

(a) Components of the electrical system must

meet the applicable fire and smoke protection

provisions of JAR 29.831 and 29.863.

(b) Electrical cables, terminals, and

equipment, in designated fire zones, and that are

used in emergency procedures, must be at least

fire resistant.

[(c) Insulation on electrical wire and cable

installed in the rotorcraft must be selfextinguishing

when tested in accordance with

JAR–25, Appendix F, Part I(a)(3).]


	JAR 29.1359 Противопожарна и противодимна защита на електрическата система.

(а)
Компонентите на електрическата система трябва да изпълняват съответните изисквания за  защита от пожар на JAR 29.831 и JAR 29.863. 

(b)
Електрическите кабели, клеми и оборудване в определените пожарни зони, които трябва да се използват в аварийни процедури, трябва да бъдат най-малкото огнеустойчиви.

(с)
Изолацията на инсталираните електрическите проводници и кабели, инсталирани във роторкрафта, трябва да бъде “самогасяща”, когато се изпитва в съответствие с JAR -25, Приложение F, Част І (а)(3).



	JAR 29.1363 Electrical system tests

(a) When laboratory tests of the electrical

system are conducted –

(1) The tests must be performed on a

mock-up using the same generating equipment

used in the rotorcraft;

(2) The equipment must simulate the

electrical characteristics of the distribution

wiring and connected loads to the extent

necessary for valid test results; and

(3) Laboratory generator drives must

simulate the prime movers on the rotorcraft

with respect to their reaction to generator

loading, including loading due to faults.

(b) For each flight condition that cannot be

simulated adequately in the laboratory or by ground

tests on the rotorcraft, flight tests must be made.


	JAR 29.1363 Изпитания на електрическата система

(а) Когато се извършват лабораторни изпитания на електрическата система:

(1) Изпитанията трябва да се извършват върху макет като се използва същого генериращо оборудване, което се използва на ротокрафта;

(2) Оборудването трябва да симулира електрическите характеристики на разпределителните проводници и свързаните товари до степен, необходима за получаване на валидни резултатите от изпитанията; и

(3) Задвижващи генераторни устройства в лабораторията трябва да симулират основните задвиждащи мощности на ротокрафта по отношение на тяхната реакция при натоварване от генератора, включително натоварване вследствие от откази. 

(b) За всяко полетно състояние, което не може да бъде подходящо симулилано в лабораторията или при изпитания в роторкрафта, когато е на земята, трябва да се извършат изпитания в полет. 



	LIGHTS

JAR 29.1381 Instrument lights

The instrument lights must –

(a) Make each instrument, switch, and other

device for which they are provided easily

readable; and

(b) Be installed so that –

(1) Their direct rays are shielded from

the pilot’s eyes; and

(2) No objectionable reflections are

visible to the pilot.


	СВЕТЛИНИ

JAR 29.1381 Осветление на приборите

Осветлението на приборите трябва:

(а)
Да прави всеки прибор, превключвател и други налични устройства за управление  лесно четими и различими.

(b )
Да са инсталирани така, че-

(1) Зрението на пилотите да е защитено от техните преки лъчи;

(2) Зрението на пилотите да е защитено от лъчите отразени от остъклението на кабината или други повърхности.



	JAR 29.1383 Landing lights

(a) Each required landing or hovering light

must be approved.

(b) Each landing light must be installed so

that –

(1) No objectionable glare is visible to

the pilot;

(2) The pilot is not adversely affected

by halation; and

(3) It provides enough light for night

operation, including hovering and landing.

(c) At least one separate switch must be

provided, as applicable –

(1) For each separately installed

landing light; and

(2) For each group of landing lights

installed at a common location.


	JAR 29.1383 Светлини за кацане

(а) Всяка необходима светлина за кацане или за  полет в режим висене трябва да бъде одобрена. 

(b) 
Всяка светлина за кацане трябва да бъде монтирана така, че:

(1) Да не се наблюдава неприятен отблясък към пилотите;

(2) Пилотът да не е неблагоприятно повлиян от светлинното петно;и

(3) Да осигуряват достатъчно светлина при нощна експлоатация, включително при кацане и полет в режим висене

(с) Трябва да се осигури най-малко един отделен превключвател, според приложимото –

(1) За всяка отделно монтирана светлина за кацане; и

(2) За всяка група светлини за кацане, монтирани на едно общо място.



	JAR 29.1385 Position light system

installation

(a) General. Each part of each position light

system must meet the applicable requirements of

[this paragraph and each system as a whole must]

meet the requirements of JAR 29.1387 to

29.1397.

(b) Forward position lights. Forward

position lights must consist of a red and a green

light spaced laterally as far apart as practicable

and installed forward on the rotorcraft so that,

with the rotorcraft in the normal flying position,

the red light is on the left side, and the green light

is on the right side. Each light must be approved.

(c) Rear position light. The rear position

light must be a white light mounted as far aft as

practicable, and must be approved.

(d) Circuit. The two forward position lights

and the rear position light must make a single

circuit.

 (e) Light covers and colour filters. Each

light cover or colour filter must be at least flame

resistant and may not change colour or shape or

lose any appreciable light transmission during

normal use.


	JAR 29.1385 Инсталация на системата за аеронавигационни светлини

(а) Общи положения. Всяка част на всяка аеронавигационна светлина трябва да отговаря на изисквания на този параграф и всяка система като цяло трябва да отговаря на изисквания отJAR 29.1387 до JAR 29.1397.

(b) Предни светлини за позициониране. Предните светлини за позициониране трябва да се  състоят от червена и зелена светлина разположени, доколкото е възможно по-далеч една от друга и монтирани отпред на ротокрафта така, че при нормално полетно положение на ротокрафта червената светлина да е отляво, а зелената отдясно. Всяка светлина трябва да бъде одобрена.

(с) Задна аеронавигационна светлина. Задната аеронавигационна светлина трябва да бъде и бяла и да е монтирана колкото се може по-назад и трябва да е одобрена. 

(d)  Верига. Двете предни светлини за позициониране и задната светлина за позициониране трябва да правят една верига.

(е) Плафони на светлините и цветни филтри. При нормална употреба всеки плафон на светлините или цветен филтър трябва да бъде най-малко огнеустойчив, не трябва да си мени цвета или формата или намалява значително светлопроницаемостта.



	JAR 29.1387 Position light system dihedral

angles

(a) Except as provided in sub-paragraph (e)

of this paragraph, each forward and rear position

light must, as installed, show unbroken light

within the dihedral angles described in this

[paragraph.]

(b) Dihedral angle L (left) is formed by two

intersecting vertical planes, the first parallel to the

longitudinal axis of the rotorcraft, and the other at

110° to the left of the first, as viewed when

looking forward along the longitudinal axis.

(c) Dihedral angle R (right) is formed by two

intersecting vertical planes, the first parallel to the

longitudinal axis of the rotorcraft, and the other at

110° to the right of the first, as viewed when

looking forward along the longitudinal axis.

(d) Dihedral angle A (aft) is formed by two

intersecting vertical planes making angles of 70°

to the right and to the left, respectively, to a

vertical plane passing through the longitudinal

axis, as viewed when looking aft along the

longitudinal axis.

(e) If the rear position light, when mounted

as far aft as practicable in accordance with JAR

29.1385(c), cannot show unbroken light within

dihedral angle A (as defined in sub-paragraph (d)

of this paragraph), a solid angle or angles of

obstructed visibility totalling not more than

0.04 steradians is allowable within that dihedral

angle, if such solid angle is within a cone whose

apex is at the rear position light and whose

elements make an angle of 30° with a vertical line

passing through the rear position light.


	JAR 29.1387 Ъгли на аеронавигационните светлини

(а)
Всяка предна и задна аеронавигационна светлина трябва, както е монтирана, да показва непречупена светлина в границите на ъглите между равнините описани в този параграф, с изключение на предвидено в подпараграф (е).

(b)
Левият ъгъл между равнините L (ляв) е образуван от пресичането на две вертикални равнини, първата успоредна на надлъжната ос на ротокрафта и другата на 110° наляво от първата, гледано напред по надлъжната ос.

(с)
Десният ъгъл между равнините R (десен) е образуван от пресичането на две вертикални равнини, първата успоредна на надлъжната ос на роторкрафта и другата на 110° надясно от първата, гледано напред по надлъжната ос.

(d)
Задният ъгъл между равнините A (заден) е образуван от пресичането на две вертикални равнини, образуващи ъгли от 70° наляво и надясно, спрямо вертикална равнина, минаваща през надлъжната ос на роторкрафта, гледано назад по надлъжната ос.

(е)
Ако задната светлина, когато монтирана колкото се може по-назад в съответствие с JAR 29.1385 (c) , не може да покаже неотразена светлина в ъгъла между равнините А (както е определен в подпараграф (d) на настоящия параграф) допустимият пространствен ъгъл или ъглите нарушаващи видимостта са общо не повече от 0,04 стерадиана в този ъгъл между равнините, ако такъв пространствен ъгъл е в конус, чийто връх е в задната аеронавигационна светлина и чийто елементи образуват ъгъл от 30° с вертикална равнина преминаваща през задната аеронавигационна светлина.



	JAR 29.1389 Position light distribution and  intensities

(a) General. The intensities prescribed in  [this paragraph must be provided by new]  equipment with light covers and colour filters in place. Intensities must be determined with the  light source operating at a steady value equal to  the average luminous output of the source at the  normal operating voltage of the rotorcraft. The  light distribution and intensity of each position  light must meet the requirements of sub-paragraph  b) of this paragraph.

(b) Forward and rear position lights. The  light distribution and intensities of forward and  rear position lights must be expressed in terms of  minimum intensities in the horizontal plane,  minimum intensities in any vertical plane, and  maximum intensities in overlapping beams, within  dihedral angles, L, R and A, and must meet the  following requirements:

(1) Intensities in the horizontal plane.

Each intensity in the horizontal plane (the  plane containing the longitudinal axis of the  rotorcraft and perpendicular to the plane of  symmetry of the rotorcraft), must equal or  exceed the values in JAR 29.1391.

(2) Intensities in any vertical plane.

Each intensity in any vertical plane (the plane  perpendicular to the horizontal plane) must  equal or exceed the appropriate value in JAR  29.1393 where I is the minimum intensity  prescribed in JAR 29.1391 for the  corresponding angles in the horizontal plane.

(3) Intensities in overlaps between  adjacent signals. No intensity in any overlap  between adjacent signals may exceed the  values in JAR 29.1395, except that higher  intensities in overlaps may be used with the use  of main beam intensities substantially greater  than the minima specified in JAR 29.1391 and  29.1393 if the overlap intensities in relation to  the main beam intensities do not adversely  affect signal clarity.


	JAR 29.1389  Разпределение и интензитет на аеронавигационните светлини

(а) 
Общи положения. Интензитетът предписан в тази част трябва да бъде осигуряван от ново оборудване с поставени на място плафони и филтри на осветлението. Интензитетите трябва да се определят при светлинни източници при постоянна стойност равна на средната осветеност на източника при нормално експлоатационно напрежение на електрическата система на роторкрафта. Разпределението на светлина и интензивността на всяка аеронавигационна светлина трябва да отговарят на подпараграф (b) на този параграф.

(b)
Предни и задни аеронавигационни светлини. Светлинното разпределение и интензитетът на предните и задните аеронавигационни светлини трябва да бъдат представени посредством минималните интензитетите в хоризонталната равнина, минималните интензитети във която и да е вертикална равнина и максималните интензитети при препокриващи се лъчи, в двустенните ъгли L, R и А и трябва да отговарят на следните изисквания:

(1) Интензитети в хоризонталната равнина. Всеки интензитет в хоризонталната равнина (равнина, съдържаща надлъжната ос на роторкрафта и перпендикулярно на равнината на симетрия на роторкрафта) трябва да е равен равен или да надвишава стойностите определени от JAR 29.1391.

(2) Интензитети произволна вертикална равнина. Всеки интензитет в произволна вертикална равнина (равнина, перпендикулярна на хоризонталната) трябва да са равен или да надвишава стойностите от JAR 29.1393, където I е минималният интензитет, предписан в JAR 29. 1391 за съответните ъгли в хоризонтална равнина.

(3) Интензитет в областта на препокриване на две съседни светлини. Интензитетът в областите на припокриване не може да надвишава стойностите от JAR 29.1395, с изключение, че могат да се използват по-високи интензитети в областите на припокриване с интензитетите на основните фарове при тяхното използване, съществено по-големи от минималните определени в JAR 29.1391 и JAR 29.1393, ако интензитетите в припокриването с основните фарове не влияе неблагоприятно за ясното разпознаване на сигнала. 



	JAR 29.1391 Minimum intensities in the

horizontal plane of forward

and rear position lights

Each position light intensity must equal or

exceed the applicable values in the following

table:
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	JAR 29.1391 Минимален интензитет в хоризонтална равнина на аеронавигационните светлини

Интезитетът на аеронавигационните светлини трябва да е равен и по-голям от посоченото в следната таблица:
Ъгъл между равнините (включени светлини)

Ъгъл отдясно или наляво на надлъжната ос, измерван от посока напред

Интензитет (cd)

L и R (предни червено и зелено).

А (задна светлина бяла)

от 0° до 10°
40

от 10° до 20°
30

от 20° до 110°
5

от 110° до 180°
20



	JAR 29.1393 Minimum intensities in any

vertical plane of forward and

rear position lights

Each position light intensity must equal or

exceed the applicable values in the following

table:
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	JAR 29.1393 Минимален интензитет в произволна вертикална равнина на предните и задните аеронавигационните светлини

Интезитетът на аеронавигационните светлини трябва да е равен и по-голям от посоченото в следната таблица:

Ъгъл над или под  хоризонталната равнина

Интензитет

0

1.00 I

от 0° до 5°
0.90 I

от 5° до 10°
0.80 I

от 10° до 15°
0.70 I

от 15° до 20°
0.50 I

от 20° до 30°
0.30 I

от 30° до 40°
0.10 I

от 40° до 90°
0.05 I



	JAR 29.1395 Maximum intensities in

overlapping beams of forward

and rear position lights

No position light intensity may exceed the

applicable values in the following table, except as

provided in JAR 29.1389 (b) (3):
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Where –

(a) Area A includes all directions in the

adjacent dihedral angle that pass through the light

source and intersect the common boundary plane

at more than 10° but less than 20°; and

(b) Area B includes all directions in the

adjacent dihedral angle that pass through the light

source and intersect the common boundary plane

at more than 20°.


	JAR 29.1395 Максимален интензитет при припокриващи се лъчи на предните и задни аеронавигационни светлини

Интензитетът на аеронавигационните светлини не може да надхвърля стойностите дадени в следната таблица, с изключение, както е предвидено в JAR 29.1389 (b) (3):
Припокриване

Максимален интензитет

Област А (cd)

Област B (cd)

Зелена в ъгъла L

10

1

Червена в ъгъла R

10

1

Зелена в ъгъла А

5

1

Червена в ъгъла А

5

1

Задна бяла в ъгъла L

5

1

Задна бяла в ъгъла R

5

1

Където:

 (а) Област А включва всички направления в съседния ъгъл, които преминават през източника на светлина и пресичат общата гранична равнина при повече от 10°, но по-малко от 20°; и

 (b) Област B включва всички направления в съседния ъгъл, които преминават през източника на светлина и пресичат общата гранична равнина при повече от 20°.



	JAR 29.1397 Colour specifications

Each position light colour must have the

applicable International Commission on

Illumination chromaticity co-ordinates as follows:

(a) Aviation Red –

‘y’ is not greater than 0.335; and

‘z’ is not greater than 0.002.

(b) Aviation green

‘x’ is not greater than 0.440–0.320y;

‘x’ is not greater than y–0.170; and

‘y’ is not less than 0.390–0.170x.

(c) Aviation white –

‘x’ is not less than 0.300 and not greater than

0.540;

‘y’ is not less than ‘x–0.040’ or ‘yo–0.010’,

whichever is the smaller; and

‘y’ is not greater than ‘x+0.020’ nor ‘0.636–

0.400x’.

Where ‘yo’ is the ‘y’ co-ordinate of the

Planckian radiator for the value of ‘x’ considered.


	JAR 29.1397 Спецификации на цветовете

Който и да е цвят на аеронавигационните светлини, трябва да има следните цветови координати, определени от Международната комисия по осветление:

1)
Авиационно червено:

“y” не по-голяма от 0,335;и

“z” е по-голяма от 0,002

2)
Авиационно зелено:

“x” е не по-голямо от 0,44-0,320y;

“x” не по-голямо от y-0,170; и

“y” е по-малко от 0,390–0,170; и

3)
Авиационно бяло:

“x” е по-малко от 0,300 и не по-голямо от 0,540;

“y” не по малко от “x-0,040” или “y0-0,010”, по-малкото от двете; и 

“y” е не по-голямо от “x+0,020” нито от “0,636-0,400x”;

Където y0 е “y” координата на излъчвателя на Планк (пълен излъчвател) за разглежданата стойност на “x”.



	JAR 29.1399 Riding light

(a) Each riding light required for water

operation must be installed so that it can –

(1) Show a white light for at least two

miles at night under clear atmospheric

conditions; and

(2) Show a maximum practicable

unbroken light with the rotorcraft on the water.

(b) Externally hung lights may be used.


	JAR 29.1399 Светлини при закотвяне

a) Всяка светлина на котва изисквана за хидропланите или амфибиите, трябва да е инсталирана така, че:
1) да дава бяла светлина най-малко на 3,7 km (2 мили) нощем при ясни атмосферни   условия; и

2) да дава максимално неотразена светлина, когато роторното ВС е закотвен или  дрейфа.

b) Могат да се използват външни окачени светлини.



	JAR 29.1401 Anti-collision light system

(a) General. If certification for night

operation is requested, the rotorcraft must have an

anti-collision light system that –

(1) Consists of one or more approved

anti-collision lights located so that their

emitted light will not impair the crew’s vision

or detract from the conspicuity of the position

lights; and

(2) Meets the requirements of subparagraphs

(b) to (f) of this paragraph.

(b) Field of coverage. The system must

consist of enough lights to illuminate the vital

areas around the rotorcraft, considering the

physical configuration and flight characteristics of

the rotorcraft. The field of coverage must extend

in each direction within at least 30° above and 30°

below the horizontal plane of the rotorcraft,

except that there may be solid angles of

obstructed visibility totalling not more than

0.5 steradians.

 (c) Flashing characteristics. The

arrangement of the system, that is, the number of

light sources, beam width, speed of rotation, and

other characteristics, must give an effective flash

frequency of not less than 40, nor more than 100,

cycles per minute. The effective flash frequency

is the frequency at which the rotorcraft's complete

anti-collision light system is observed from a

distance, and applies to each sector of light

including any overlaps that exist when the system

consists of more than one light source. In

overlaps, flash frequencies may exceed 100, but

not 180, cycles per minute.

(d) Colour. Each anti-collision light must be

aviation red and must meet the applicable

requirements of JAR 29.1397.

(e) Light intensity. The minimum light

intensities in any vertical plane, measured with

the red filter (if used) and expressed in terms of

‘effective’ intensities, must meet the requirements

of sub-paragraph (f) of this paragraph. The

following relation must be assumed:
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where –

Ie = effective intensity (candelas).

I(t) = instantaneous intensity as a function

of time.

t2–t1 = flash time interval (seconds).

Normally, the maximum value of effective

intensity is obtained when t2 and t1 are chosen so

that the effective intensity is equal to the

instantaneous intensity at t2 and t1.

(f) Minimum effective intensities for anticollision

light. Each anti-collision light effective

intensity must equal or exceed the applicable

values in the following table:
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	JAR 29.1401 Светлини за предотвратяване на сблъсък

(а)
Общи положения. Ако се иска сертификация за нощна експлоатация, роторкрафтът  трябва да има светлини за предотвратяване на сблъсък, такива, че:

(1) Да има една или повече одобрени светлини за предотвратяване на сблъсък, разположени така, че светлина им да не влошава обзора на членовете на летателния екипаж или да влошава видимостта на аеронавигационните светлини; и

(2) Да отговаря на изискванията на подпараграфи (b)(f) на този параграф.

(b) Поле на покритие. Системата трябва да дава достатъчно светлина за да осветява жизнено важни пространства около роторкрафта, вземайки предвид конфигурацията и полетните характеристики на роторкрафта. Полето на покритие трябва да се разпростира във всички посоки, най-малко, 30° надолу и 30° нагоре от хоризонталната равнина на самолета, с изключение, че може да има пространствени ъгли на нарушаване на видимостта, общо не повече от 0,5 стерадиана. 

(с) Характеристики на проблясване. Разположението на светлините, броят на светлинните източници, ширината на лъча, скоростта на въртене и други характеристики, трябва да дават ефективна честота на проблясване не по-малко 40 и но не повече от 100 пъти в минута. Ефективната честота на проблясване е честотата, при която цялата система на светлините за предотвратяване на сблъсък се забелязва от разстояние и се прилага за всеки сектор на осветление, включително областите на припокриването, които съществуват, ако има повече от един светлинен източник. В областите на припокриване, честотата на проблясване може да бъде по-голяма 100, но не повече от 180 пъти в минута.

(d) Цвят. Всяка светлина за предотвратяване на сблъсък светлина трябва да е  авиационна червена  и трябва да отговаря на изискванията на JAR 29.1397.

(e) Интензитет на светлината. Минималният светлинен интензитет в произволна вертикална равнина, измерван с червен филтър (ако се използва) и изразен като “ефективен” интензитет, трябва да отговаря на изискванията на на подпараграф (f) на този параграф. Трябва да се използва следното отношение:
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където:

Ie
- ефективен интезитет, cd;
I(t)
- интезитет като функция на времето, cd;

(t2-t1)
- интервал на проблясване, s.

Обикновено, максималната стойност на ефективния интензитет се получава, когато t2 и t1 са избрани така , че ефективният интензитет е равен на мигновенния във време t2 и t1.

(е)
Минимален ефективен интензитет на светлини за предотвратяване на сблъсък. Всеки ефективен светлинен интензитет на светлините за предотвратяване на сблъсък трябва да бъде равен или по-голям от приложените стойности в следната таблица:

Ъгъл, измерван нагоре или надолу от хоризонталната равнина

Ефективен интензитет, cd

От 0° до 5°
150

От 5° до 10°
90

От 10° до 20°
30

От 20° до 30°
15



	SAFETY EQUIPMENT

JAR 29.1411 General

(a) Accessibility. Required safety equipment

to be used by the crew in an emergency, such as

automatic liferaft releases, must be readily

accessible.

(b) Stowage provisions. Stowage provisions

for required emergency equipment must be

furnished and must –

(1) Be arranged so that the equipment

is directly accessible and its location is

obvious; and

(2) Protect the safety equipment from

inadvertent damage.

(c) Emergency exit descent device. The

stowage provisions for the emergency exit descent

device required by JAR 29.809 (f) must be at the

exits for which they are intended.

(d) Liferafts. Liferafts must be stowed near

exits through which the rafts can be launched

during an unplanned ditching. Rafts automatically

or remotely released outside the rotorcraft must be

attached to the rotorcraft by the static line

prescribed in JAR 29.1415.

(e) Long-range signalling device. The

stowage provisions for the long-range signalling

device required by JAR 29.1415 must be near an

exit available during an unplanned ditching.

(f) Life preservers. Each life preserver must

be within easy reach of each occupant while

seated.


	ОБОРУДВАНЕ ОСИГУРЯВАЩО БЕЗОПАСНОСТТА

JAR 29.1411 Общи положения.

(а)
Достъпност. Необходимото спасително оборудване, използвано от екипажа при аварийни ситуации, например като автоматично освобождаване на спасителните лодки, трябва да бъде лесно достъпно.

(b)
Осигуряване места за съхранение. Необходимо е да се осигурят места за съхранение на спасителното оборудване, които:

(1) Да бъдат разположени така, че оборудването да е достъпно непосредствено и разположението му да е очевидно; и

(2) Да предпазват спасителното оборудване от повреди по невнимание

(с) Устройство за спускане при аварийния изход. Трябва да се осигури съхранение за устройството за спускане при аварийния изход, което се изисква от JAR 29.809 (f), да бъде при изходите, за които е предназначено. 

(d) Надувни спасителни салове. Надувните спасителни салове трябва да се съхраняват в близост до изходите, през които да могат да се спускат саловете по време на непланирано принудително приводняване на ротокрафта. Спасителните салови, които се освобождават автоматично или дистанционно извън роторкрафта, трябва да са привързани към роторкрафта със статично въже, както е  предписано в JAR 1415.

(e) Устройство за сигнализиране на далечни разстояния. Трябва да се осигури място за устройството за сигнализиране на далечни разстояния в близост до някой от изходите, за да може да е лесно достъпно по време на непланирано принудително приводняване на роторкрафта. 

(f) Надуваеми спасителни жилетки или пояси. Всяка надуваема спасителна жилетка или пояс трябва да бъде лесно достъпна на мястото, където седи всеки член на екипажа и пътник. 



	JAR 29.1413 Safety belts: passenger

warning device

(a) If there are means to indicate to the

passengers when safety belts should be fastened,

they must be installed to be operated from either

pilot seat.

(b) Each safety belt must be equipped with a

metal to metal latching device.


	JAR 29.1413 Обезопасяващи колани: устройство за предупреждаване на пътниците

(а) Ако съществуват средства, които да показват на пътниците кога обезопасяващите колани трябва да бъдат затегнати, те трябва да бъдат монтирани така, че да могат да се задействатъ от двете пилотски места. 

(b) Всеки обезопасяващ колан трябва да бъде снабден с метално устройство за заключване и освобождаване.



	JAR 29.1415 Ditching equipment

(a) Emergency flotation and signalling

[equipment required by any applicable operating

rule must meet the requirements of

this paragraph.]

(b) Each liferaft and each life preserver must

be approved. In addition –

 (1) Provide not less than two rafts, of

an approximately equal rated capacity and

buoyancy, to accommodate the occupants of

the rotorcraft; and

(2) Each raft must have a trailing line,

and must have a static line designed to hold the

raft near the rotorcraft but to release it if the

rotorcraft becomes totally submerged.

(c) Approved survival equipment must be

attached to each liferaft.

1[(d) There must be an approved survival type

emergency locator transmitter for use in one]

liferaft.


	JAR 29.1415 Водно-спасително оборудване при принудително приводнаване на роторкрафта

(а)
Аварийното плавателно и сигнализиращо оборудване, изисквано от прилаганите правила за полети, трябва да отговаря на изискванията на този параграф.

(b)
Всеки спасителен сал,  жилетка или пояс трябва да бъдат одобрени. Освен това- 

(1) Да се осигурят не по-малко от два спасителни сала с приблизително еднакви нормирани капацитетни възможности и възможност да се задържат на повърхността на водата, които да побират хората, които са  на борда на роторкрафта; и 

(2) Всеки  спасителен сал трябва да бъде привързан към роторкрафта  с въже, за да го задържа до него. Това въже трябва да бъде достъчно слабо,  за да се скъса, ако  ротокрафтът потъне напълно.
(с) Към всеки спасителен сал трябва да има прикрепено одобрено спасително оборудване. 

(d)
В един от спасителните салове трябва да има одобрено аварийно сигнално устройство за използване. 



	JAR 29.1419 lce protection

(a) To obtain certification for flight into

[icing conditions, compliance with this paragraph]

must be shown.

(b) It must be demonstrated that the

rotorcraft can be safely operated in the continuous

maximum and intermittent maximum icing

conditions determined under Appendix C within

the rotorcraft altitude envelope. An analysis must

be performed to establish, on the basis of the

rotorcraft’s operational needs, the adequacy of the

ice protection system for the various components

of the rotorcraft.

(c) In addition to the analysis and physical

evaluation prescribed in sub-paragraph (b) of this

paragraph, the effectiveness of the ice protection

system and its components must be shown by

flight tests of the rotorcraft or its components in

measured natural atmospheric icing conditions

and by one or more of the following tests as found

necessary to determine the adequacy of the ice

protection system:

(1) Laboratory dry air or simulated

icing tests, or a combination of both, of the

components or models of the components.

(2) Flight dry air tests of the ice

protection system as a whole, or its individual

components.

(3) Flight tests of the rotorcraft or its

components in measured simulated icing

conditions.

(d) The ice protection provisions of this

[paragraph are considered to be applicable]

primarily to the airframe. Powerplant installation

requirements are contained in Subpart E of this

JAR–29.

(e) A means must be identified or provided

for determining the formation of ice on critical

parts of the rotorcraft. Unless otherwise

restricted, the means must be available for nighttime

as well as daytime operation. The rotorcraft

flight manual must describe the means of

determining ice formation and must contain

information necessary for safe operation of the

rotorcraft in icing conditions.


	JAR 29.1419 Защита от обледеняване

(а) За да се извърши сертификация за полети при условия на обледеняване, трябва да се покаже съответствие с този параграф.

(b) Трябва да се демонстрира, че роторкрафтът може да се експлоатира безопасно при максимални непрекъснати и максимални с прекъсване условия на обледеняване, така, както са описани в Приложение С в рамките на вдиапазона на височинните режими на полет на роторкрафта. Трябва да се направи анализ , който да определи, на базата на експлоатационните нужди на роторкрафта, адекватността на системата за предотвратяване на образуването на лед за различните компоненти на роторкрафта.

(с) В допълнение към анализа и физическата оценка, които са предписани в подпараграф (b) на този параграф, ефективността на сестемата за предотвратяване на обледеняване и на нейните компоненти трябва да се покаже чрез изпитателни полетина роторкрафта или неговите компоненти при условията на измервани естествени атмосферни условия на обледеняване и чрез едно или повече от следните изпитания, за които се сметне, че са необходими за определяне дали системата за предотвратяване на образуването на лед е подходяща:

(1) Лабораторен сух въздух или симулирани изпитания за обледеняване, или комбинация от двете, върху компонентите или върху модели на компонентите;

(2) Летателни изпитания със сух въздух на системата за предотвратяване на образуването на лед като цяло или на нейните отделни компоненти;

(3) Летателни изпитания на роторкрафта или неговите компоненти при измервани симулирани условия на образуване на лед. 

(d) Мерките по предотвратяване на образуването на лед, посочени в този параграф, се смятат за приложими главно за корпуса на ротокрафта. В подраздел Е на настоящия  JAR-29 са дадени изисквания за инсталацията на силовата установка.  

(е)  Трябва да се определи или осигури средство за определяне образуването на лед по критичните части на роторкрафта. Освен ако не са дадени други ограничения, това средство трябва да може да се използва както по време на експлоатация през нощта, така и през деня. Ръководството за летателна експлоатация на роторкрафта трябва да описва средството за определяне образуването на лед и трябва да съдържа необходимата информация за безопасна експлоатация на роторкрафта в условията на обледеняване.



	MISCELLANEOUS EQUIPMENT

JAR 29.1431 Electronic equipment

(a) Radio communication and navigation

installations must be free from hazards in

themselves, in their method of operation, and in

their effects on other components, under any

critical environmental conditions.

(b) Radio communication and navigation

equipment, controls, and wiring must be installed

so that operation of any one unit or system of

units will not adversely affect the simultaneous

operation of any other radio or electronic unit, or

[system of units, required by any applicable JAR

or operating rule.]


	ДРУГО ОБОРУДВАНЕ

JAR 29.1431 Електронно оборудване

(а)
Радиокомуникационните и навигационни инсталации трябва да бъдат безопасни сами по себе си, по своя метод на функциониране и с оглед въздействията върху другите компоненти при всички критични условия на околната среда.

(b)
Радио- и електронното оборудване, управленията и окабеляването трябва да бъдат инсталирани така, че което и да е устройство или система да няма неблагоприятно въздействие при съвместна работа с което и да радио- или електронно устройство или система от устройства, изисквани от всеки приложим JAR или правило за експлоатация.



	JAR 29.1433 Vacuum systems

(a) There must be means, in addition to the

normal pressure relief, to automatically relieve the

pressure in the discharge lines from the vacuum

air pump when the delivery temperature of the air

becomes unsafe.

(b) Each vacuum air system line and fitting

on the discharge side of the pump that might

contain flammable vapours or fluids must meet

the requirements of JAR 29.1183 if they are in a

designated fire zone.

(c) Other vacuum air system components in

designated fire zones must be at least fire

resistant.


	JAR 29.1433 Вакумни системи

(а) В допълнение към нормалната системата за изпускане на налягане, трябва да съществува средство за автоматично изпускане на налягането в отводните тръбопроводи от вакумната въздушна помпа, когато температурата на доставяния въздух стане опасна.  

(b) Всеки тръбопровод от вакумната система за въздух и фитигнг на отводната страна на помпата, който може да съдържа запалими пари или течности, трябва да отговаря на изискванията на JAR 29.1183, ако са в определена пожарна зона. 

(с) Другите компоненти на вакумната въздушна система в определени пожарни зони трябва да бъдат най-малко огнеустойчиви.  

	JAR 29.1435 Hydraulic systems

(a) Design. Each hydraulic system must be

designed as follows:

(1) Each element of the hydraulic

system must be designed to withstand, without

detrimental, permanent deformation, any

structural loads that may be imposed

simultaneously with the maximum operating

hydraulic loads.

 (2) Each element of the hydraulic system

must be designed to withstand pressures

sufficiently greater than those prescribed in subparagraph

(b) of this paragraph to show that the

system will not rupture under service conditions.

(3) There must be means to indicate the

pressure in each main hydraulic power system.

(4) There must be means to ensure that

no pressure in any part of the system will

exceed a safe limit above the maximum

operating pressure of the system, and to

prevent excessive pressures resulting from any

fluid volumetric change in lines likely to

remain closed long enough for such a change to

take place. The possibility of detrimental

transient (surge) pressures during operation

must be considered.

(5) Each hydraulic line, fitting, and

component must be installed and supported to

prevent excessive vibration and to withstand

inertia loads. Each element of the installation

must be protected from abrasion, corrosion,

and mechanical damage.

(6) Means for providing flexibility

must be used to connect points, in a hydraulic

fluid line, between which relative motion or

differential vibration exists.

(b) Tests. Each element of the system must

be tested to a proof pressure of 1.5 times the

maximum pressure to which that element will be

subjected in normal operation, without failure,

malfunction, or detrimental deformation of any

part of the system.

(c) Fire protection. Each hydraulic system

using flammable hydraulic fluid must meet the

applicable requirements of JAR 29.861, 29.1183,

29.1185, and 29.1189.


	JAR 29.1435 Хидравлични системи

(а)
Конструкция. Всяка хидравлична система трябва да бъде проектирана, както следва:

(1) Всеки елемент на хидравличната система трябва да бъде проектиран така, че да издържа, без разрушителна остатъчна деформация, всички натоварвания върху конструкцията, които могат да се получат едновременно с максимално действащите хидравлични натоварвания. 

(2) Всеки елемент на хидравличната система трябва да бъде проектиран да издържа налягания значително по-големи от тези, предписани в подпараграф (b) на този параграф, за да се показва, че системата няма да се разруши при експлоатационни условия. 

(3) Във всяка основна хидравлична система трябва да се предвиди средство за показване на налягането в системата.

(4) Трябва да има средства да осигурят налягането, включително преходното (пулсационно) налягане, в която и да е част от системата, да не да превиши безопасната граница над проектното работно налягане и да се предотврати прекомерното налягане, резултат от промените на обема на течността във всички тръбопроводи, които е вероятно да останат затворени достатъчно дълго, че да може да има такива промени. Трябва да се отчитат възможностите за възникване на опасни преходни налягания по време на експлоатация. 

(5) Всеки хидравличен тръбопровод, фитинг и компонент трябва да се монтира и укрепи така, че да предпазва от прекомерни вибрации и да може да издържа на инерциони натоварвания. Всеки елемент от хидравличната инсталация трябва да бъде защитен от протриване, корозия и механични повреди.

(6) В хидравличния тръбопровод трябва да се използват средства за осигуряване на гъвкавост в точките на свързване, между които съществува относително движение или характерни вибрации. 

(b)
Изпитания. Всяка система трябва да бъде утвърдена чрез изпитания на налягане. Налягането, при което се изпитва всяка система, трябва да бъде най-малко 1,5 пъти максималното работно налягане на тази система. Когато се изпитва на налягане, нито една част от системата не трябва да излезе от строя, да функционира неправилно или да се деформира. 

(с)
Противопожарна защита. Всяка хидравлична система, използваща запалима хидравлична течност, трябва да отговаря на прилаганите изисквания на JAR 29.681, JAR 29.1183, JAR 29.1185 и  JAR 29.1189.



	JAR 29.1439 Protective breathing equipment

(a) If one or more cargo or baggage

compartments are to be accessible in flight,

protective breathing equipment must be available

for an appropriate crew member.

(b) For protective breathing equipment

required by sub-paragraph (a) of this paragraph or

[by any applicable operating rule –]

(1) That equipment must be designed to

protect the crew from smoke, carbon dioxide, and

other harmful gases while on flight deck duty;

(2) That equipment must include –

(i) Masks covering the eyes,

nose, and mouth; or

(ii) Masks covering the nose and

mouth, plus accessory equipment to

protect the eyes; and

(3) That equipment must supply

protective oxygen of 10 minutes duration per

crew member at a pressure altitude of 8000 ft

with a respiratory minute volume of 30 litres

per minute BTPD.


	JAR 29.1439 Оборудване за предпазване на дишането

(а) Ако един или повече салони за карго или багаж  трябва да бъдат достъпни по време наполет, трябва да има предпазво обурудване за дишане за подходящ член на екипажа.

(b) За предпазното оборудване за дишане, изисквано от подпараграф (а) на този параграф или от всяко прилагано правило за експлоатация-

(1) Това оборудване трябва да бъде проектирано така, че да предпазва екипажа от дим, въглероден двуокис и други вредни газове, докато изпълняват задълженията си на борда на роторкрафта;

(2) Това оборудване трябва да включва:

(i) Маски, които да покриват очите, носа и устата; или

(ii) Маски, които да покриват носа и устата, плюс допълнително оборудване, което да предпазва очите; и

(3)    Това оборудване трябва да доставя предпазен кислород в продължение на 10 минути на всеки член от екипажа при височинно налягане при 8000 фута с обем на вдишване - 30 литра в минута BTPD.



	JAR 29.1457 Cockpit voice recorders

(a) Each cockpit voice recorder required by

[the applicable operating rules must be approved,]

and must be installed so that it will record the

following:

(1) Voice communications transmitted

from or received in the rotorcraft by radio.

(2) Voice communications of flightcrew

members on the flight deck.

(3) Voice communications of flightcrew

members on the flight deck, using the

rotorcraft’s inter-phone system.

(4) Voice or audio signals identifying

navigation or approach aids introduced into a

headset or speaker.

(5) Voice communications of flightcrew

members using the passenger loudspeaker

system, if there is such a system, and if the

fourth channel is available in accordance with

the requirements of sub-paragraph (c) (4) (ii)

of this paragraph.

(b) The recording requirements of subparagraph

(a) (2) of this paragraph may be met –

(1) By installing a cockpit-mounted

area microphone, located in the best position

for recording voice communications originating

at the first and second pilot stations and voice

communications of other crew members on the

flight deck when directed to those stations; or

(2) By installing a continually

energised or voice-actuated lip microphone at

the first and second pilot stations.

The microphone specified in this

paragraph must be so located and, if necessary,

the preamplifiers and filters of the recorder

must be so adjusted or supplemented, that the

recorded communications are intelligible when

recorded under flight cockpit noise conditions

and played back. The level of intelligibility

must be approved by the Authority. Repeated

aural or visual playback of the record may be

used in evaluating intelligibility.

(c) Each cockpit voice recorder must be

installed so that the part of the communication or

audio signals specified in sub-paragraph (a) of
this paragraph obtained from each of the

following sources is recorded on a separate

channel:

(1) For the first channel, from each

microphone, headset, or speaker used at the

first pilot station.

(2) For the second channel, from each

microphone, headset, or speaker used at the

second pilot station.

(3) For the third channel, from the

cockpit-mounted area microphone, or the

continually energised or voice-actuated lip

microphones at the first and second pilot

stations.

(4) For the fourth channel, from –

(i) Each microphone, headset, or

speaker used at the stations for the third

and fourth crew members; or

(ii) If the stations specified in

sub-paragraph (c) (4) (i) of this paragraph

are not required or if the signal at such a

station is picked up by another channel,

each microphone on the flight deck that is

used with the passenger loudspeaker

system if its signals are not picked up by

another channel.

(iii) Each microphone on the flight

deck that is used with the rotorcraft’s

loudspeaker system if its signals are not

picked up by another channel.

(d) Each cockpit voice recorder must be

installed so that –

(1) It receives its electric power from

the bus that provides the maximum reliability

for operation of the cockpit voice recorder

without jeopardising service to essential or

emergency loads:

(2) There is an automatic means to

simultaneously stop the recorder and prevent

each erasure feature from functioning, within

10 minutes after crash impact; and

(3) There is an aural or visual means

for pre-flight checking of the recorder for

proper operation.

(e) The record container must be located and

mounted to minimise the probability of rupture of

the container as a result of crash impact and

consequent heat damage to the record from fire.

(f) If the cockpit voice recorder has a bulk

erasure device, the installation must be designed to

minimise the probability of inadvertent operation and

actuation of the device during crash impact.

(g) Each recorder container must be either

bright orange or bright yellow.


	JAR 29.1457 Гласово записващо устройство в кабината на пилотите

(а) Всяко гласово записващо устройство в кабината на пилотите, изисквано от правилата за експлоатация, трябва да е одобрено и трябва да е монтирано така, че да записва следното:

(1) Гласови комуникации предавани или приемани от роторкрафта по радиото.

(2) Гласовите комуникации на членовете на екипажа на борда на роторкрафта.

(3) Гласовите комуникации на летателния екипаж на борда на роторкрафта, използвайки вътрешната разговорна система на роторкрафта.

(4) Гласови или звукови сигнали свързани с навигацията или подпомагане при подход за кацане, въвеждани в шлемофоните или говорителите.

(5) Гласовите комуникации на членовете на екипажа, използващи пътническата високоговорителна система, ако има такава система и ако е достъпен четвърти канал в съответствие с изисквания на подпараграф (с) (4)(ii).

(b)
Изискванията за запис от подпараграф (а) (2) на този параграф трябва да са изпълнени-


(1)  Чрез монтиране на микрофони в пространството на кабината на екипажа, разположени в най-добро положение за запис на гласови комуникации произлизащи от мястото на първия и втория пилот и гласови комуникации на останалите членове на екипажа на борда, когато са насочени към местата им; или

(2) Чрез монтиране на микрофон до устните, постоянно активиран или който се активира гласово, на местата на първия и втория пилот. Микрофоните трябва да са разположени така и ако е необходимо предусилвателите и филтрите на записващите устройства да бъдат регулирани или добавени така, че разбираемостта на записаните комуникации да е толкова висока, доколкото е практически възможно, когато се записва при полетни условия на шум в пилотската кабина и се възпроизвежда.Равнището на разбираемост трябва да се одобри от Въздухоплавателната администрация. Повтаряне на звуковото или визуалното възпроизвеждане на записите може да се използва за оценяване на разбираемостта.

(с)
Всяко гласово записващо устройство в кабината на екипажа трябва да бъде монтирано така, че частта от комуникационните или звуковите сигнали, определени в подпараграф (а) на този параграф, получени от всеки от следните източници, се записва на отделен канал:

(1)
За първи канал, от всеки микрофон, шлемофон или говорител, използвани от мястото на първия пилот.

(2)
За втори канал, от всеки микрофон, шлемофон или говорител използвани от мястото на втория пилот.

(3)
За трети канал – от пилотската кабина – монтирани в кабината на летателния екипаж микрофон, или непрекъснато активираните или активиращи се гласово устни микрофони, използвани от мястото на първия и втория пилот. 

(4)
За четвърти канал от:

(i)
Всеки микрофон, шлемофон или високоговорител използвани от мястото на третия или четвъртия член на екипажа.

(ii)
Ако местата определени в подпараграф (с)(4)(i) на този параграф не са предвидени или ако сигналите от такива места се записват от друг канал, всеки микрофон от кабината, който се използва с високоворителната уредба за пътниците, ако сигналите му не се записват от друг канал.

(iii) всеки микрофон от кабината , който се използва с високоворителната уредба на роторкрафта, ако сигналите му не се записват от друг канал.

(d)
Всяко гласово записващо устройство в кабината на екипажа трябва да е монтирано така, че:

(1) Да получава своята електрическа енергия от шина, която осигурява максимална сигурност за работа му без да излага на опасност работата на основни или аварийни товари.

(2) Да има автоматично средство за едновременно спиране на записващото устройство и да се предотврати всяка възможност за изтриване, 10 минути след удара при авария; и

(3) Да има звуково или визуално средство за предполетна проверка за правилната работа на записващото устройство.

(е)
Контейнерът на записващото устройство трябва да бъде разположен и монтиран така, че да се намали вероятността за разрушаване му в резултат от удар при авиационно произшествие и последващи термични повреди на записите вследствие на огън. 
(f)
Ако гласовото записващо устройство на пилотската кабина има устройство за изтриване, монтажът трябва да е проектиран така, че да се минимизира вероятността от непредумишлено работа и задействане на това устройство по време на удара при авария.

(g)
Всеки контейнер на записващо устройство трябва да е оранжев или ярко жълт;


	JAR 29.1459 Flight recorder

(a) Each flight recorder required by the

[applicable operating rules must be installed so]

that –

(1) It is supplied with airspeed, altitude,

and directional data obtained from sources that

meet the accuracy requirements of JAR 29.1323,

[29.1325, and 29.1327, as applicable;]

(2) The vertical acceleration sensor is

rigidly attached, and located longitudinally

within the approved centre of gravity limits of

the rotorcraft;

(3) It receives its electrical power from

the bus that provides the maximum reliability

for operation of the flight recorder without

jeopardising service to essential or emergency

loads;

(4) There is an aural or visual means

for pre-flight checking of the recorder for

proper recording of data in the storage

medium; and

(5) Except for recorders powered solely

by the engine-driven electrical generator

system, there is an automatic means to

simultaneously stop a recorder that has a data

erasure feature and prevent each erasure

feature from functioning, within 10 minutes

after any crash impact.

(b) Each non-ejectable recorder container

must be located and mounted so as to minimise

the probability of container rupture resulting from

crash impact and subsequent damage to the record

from fire.

(c) A correlation must be established between

the flight recorder readings of airspeed, altitude, and

heading and the corresponding readings (taking into

account correction factors) of the first pilot’s

instruments. This correlation must cover the

airspeed range over which the aircraft is to be

operated, the range of altitude to which the aircraft is

limited, and 360° of heading. Correlation may be

established on the ground as appropriate.

(d) Each recorder container must –

(1) Be either bright orange or bright

yellow;

(2) Have a reflective tape affixed to its

external surface to facilitate its location under

water; and

 (3) Have an underwater locating device,

[when required by the applicable operating rules,]

on or adjacent to the container which is secured in

such a manner that it is not likely to be separated

during crash impact.


	JAR 29.1459 Устройства за записване на параметрите на полета

(а)
Всяко устройство за записване на параметрите на полета изисквано от правилата за експлоатация, трябва да бъде монтирано така, че:

(1) Да бъде захранвано с данни за скоростта, височината и курса, получени от източници, които отговарят на изискванията за точност на JAR 29. 1323 и 1327 съответно;

(2) Датчикът за вертикално ускорение трябва да е закрепен твърдо и да се намира надлъжно в одобрените граници на изменение на местоположение на масовия център на роторкрафта; 

(3) Да получава своята електрическа енергия от шина, която осигурява максимална сигурност за работа му без да излага на опасност работата на основни или аварийни електрически товари.

(4) Да има звуково или визуално средство за предполетна проверка за правилната работа на записващото устройство; и

(5) С изключение на записващи устройства захранвани единствено от електрическата генераторна система, да има автоматично средство за едновременно спиране на записващото устройство и да предотврати всяка възможност за изтриване, 10 минути след какъвто и да е удар при авария;

(b)
Всеки контейнер на неотделяемо записващо устройство трябва да бъде разположен и монтиран така, че да се минимизира вероятността за разрушаване му в резултат от удар при катастрофа и последваща повреда на записа от огън. 

(с)
Трябва да се установи взаимна зависимост между отчитанията на устройството за записване на параметрите на полета за въздушната скорост, височината, курса и съответните отчитания (вземайки предвид корекционните коефициенти) на приборите на първия пилот. Взаимната връзка трябва да покрива експлоатационния диапазон от въздушни скорости, диапазонът от височини в които е граничен самлолетът и на 360° от курса на полета. Взаимната връзка може да е установена на земята ако е подходящо.

(d)
Всеки контейнер на записващото устройство трябва:

(1) Да бъде оранжев или ярко жълт;

(2) Да има отразяваща лента прикрепена към външната му повърност за да се улесни откриването му под вода; и

(3) Да има устройство за базиране под вода, когато се изисква от правилата за експлоатация, на или в съседство а контейнера, който е осигурен по такъв начин, че не е вероятно да се разделят по време удара при катастрофата.

(е)
Всяка нова или уникална конструкция или експлоатационните характеристики на самолета трябва да се оценят за да се определи дали някой специфичен параметър трябва да бъде записван на записващото устройство за запис на параметрите на полета в допълнение или на мястото на съществуващите изисквания.



	JAR 29.1461 Equipment containing high

energy rotors

(a) Equipment containing high energy rotors

must meet sub-paragraphs (b), (c), or (d) of this

paragraph.

(b) High energy rotors contained in

equipment must be able to withstand damage

caused by malfunctions, vibration, abnormal

speeds, and abnormal temperatures. In addition –

(1) Auxiliary rotor cases must be able

to contain damage caused by the failure of high

energy rotor blades; and

(2) Equipment control devices,

systems, and instrumentation must reasonably

ensure that no operating limitations affecting

the integrity of high energy rotors will be

exceeded in service.

(c) It must be shown by test that equipment

containing high energy rotors can contain any

failure of a high energy rotor that occurs at the

highest speed obtainable with the normal speed

control devices inoperative.

(d) Equipment containing high energy rotors

must be located where rotor failure will neither

endanger the occupants nor adversely affect

continued safe flight.


	JAR 29.1461 Оборудване, съдържащо високоенергийни ротори

(а)
Оборудване с ротори с висока енергия трябва да изпълнява изискванията на подпараграфи (b), (c) или (d) на този параграф.

(b)
Роторите с висока енергия от оборудването трябва да  издържат откази причинени от ненормална работа, вибрации, ненормални честоти на въртене и температури. В допълнение:

(1) Корпуси на роторите на спомагателните енергийни установки трябва да могат да поемат повредите, причинени от разрушаване на лопатките на роторите с висока енергия; и

(2) Управляващите устройства на оборудването, системите и приборите, трябва да осигурят по подходящ начин, че при екплоатация няма да бъдат превишени експлоатационните ограничения, засягащи целостта на роторите с висока енергия.

(с)
Трябва да се покаже чрез изпитание, че оборудването, съдържащо ротори с висока енергия, може да поеме каквото и да е разрушение на ротор с висока енергия, която може да се получи при най-високата честота на въртене, достигана, ако устройство за управление на нормалната честота на въртене престане да действа.

(c) Оборудването, съдържащо ротори с висока енергия, трябва да се намира там, където разрушаване на ротора нито ще застраши екипажа и пътниците, нито ще има неблагоприятен ефект за продължаване на безопасен полет.



	GENERAL

JAR 29.1501 General

(a) Each operating limitation specified in

JAR 29.1503 to 29.1525 and other limitations and

information necessary for safe operation must be

established.

(b) The operating limitations and other

information necessary for safe operation must be

made available to the crew members as prescribed

in JAR 29.1541 to 29.1589.


	Глава G - ЕКСПЛОАТАЦИОННИ ОГРАНИЧЕНИЯ  И ИНФОРМАЦИЯ

Общи положения

JAR 29.1501
Общи положения

(а) Всяко експлоатационно ограничение, зададено в JAR 29.1501 до JAR 29.1525,   трябва да бъде въведено заедно с други ограничения и информация, необходима за безопасната работа.

(b) Експлоатационните ограничения и другата информация необходими за безопасната работа, трябва да са представени на членовете на екипажа по начините, зададени от JAR 29.1541 до JAR 29.1589.



	OPERATING LIMITATIONS

JAR 29.1503 Airspeed limitations: general

(a) An operating speed range must be

established.

(b) When airspeed limitations are a function

of weight, weight distribution, altitude, rotor

speed, power, or other factors, airspeed

limitations corresponding with the critical

combinations of these factors must be established.


	ЕКСПЛОАТАЦИОННИ ОГРАНИЧЕНИЯ

JAR 29.1503 Ограничения на въздушната скорост: общи положения

(а) Трябва да се въведе диапазон от експлоатационни скорости.

(b) Когато ограниченията на скоростта при полет са функция от теглото, разпределение на теглото, височината, честотата на въртене на носещото витло, мощността или други фактори, трябва да се въведат ограничения на въздушната скорност, които да съответстват на критичните комбинации от тези фактори. 



	JAR 29.1505 Never-exceed speed

(a) The never-exceed speed, VNE, must be

established so that it is –

(1) Not less than 40 knots (CAS); and

(2) Not more than the lesser of –

(i) 0.9 times the maximum

forward speeds established under JAR

29.309;

(ii) 0.9 times the maximum speed

shown under JAR 29.251 and 29.629; or

(iii) 0.9 times the maximum speed

substantiated for advancing blade tip

mach number effects under critical

altitude conditions.

(b) VNE may vary with altitude, rpm,

temperature, and weight, if –

(1) No more than two of these variables

(or no more than two instruments integrating

more than one of these variables) are used at

one time; and

(2) The ranges of these variables (or of

the indications on instruments integrating more

than one of these variables) are large enough to

allow an operationally practical and safe

variation of VNE.

(c) For helicopters, a stabilised power-off

VNE denoted as VNE (power-off) may be

established at a speed less than VNE established

pursuant to sub-paragraph (a) of this paragraph, if

the following conditions are met:

(1) VNE (power-off) is not less than a

speed midway between the power-on VNE and

the speed used in meeting the requirements of –

(i) JAR 29.67 (a)(3) for Category

A helicopters;

(ii) JAR 29.65 (a) for Category B

helicopters, except multi-engine

helicopters meeting the requirements of

JAR 29.67 (b); and

(iii) JAR 29.67 (b) for multiengine

Category B helicopters meeting

the requirements of JAR 29.67 (b).

(2) VNE (power-off) is –

(i) A constant airspeed;

(ii) A constant amount less than

power-on VNE; or

(iii) A constant airspeed for a

portion of the altitude range for which

certification is requested, and a constant

amount less than power-on VNE for the

remainder of the altitude range.


	JAR 29.1505 Максимално допустима превишавана скорост
(а)
Никога не превишаваната скорост VNE трябва да бъде установена така, че тя да е:

(1) Не по-малка от 40 възела (CAS); и

(2) Не повече от по-малката от:

(i)
0,9 от максималната скорост напред, установена в JAR 29.309; 

(ii)
0,9 от максималната скорост, дадена в JAR 29.251 и JAR 29.629.

(iii) 0,9 от максималната скорост, конкретизирана за влиянията от превишаването на скоростта на звука на върха на лопатата при критични височинни условия. 

(b) Скоростта VNE  може да варира с височината, честотата на въртене, температурата и теглото, ако- 

(1) Не повече от две от тези променливи (или не повече от два прибора, включващи повече от една от тези променливи) се използват едновременно; и

(2) Диапазоните на тези променливи (или показанията на приборите, включващи повече от една от тези променливи) са достатъчно големи, за да позволят експлоатационно практично и безопасно вариране на допустимата скорост VNE.
(с) За хеликоптери трябва да се въведе една стабилизирана допустима скорост VNE, отбелязвана като VNE  (в режим с отнета мощност), при скорост по-малка от допустимата VNE , въведена по смисъла на подпараграф (а) на настоящия параграф, ако са налице следните условия:

(1) Допустимата скорост VNE (в режим с отнета мощност) не е по-ниска от скоростта, която е по средата между допустимата скорост VNE в режим без отнемане на мощността и скоростта, която се използва за спазване на изискванията на- 

(i) JAR 29.67 (a)(3) за вертолети от категория А;

(ii) JAR 29.65 (a) за вертолети от категория В, с изключение на многодвигателните вертолети, които отговарят на изискванията на JAR 29.67 (b); 

(iii) JAR 29.67 за многодвигателни вертолет от категория В, които отговарят на изискванията на JAR 29.67 (b).

(2) Допустимата скорост VNE  (в режим с отнета мощност)  е-

(i) Постоянна въздушна скорост;

(ii) Постоянна величина, по-малка от допустимата скорост VNE  (в режим без отнемане на мощността); или

(iii) Постоянна въздушна скорост за част от диапазона височини, за който се иска сертификация, и една постоянна величина, по-малка от допустимата скорост VNE (в режим без отнемане на мощността) - за останалата част от диапазона височини. 



	JAR 29.1509 Rotor speed

(a) Maximum power-off (autorotation). The

maximum power-off rotor speed must be

established so that it does not exceed 95% of the

lesser of –

(1) The maximum design rpm

determined under JAR 29.309 (b); and

(2) The maximum rpm shown during

the type tests,

(b) Minimum power-off. The minimum

power-off rotor speed must be established so that

it is not less than 105% of the greater of –

(1) The minimum shown during the

type tests; and

(2) The minimum determined by design

substantiation.

(c) Minimum power-on. The minimum

power-on rotor speed must be established so that

it is –

(1) Not less than the greater of –

 (i) The minimum shown during

the type tests; and

(ii) The minimum determined by

design substantiation; and

(2) Not more than a value determined

under JAR 29.33 (a) (1) and (c) (l).


	JAR 29.1509 Честота на въртене на носещото витло 

(а) Максимална с изключена мощност (авторотация). Честотата на въртене на   носещото витло в режим на авторотация трябва да се установи така, че да не надхвърля 95% от по-малкото от –

(1) Максималните проектни честоти на въртене, определени в JAR 29.309 (b); и

(2) Максималните честоти на въртене, показани по време на типовите изпитания.

(b) Минимална с изключена мощност. Минималната честота на въртене на носещото витло с изключена мощност трябва да се установи така, че да не е по-ниска от 105% от по-голямото от-

(1) Минимума, показан по време на типовите изпитания; и

(2) Минимума, определен от доказаното по проект. 

(с) Минимална с включена мощност. Минималната честота на въртене на носещото витло с включена мощност трябва да се установи така, че тя –

(1) Да не е по-ниска от по-голямото от-

(i)Минимума, показан по време на типовите изпитания; и

(ii) Минимума, определен от доказаното по проект; и

(2) Не по-висока от стойност, определена в JAR 29.33 (а)(1) и (с)(1). 



	JAR 29.1517 Limiting height-speed envelope

For Category A rotorcraft, if a range of heights

exists at any speed, including zero, within which

it is not possible to make a safe landing following

power failure, the range of heights and its

variation with forward speed must be established,

together with any other pertinent information,

such as the kind of landing surface.


	JAR 29.1517 Ограничаващ височинно-скоростен диапазон

Ако съществува диапазон от височини при всяка скорост, включително и нула, в рамките на който не е възможно да се извърши безопасно кацане след загуба на мощност, за роторкрафти от категория А, трябва да се въведе диапазон от височини и тяхното отклонение при скорост напред и да се посочи всяка друга необходима информация, като например такава за вида на повърхността за кацане. 



	JAR 29.1519 Weight and centre of gravity

The weight and centre of gravity limitations

determined under JAR 29.25 and 29.27,

respectively, must be established as operating

limitations.


	JAR 29.1519 Тегло и център на тежестта

Границите на изменение на теглото и център на тежестта, определени в JAR 29.25 и JAR 29.27 трябва да бъдат установени като експлоатационни ограничения.



	JAR 29.1521 Powerplant limitations

(a) General. The powerplant limitations

[prescribed in this paragraph must be established]

so that they do not exceed the corresponding

limits for which the engines are type certificated.

(b) Take-off operation. The powerplant takeoff

operation must be limited by –

(1) The maximum rotational speed,

which may not be greater than –

(i) The maximum value

[determined by the rotor design; or]

(ii) The maximum value shown

during the type tests;

(2) The maximum allowable manifold

pressure (for reciprocating engines);

(3) The maximum allowable turbine

inlet or turbine outlet gas temperature (for

turbine engines);

(4) The maximum allowable power or

torque for each engine, considering the power

input limitations of the transmission with all

engines operating;

(5) The maximum allowable power or

torque for each engine considering the power

input limitations of the transmission with one

engine inoperative;

(6) The time limit for the use of the

power corresponding to the limitations

established in sub-paragraphs (b) (1) to (5) of

this paragraph; and

(7) If the time limit established in subparagraph

(b) (6) of this paragraph exceeds

2 minutes –

(i) The maximum allowable

cylinder head or coolant outlet

temperature (for reciprocating engines);

and

(ii) The maximum allowable

engine and transmission oil temperatures.

(c) Continuous operation. The continuous

operation must be limited by –

(1) The maximum rotational speed,

which may not be greater than –

(i) The maximum value

determined by the rotor design; or

(ii) The maximum value shown

during the type tests;

(2) The minimum rotational speed

shown under the rotor speed requirements in

[JAR 29.1509(c);]

(3) The maximum allowable manifold

pressure (for reciprocating engines);

(4) The maximum allowable turbine

inlet or turbine outlet gas temperature (for

turbine engines);

(5) The maximum allowable power or

torque for each engine, considering the power

input limitations of the transmission with all

engines operating;

(6) The maximum allowable power or

torque for each engine, considering the power

input limitations of the transmission with one

engine inoperative; and

(7) The maximum allowable

temperatures for –

(i) The cylinder head or coolant

outlet (for reciprocating engines);

(ii) The engine oil; and

 (iii) The transmission oil.

(d) Fuel grade or designation. The minimum

fuel grade (for reciprocating engines) or fuel

designation (for turbine engines) must be established

so that it is not less than that required for the

operation of the engines within the limitations in subparagraphs

(b) and (c) of this paragraph.

(e) Ambient temperature. Ambient

temperature limitations (including limitations for

winterization installations if applicable) must be

established as the maximum ambient atmospheric

temperature at which compliance with the cooling

provisions of JAR 29.1041 to 29.1049 is shown.

(f) Two and one-half minute OEI power

operation. Unless otherwise authorised, the use of

2½-minute OEI power must be limited to engine

failure operation of multi-engine, turbine powered

rotorcraft for not longer than 2½ minutes for any

period in which that power is used. The use of 2½-

minute OEI power must also be limited by –

(1) The maximum rotational speed,

which may not be greater than –

(i) The maximum value

determined by the rotor design; or

(ii) The maximum value shown

during the type tests;

(2) The maximum allowable gas

temperature;

(3) The maximum allowable torque;

and

(4) The maximum allowable oil

temperature.

(g) Thirty-minute OEI power operation.

Unless otherwise authorised, the use of 30-minute

OEI power must be limited to multi-engine,

turbine-powered rotorcraft for not longer than

30 minutes after failure of an engine. The use of

30-minute OEI power must also be limited by –

(1) The maximum rotational speed,

which may not be greater than –

(i) The maximum value

determined by the rotor design; or

(ii) The maximum value shown

during the type tests;

(2) The maximum allowable gas

temperature;

(3) The maximum allowable torque;

and

(4) The maximum allowable oil

temperature.

(h) Continuous OEI power operation.

Unless otherwise authorised, the use of

continuous OEI power must be limited to multiengine,

turbine-powered rotorcraft for continued

flight after failure of an engine. The use of

continuous OEI power must also be limited by –

(1) The maximum rotational speed,

which may not be greater than –

(i) The maximum value

determined by the rotor design; or

(ii) The maximum value shown

during the type tests.

(2) The maximum allowable gas

temperature;

(3) The maximum allowable torque; and

(4) The maximum allowable oil

temperature.

(i) Rated 30-second OEI power operation.

Rated 30-second OEI power is permitted only on

multi-engine, turbine-powered rotorcraft also

certificated for the use of rated 2-minute OEI

power, and can only be used for continued

operation of the remaining engine(s) after a

failure or precautionary shutdown of an engine. It

must be shown that following application of 30-

second OEI power, any damage will be readily

1[detectable by the applicable inspections and]

other related procedures furnished in accordance

1[with paragraph A29.4 of Appendix A of

JAR–29. The use of 30-second OEI power must]

be limited to not more than 30 seconds for any

period in which the power is used and by –

(1) The maximum rotational speed

which may not be greater than –

(i) The maximum value

determined by the rotor design: or

(ii) The maximum value

demonstrated during the type tests;

(2) The maximum allowable gas

temperature; and

(3) The maximum allowable torque.

(j) Rated 2-minute OEI power operation.

Rated 2-minute OEI power is permitted only on

multi-engine, turbine-powered rotorcraft, also

certificated for the use of rated 30-second OEI

power, and can only be used for continued operation

of the remaining engine(s) after a failure or

precautionary shutdown of an engine. It must be

shown that following application of 2-minute OEI

power, any damage will be readily detectable by the

1[applicable inspections and other related procedures]

[furnished in accordance with paragraph A29.4 of]

1[Appendix A of JAR–29. The use of 2-minute OEI]

power must be limited to not more than 2 minutes

for any period in which that power is used, and by –

 (1) The maximum rotational speed,

which may not be greater than –

(i) The maximum value

determined by the rotor designs; or

(ii) The maximum value

demonstrated during the type tests;

(2) The maximum allowable gas

temperature; and

(3) The maximum allowable torque.


	JAR 29.1521 Ограничения на силовата установка

(а)
Общи положения. Ограниченията на силовата установка зададени в този параграф трябва да се установяват така, че да не превишават съответните ограниченията, за които двигателите имат типов сертификат.

(b)
Работа на излетен режим. Работата на силовата установка на излетен режим трябва да се ограничава посредством:

(1) Максималната честота на въртене, която не трябва да е по-голяма от-

(i) Максималната стойност, определена от проекта на носещото витло; или
(ii) (ii) Максималната стойност, показана по време на типовите изпитания;

(2) Максимално допустимо колекторно налягане (за бутални двигатели);

(3) Максимално допустимата температура на газоветена входа или на изхода на турбината (за газотурбинни двигатели);

(4) Максимално допустимата мощност или въртящ момент за всеки двигател, като се вземат предвид ограниченията на входящата мощност на трансмисията, когато работят всички двигатели.

(5) Максимално допустимата мощност или въртящ момент за всеки двигател, като се вземат предвид ограниченията на входящата мощност на трансмисията, когато не работи единият от двигателите.    

(6) Ограничение на времето за използване на мощност, съответстващо на ограниченията установени в подпараграфи (b) (1) до (5) на настоящия параграф.

(7) Ако ограничението на времето, указано в подпараграф (b) (6) на настоящия параграф надхвърля 2 минути- 

(i) Максимално допустимите температури на цилиндровата глава или охлаждащата течност (за бутални двигатели); и

(ii) Максимално допустимите температури на маслото в двигателя и в трансмисията.

(с) Непрекъсната работа. Непрекъснатата работа трябва да се ограничи посредством:

(1) Максималната честота на въртене, която не трябва да е по-висока от –

(i) Максималната стойност, определяна от проекта на носещото витло; или

(ii) Максималната стойност, показана по време на типовите изпитания;

(2) Минималната честота на въртене, показана в изискванията за честотата на въртене на носещото витло в JAR 29. 1509 (с);

(3) Максимално допустимото колекторно налягане (за бутални двигатели);

(4) Максимално допустимата температура на газовете на входа или на изхода от турбината (за газотурбинни двигатели);

(5) Максимално допустимата мощност или въртящ момент за всеки двигател, като се вземат предвид ограниченията на входящата мощност на трансмисията, когато работят всички двигатели.

(6) Максимално допустимата мощност или въртящ момент за всеки двигател, като се вземат предвид ограниченията на входящата мощност на трансмисията, когато не работи единият от двигателите.    

(7) Максимално допустимите температури -

(i) За цилиндровата глава или  охлаждащата течност ( за бутални двигатели); и

(ii) За маслото в двигателя; и

(iii) За маслото в трансмисията.

(d)
Сорт и марка на горивото. Минимален сорт на горивото (за бутални двигатели) или марка (за газотурбинни двигатели) трябва да са установен така, че те да не са по-малъки от това, което се изисква за експлоатация на двигателите в ограниченията на подпараграфи (b)  и (с) на настоящия параграф.

(е)
Температура на околната среда. Ограниченията за температура на околната среда (включително тези за монтирани системи за охлаждане, ако е приложимо) трябва да са установени на максималната атмосферна температура на околната среда, при която е доказано съответствие с нормите за охлаждане на JAR 29. 1041 до JAR 29. 1049.

(f) Експлоатация на мощност две минути и половина при един неработещ двигател. Освен ако не е разрешено друго, използването на мощност за две минути и половина при един неработещ двигател трябва да се ограничи до експлоатация при отказ на двигател на многодвигателни газотурбинни роторкрафти за не повече от две минути и половина за всеки период от време, през който се използва тази мощност. Използването на мощността за две минути и половина при един неработещ двигател трябва също така да се ограничава и от-

(1) Максималната честота на въртене, която не трябва да е по-висока от-

(i) Максималната стойност, определяна от проекта на носещото витло; и

(ii) Максималната стойност, показана по време на типовите изпитания;

(2) Максимално допустимата температура на газовете;

(3) Максимално допустимия въртящ момент; и

(4) Максимално допустимата температура на маслото.

(g) Експлоатация на мощността тридесет минути при един неработещ двигател. Освен ако не е разрешено друго, използването на мощността за дридесет минути при един неработещ двигател трябва да се ограничи до експлоатация при отказ на двигател на многодвигателни газотурбинни роторкрафти за не повече от тридесет минути след отказ на един от двигателите.  Използването на мощността за тридесет минути при един неработещ двигател трябва също така да се ограничава и от-

(1) Максималната честота на въртене, която не трябва да е по-висока от-

(i) Максималната стойност, определяна от проекта на носещото витло; и

(ii) Максималната стойност, показана по време на типовите изпитания;

(2) Максимално допустимата температура на газовете;

(3) Максимално допустимия въртящ момент; и

(4) Максимално допустимата температура на маслото.

(h) Продължителна експлоатация на мощност при един неработещ двигател. Освен ако не е разрешено друго, продължителното използване на мощност при един неработещ двигател трябва да се ограничи до експлоатация при отказ на двигател на многодвигателни газотурбинни роторкрафти за продължителен полет след отказ на един от двигателите. Продължителното използване на мощността при един неработещ двигател трябва също така да се ограничава и от-

(1)Максималната честота на въртене, която не трябва да е по-висока от-

(iii) Максималната стойност, определяна от проекта на носещото витло; и

(iv) Максималната стойност, показана по време на типовите изпитания;

(2) Максимално допустимата температура на газовете;

(3) Максимално допустимия въртящ момент; и

(4)Максимално допустимата температура на маслото. 

(i) Режим на експлоатация на мощността в продължение на 30 секунди при един неработещ двигател. Режим на експлоатация на мощността в продължение на 30 секунди при един неработещ двигател е позволена само за многодвигателни газотурбинни роторкрафти, които са сертифицирани също и за използване на режим на мощност в продължение на две минути при един неработещ двигател, и може да се използва само при продължение на работа на останалиите двигатели след отказ или предохранително спиране на двигател.  Трябва да се покаже, че след прилагането на мощност в продължение на 30 секунди при един неработещ двигател, всяка повреда ще бъде своевременно открита чрез прилаганите инспекции и други необходими процедури, прилагани в съответствие с параграф А29.4 на Приложение А на JAR-29. Използването на мощност в продължение на 30 секунди при един неработещ двигател трябва да се ограничи до не повече от 30 секунди за всеки период, през който се използва мощността, и от-

(1) Максималната честота на въртене, която не трябва да е по-висока от-

(iii) Максималната стойност, определяна от проекта на носещото витло; и

(iv) Максималната стойност, показана по време на типовите изпитания;

(2) (Максимално допустимата температура на газовете;

(3) Максимално допустимия въртящ момент.

(j) Режим на експлоатация на мощността в продължение на 2 минути при един неработещ двигател.  Режим на експлоатация на мощността в продължение на 2 минути при един неработещ двигател е позволена само за многодвигателни газотурбинни роторкрафти, които са сертифицирани също и за използване на режим на мощност в продължение на 30 секунди при един неработещ двигател, и може да се използва само при продължение на работа на останалиите двигатели след отказ или предохранително спиране на двигател.  Трябва да се покаже, че след прилагането на мощност в продължение на 2 минути при един неработещ двигател, всяка повреда ще бъде своевременно открита чрез прилаганите инспекции и други необходими процедури, прилагани в съответствие с параграф А29.4 на Приложение А на JAR-29. Използването на мощност в продължение на 2 минути при един неработещ двигател трябва да се ограничи до не повече от 2 минутии за всеки период, през който се използва мощността, и от-

(1) Максималната честота на въртене, която не трябва да е по-висока от-

(i) Максималната стойност, определяна от проекта на носещото витло; и

(ii) Максималната стойност, показана по време на типовите изпитания;

(2) Максимално допустимата температура на газовете;

(3) Максимално допустимия въртящ момент.



	JAR 29.1522 Auxiliary power unit

limitations

If an auxiliary power unit that meets the

requirements of JAR–APU is installed in the

rotorcraft, the limitations established for that

auxiliary power unit under the TSO including the

categories of operation must be specified as

operating limitations for the rotorcraft.


	JAR 29.1522 Ограничения на спомагателния енергиен агрегат

Ако спомагателен енергиен агрегат, който отговаря на изискванията на JAR-APU  е инсталиран на роторкрафта, ограниченията за него в TSO, включително и категориите за експлоатация,  трябва да бъдат определени като експлоатационни ограничения на роторкрафта.



	JAR 29.1523 Minimum flight crew

The minimum flight crew must be established

so that it is sufficient for safe operation,

considering –

(a) The workload on individual crew

members;

(b) The accessibility and ease of operation of

necessary controls by the appropriate crew

member; and

(c) The kinds of operation authorised under

JAR 29.1525.


	JAR 29.1523 Минимален летателен екипаж

Минималният брой членове на екипажа трябва да бъде установен така, че да е достатъчен за безопасна експлоатация, взимайки  предвид:

(а) Индивидуалното работното натоварване на членовете на екипажа;

(b) Достъпността и удобството за работа с необходимите органи за управление от съответния член на екипажа, 

(с) Видовете експлоатация, разрешени според JAR 29.1525.



	JAR 29.1525 Kinds of operation

The kinds of operations (such as VFR, IFR,

day, night, or icing) for which the rotorcraft is

approved are established by demonstrated

compliance with the applicable certification

requirements and by the installed equipment.


	JAR 29.1525 Видове експлоатация
Видовете експлоатация (като визуални полети, полети по прибори, денем и нощем) обледеняване, за които роторкрафтът е одобрен, се установяват при демонстрирано съответствие на прилаганите изисквания на сертификация и при  съответствие на  монтираното оборудване

	JAR 29.1527 Maximum operating altitude

The maximum altitude up to which operation is

allowed, as limited by flight, structural,

powerplant, functional, or equipment

characteristics, must be established.


	JAR 29.1527 Максимална височина на полета

Трябва да е установена максималната височина на полета, до която експлоатацията е разрешена и която е ограничена от летателни, якостни, на силовата установка, функционални и на оборудването характеристики.



	JAR 29.1529 Instructions for Continued

Airworthiness

The applicant must prepare Instructions for

Continued Airworthiness in accordance with

Appendix A to JAR–29 that are acceptable to the

Authority. The instructions may be incomplete at

type certification if a program exists to ensure

their completion prior to delivery of the first

rotorcraft or issuance of a standard certificate of

airworthiness, whichever occurs later.


	JAR 29.1529 Инструкции за подържане на летателната годност

Заявителът трябва да подготви инструкции за подържане на летателната годност в съответствие с Приложение А на JAR- 29, което да е приемливо за Въздухоплавателната администрация. Инструкциите може да са непълни при типовата сертификация, ако съществува програма гарантираща тяхното завършване до момента на доставката на първия роторкрафт или на издаването на стандартен сертификат за летателна годност, което от тях става по-късно.



	MARKINGS AND PLACARDS

JAR 29.1541 General

(a) The rotorcraft must contain –

(1) The markings and placards

specified in JAR 29.1545 to 29.1565; and

(2) Any additional information,

instrument markings, and placards required for

the safe operation of the rotorcraft if it has

unusual design, operating or handling

characteristics.

(b) Each marking and placard prescribed in

sub-paragraph (a) of this paragraph –

(1) Must be displayed in a conspicuous

place; and

(2) May not be easily erased,

disfigured, or obscured.


	Маркировки и табели

JAR 29.1541 Общи положения
(а)
Роторкрафтът трябва да има:
(1) Маркировка и табели определени в JAR 29.1545 до JAR29.1565;

(2) Всяка допълнителна информация, маркировка на приборите и табели, изисквани за безопасна летателна експлоатация, ако роторкрафтът т е с необичайна конструкция, летателна експлоатация или летателни характеристики.

(b)
Всяка маркировка и табела, описана в подпараграф (а) на този параграф:

(1) Трябва да е разположена на видно място;

(2) Да не може лесно да се скъса, повреди и засенчи.



	JAR 29.1543 Instrument markings: general

For each instrument –

(a) When markings are on the cover glass of

the instrument there must be means to maintain

the correct alignment of the glass cover with the

face of the dial; and

(b) Each arc and line must be wide enough,

and located to be clearly visible to the pilot.


	JAR 29.1543 Маркировки на приборите. Общи положения

За всеки прибор:

(а)
Когато маркировките са върху стъклото на прибора, трябва да се осигури възможност да се поддържа точното им подравняване с циферблата; 

(b)
Всяка дъга или линия трябва да е достатъчно широка и така да е разположена, че да се вижда ясно от пилота.



	JAR 29.1545 Airspeed indicator

(a) Each airspeed indicator must be marked

as specified in sub-paragraph (b) of this

paragraph, with the marks located at the

corresponding indicated airspeeds.

(b) The following markings must be made:

(1) A red radial line –

 (i) For rotorcraft other than

helicopters, at VNE; and

(ii) For helicopters, at VNE

(power-on).

(2) A red, cross-hatched radial line at

VNE (power-off) for helicopters, if VNE (poweroff)

is less than VNE (power-on).

(3) For the caution range, a yellow arc.

(4) For the safe operating range, a

green arc.


	JAR 29.1545 Прибор за скорост

(а)
Всеки прибор за скорост трябва да е маркиран, както е определено в подпараграф (b) на този параграф, с маркировки за съответните скорости.

(b)
Трябва да са направени следните маркировки:

(1) С радиална червена линия - 

(i) За максимално допустимата скорост VNE  за роторкрафти, различни от вертолети;

(ii) За максимално допустимата скорост VNE  за вертолети (включен двигател). 

(2) С червена радиална щрихова линия за допустимата скорост VNE  (изключен двигател) за хеликоптери ако максималната допустима скорост VNE (изключен двигател) е по-малка от максималната допустима скорост VNE  (включен двигател). 

(3) За предопредителния диапазон, жълта дъга; 

(4)
За нормалния експлоатационен диапазон, зелена дъга. 



	JAR 29.1547 Magnetic direction indicator

(a) A placard meeting the requirements of

[this paragraph must be installed on or near the]

magnetic direction indicator.

(b) The placard must show the calibration of

the instrument in level flight with the engines

operating.

(c) The placard must state whether the

calibration was made with radio receivers on or off.

(d) Each calibration reading must be in terms of

magnetic heading in not more than 45° increments.


	JAR 29.1547 Магнитен компас

(а)
Табелата, отговаряща на изискванията на тази част трябва да е поставена на или близо до магнитния компас.

(b)
Табелата трябва да показва калибровката на прибора в хоризонтален полет с работещи двигатели.

(c)
Табелата трябва да указва дали калибровката е направена с включени или изключени радиоприемници.

(d)
Всяка калибровъчна стойност трябва да е с не повече от 45° нарастване, от гледна точка на магнитния курс.



	JAR 29.1549 Powerplant instruments

For each required powerplant instrument, as

appropriate to the type of instruments –

(a) Each maximum and, if applicable,

minimum safe operating limit must be marked

with a red radial or a red line;

(b) Each normal operating range must be

marked with a green arc or green line, not

extending beyond the maximum and minimum

safe limits;

(c) Each take-off and precautionary range

must be marked with a yellow arc or yellow line;

(d) Each engine or propeller range that is

restricted because of excessive vibration stresses

must be marked with red arcs or red lines; and

(e) Each OEI limit or approved operating

range must be marked to be clearly differentiated

from the markings of sub-paragraphs (a) to (d) of

this paragraph except that no marking is normally

required for the 30-second OEI limit.


	JAR 29.1549 Прибори на силовата установка

За всеки необходим прибор на силовата установка и спомагателният енергиен агрегат, в съответствие с вида на приборите:

(а)
Всяко максимално и ако е приложимо минимално ограничение, осигуряващо безопасна летателна експлоатация, трябва да е маркирано с червен сектор или червена линия.

(b)
Всеки нормален експлоатационен диапазон от режими, трябва да е маркиран със зелена дъга или зелена линия не превишаваща максималните и минимални безопасни ограничения.

(c)
Всеки излетен и предопредителен диапазон от режими, трябва да е маркиран с жълта дъга или жълта линия; 

(d)
Всеки работен диапазон от режими на двигателя или витлото, който се ограничава заради прекомерни вибрационни натоварвания, трябва да е маркиран с червени дъги или червени линии; и

(е) Всяко ограничение при един неработещ двигател или одобрен експлоатационен режим трябва да се маркира ясно така, че да се различава от маркировките на подпараграфи (а) до (d) на този параграф, като обикновено не се изисква маркиране  за ограничението при 30 секунди експлоатация с един неработещ двигател.



	JAR 29.1551 Oil quantity indicator

Each oil quantity indicator must be marked

with enough increments to indicate readily and

accurately the quantity of oil.


	JAR 29.1551 Указател за количеството масло

Всеки указател за количеството масло трябва да е разграфен с достатъчен брой деления, така че четливо и точно да показва количество на маслото.



	JAR 29.1553 Fuel quantity indicator

If the unusable fuel supply for any tank

exceeds 3.8 litres (0.8 Imperial gallon/1 US

gallon), or 5% of the tank capacity, whichever is

greater, a red arc must be marked on its indicator

extending from the calibrated zero reading to the

lowest reading obtainable in level flight.


	JAR 29.1553 Указател за количеството гориво

Ако неизползваемото количество гориво за всеки резервоар надхвърля 3,8 литра (0,8 галона/ 1 американски галон) или 5% от капацитета на резервоара, което е по-голямо, това трябва да се отбележи с червена дъга върху указателя, която се простира от калибрираното нулево показание на всеки указател до най-ниското показание, което се получава при хоризонтален полет. 



	JAR 29.1555 Control markings

(a) Each cockpit control, other than primary

flight controls or control whose function is

obvious, must be plainly marked as to its function

and method of operation.

(b) For powerplant fuel controls –

(1) Each fuel tank selector valve

control must be marked to indicate the position

corresponding to each tank and to each existing

cross feed position;

(2) If safe operation requires the use of

any tanks in a specific sequence, that sequence

must be marked on, or adjacent to, the selector

for those tanks; and

(3) Each valve control for any engine

of a multi-engine rotorcraft must be marked to

indicate the position corresponding to each

engine controlled.

(c) Usable fuel capacity must be marked as

follows:

(1) For fuel systems having no selector

controls, the usable fuel capacity of the system

must be indicated at the fuel quantity indicator.

(2) For fuel systems having selector

controls, the usable fuel capacity available at

each selector control position must be indicated

near the selector control.

(d) For accessory, auxiliary, and emergency

controls –

(l) Each essential visual position

indicator, such as those showing rotor pitch or

landing gear position, must be marked so that

each crew member can determine at any time

the position of the unit to which it relates; and

(2) Each emergency control must be

red and must be marked as to method of

operation.

(e) For rotorcraft incorporating retractable

landing gear, the maximum landing gear operating

speed must be displayed in clear view of the pilot.


	JAR 29.1555 Маркировки на управлението
(а)
Всяко управление в кабината, освен основните органи за управление на полета или управление, чиито функции са очевидни, трябва да е ясно маркирано каква е  функцията и метода му на действие.

(b)
За управлението на горивото на силовата установка:

(1) Всеки превключвател на горивните резервоари трябва да е маркиран, така че да показва положението, съответстващо на всеки резервоар и на всяка съществуваща позиция на кръстосано подаване на горивото;

(2) Ако безопасната летателна експлоатация изисква използването на няколко резервоара в точно определена последователност, тази последователност трябва да се маркира на или близо до превключвателя за тези резервоари;и

(3) Всяко управление на кран на двигател на многодвигателен роторкрафт трябва да е маркирано така, че да указва позицията, отговаряща на съответния двигател.

(с)
Използваемото количесвтво гориво, трябва да е маркирно както следва:

(1) За горивни системи, които нямат превключватели, използваемото количесвтво гориво, трябва да е означено на указателя за количеството на горивото.

(2) За горивни системи, които имат превключватели, използваемото количесвтво гориво за всяко положение на превключвателя, трябва да е означен близо до него.

(d)
За допълнително, спомагателно и аварийно управления-

(1) Всеки указател на основна визуална позиция, като онези, които показват положението на стъпката на носещия винт или на колесника, трябва да се маркира по такъв начин, че всеки член на екипажа да може да определи по всяко време положението на агрегата, за който се отнася указателя; и  

(2) Всяко аварийно управление трябва да е оцветено в червено и да е маркирано според метода на действие. 

(е)
За роторкрафти, чиито колесниците се прибират, максималната експлоатацинна скорост на колесника трябва да е ясно изобразена за пилота;



	JAR 29.1557 Miscellaneous markings and

placards

(a) Baggage and cargo compartments, and

ballast location. Each baggage and cargo

compartment, and each ballast location must have

a placard stating any limitations on contents,

including weight, that are necessary under the

loading requirements.

(b) Seats. If the maximum allowable weight

to be carried in a seat is less than 77 kg (170

pounds), a placard stating the lesser weight must

be permanently attached to the seat structure.

(c) Fuel and oil filler openings. The

following apply:

(1) Fuel filler openings must be marked

at or near the filler cover with –

(i) The word ‘fuel’;

(ii) For reciprocating engine

powered rotorcraft, the minimum fuel

grade;

(iii) For turbine-engine-powered

rotorcraft, the permissible fuel

designations, except that if impractical,

this information may be included in the

rotorcraft flight manual, and the fuel

filler may be marked with an appropriate

reference to the flight manual; and

(iv) For pressure fueling systems,

the maximum permissible fueling supply

pressure and the maximum permissible

defueling pressure.

(2) Oil filler openings must be marked

at or near the filler cover with the word ‘oil’.

(d) Emergency exit placards. Each placard

and operating control for each emergency exit

must differ in colour from the surrounding

fuselage surface as prescribed in JAR 29.811 (f)

(2). A placard must be near each emergency exit

control and must clearly indicate the location of

that exit and its method of operation.


	JAR 29. 1557.
Други маркировки и табели

(а)
Багажни и товарни отделения и положение на баласта. Всяко отделение за багаж и товари и всяко местоположение на баласта трябва да има табела, определяща всички ограничения, включително теглото, което е необходимо според изискванията за натоварване.

(b) 
Седалки. Ако максималното допустимо тегло за седалката е по-малко от 77 kg, табела указваща това по-малко тегло трябва постоянно да е прикачена към конструкцията на седалката. 

(с)
Гърловини за горива, масло и охладителна течност. Прилага се следното:
(1)
Гърловината за гориво трябва да бъде маркирана при или близо до капачката с:

(i) Надпис “гориво”;

(ii)
За роторкрафти с бутални двигатели, минималният сорт на горивото;

(iii)
За роторкрафти с газотурбинни двигател, разрешените марки гориво или препратка към Ръководството за летателна експлоатация в частта му за разрешените марки горива като гърловината за гориво може да бъде маркирана с подходяща препратка към Ръководството за летателна експлоатация; и

(vi)
За горивни системи с централизирано зареждане, максимално допустимото налягане за зареждане и максимално допустимото налягане за източване.

(3) Гърловината за масло трябва да бъде маркирана при или близо до капачката с надпис "Масло";

(d)
Табели на аварийните изходи. Всяка табела и управление за всеки авариен изход трябва да са различни на цвят от околните повърхнини натялото, както е предписано в JAR 29.811 (f) (2).  Трябва да има табела близо до всяко управление на аварийния изход и тя трябва ясно да показва местоположението на изхода и метода на действие на управлението.



	JAR 29.1559 Limitations placard

There must be a placard in clear view of the

pilot that specifies the kinds of operations (VFR,

IFR, day, night or icing) for which the rotorcraft

is approved.


	JAR 29.1559 Табели за експлоатационни ограничения

Трябва да има табела ясно видими от пилота, упоменаваща вида летателни експлоатации (като визуални полети, полети по прибори, денем и нощем, обледеняване, за които е одобрен роторкрафта.    



	JAR 29.1561 Safety equipment

(a) Each safety equipment control to be

operated by the crew in emergency, such as

controls for automatic liferaft releases, must be

plainly marked as to its method of operation.

(b) Each location, such as a locker or

compartment, that carries any fire extinguishing,

signalling, or other life saving equipment, must be

so marked.

(c) Stowage provisions for required

emergency equipment must be conspicuously

marked to identify the contents and facilitate

removal of the equipment.

(d) Each liferaft must have obviously marked

operating instructions.

(e) Approved survival equipment must be

marked for identification and method of

operation.


	JAR 29.1561 Аварийно-спасително оборудване

(а)
Всяко управляващо устройство за аварийно-спасителното оборудване, което ще се използва от екипажа в аварийни условия, като управление за освобождаването на спасителния сал, трябва да е ясно маркирано с указване на начина на неговото действие.  

(b)
Всяко място, като заключващо се помещение или отсек, което съдържа пожарогасителя, сигнализации или друго животоспасяващо оборудване трябва да е маркирано. 

(с) Условията за съхраняване на изискваното аварийно оборудване трябва да са отбелязани ясно с посочване на съдържанието и за подпомагане на преместване на оборудването. 

(d) Всеки спасителен сал трябва да има ясно маркирани инструкции за експлоатация.

(е) Одобреното спасително оборудване трябва да е маркирано за разпознаване и начин на експлоатация.



	JAR 29.1565 Tail rotor

Each tail rotor must be marked so that its disc

is conspicuous under normal daylight ground

conditions.


	JAR 29.1565 Опашно витло

Всяко опашно витло трябва да бъде така маркирано, че неговият диск да се вижда ясно при нормална дневна светлина на земята. 



	ROTORCRAFT FLIGHT MANUAL

JAR 29.1581 General

(a) Furnishing information. A Rotorcraft

Flight Manual must be furnished with each

rotorcraft, and it must contain the following:

(1) Information required by JAR

29.1583 to 29.1589.

(2) Other information that is necessary

for safe operation because of design, operating,

or handling characteristics.

(b) Approved information. Each part of the

manual listed in JAR 29.1583 to 29.1589 that is

appropriate to the rotorcraft, must be furnished,

verified, and approved, and must be segregated,

identified, and clearly distinguished from each

unapproved part of that manual.

(c) Reserved.

(d) Table of contents. Each Rotorcraft Flight

Manual must include a table of contents if the

complexity of the manual indicates a need for it.


	РЪКОВОДСТВО ЗА  ЛЕТАТЕЛНА ЕКСПЛОАТАЦИЯ НА РОТОРКРАФТА

JAR 29.1581 Общи положения

(а)
Предоставяне на информация. С всеки роторкрафт трябва да се предоставя Ръководството за летателна експлоатация, което трябва да съдържа следното: 
(1) Информация, изискана в JAR 29.1583 до JAR 29.1589.

(2) Друга информация, която е необходима за безопасната летателна експлоатация поради особености в проектните и експлоатационните характеристики и характеристиките на устойчивост и управляемост.

(b)
Одобрена информация. Всяка част от Ръководството, изброена в JAR 29.1583 до JAR 29.1589, която е подходяща за роторкрафта, трябва се предостави, потвърди и одобри, и трябва да трябва да бъде отделена, идентифицирана и ясно различима  от всяка друга неодобрена част на Ръководството за летателна експлоатация.

(с) Запазено.

(d) Съдържание. Всяко Ръководство за летателна годност трябва да включва съдържание, ако сложността на Ръководството показва необходимост от него. 

. 



	JAR 29.1583 Operating limitations

(a) Airspeed and rotor limitations.

Information necessary for the marking of airspeed

and rotor limitations on or near their respective

indicators must be furnished. The significance of

each limitation and of the colour coding must be

explained.

(b) Powerplant limitations. The following

information must be furnished:

(1) Limitations required by JAR

29.1521.

(2) Explanation of the limitations, when

appropriate.

(3) Information necessary for marking

the instruments required by JAR 29.1549 to

29.1553.

(c) Weight and loading distribution. The

weight and centre of gravity limits required by

JAR 29.25 and JAR 29.27, respectively, must be

furnished. If the variety of possible loading

conditions warrants, instructions must be included

to allow ready observance of the limitations.

(d) Flight crew. When a flight crew of more

than one is required, the number and functions of

the minimum flight crew determined under JAR

29.1523 must be furnished.

(e) Kinds of operation. Each kind of

operation for which the rotorcraft and its

equipment installations are approved must be

listed.

(f) Limiting heights. Enough information

must be furnished to allow compliance with JAR

29.1517.

(g) Maximum allowable wind. For Category

A rotorcraft, the maximum allowable wind for

safe operation near the ground must be furnished.

(h) Altitude. The altitude established under

JAR 29.1527 and an explanation of the limiting

factors must be furnished.

(i) Ambient temperature. Maximum and

minimum ambient temperature limitations must be

furnished.


	JAR 29.1583 Експлоатационни ограничения

(а)
Ограничения на въздушната скорост и  честотата на въртене на носещото витло. Трябва да се предостави информация, необходима за отбелязване на ограниченията на въздушната скорост и честотата на въртене на носещото витло върху или в близост до техните съответни индикатори. Значението на всяко ограничение и значението на всеки код от цветове трябва да бъдат обяснени. 

(b)
Ограничения на силовата установка. Трябва да се предостави следната информация:

(1) Ограниченията изисквани от JAR 29.1521.

(2) Обяснение на ограниченията, където е необходимо.

(3) Информация необходима за маркирането на приборите според изискванията на JAR 29.1549 до JAR 29.1553.

(с)
Тегло и разпределение на натоварването. Трябва да се предостави ивформация за ограниченията на теглото и центъра на тежестта, както се изисква в JAR 29.25 и JAR 29.27, съответно. Ако го изисква варианта на възможни условия на натоварване, трябва да се включат инструкции, който да позволят точно спазване на ограниченията. 

(d) Летателен екипаж. Когато се изисква летателен екипаж от повече от един човек, трябва да се предостави информация за броя и функциите на минималния брой екипаж, определен в JAR 29.1523.

(е) Видове летателна експлоатация. Трябва да се направи списък на всички видове  летателна експлоатация, за които роторкрафтът и неговите инсталации на оборудване са одобрени. 

(f) Ограничителни височини. Трябва да се предостави достатъчно информация, която да позволи съответствие с JAR 29.1517.

(g) Максимално допустим вятър. За роторкрафти от категория А трябва да се предостави информация за максимално допустимия вятър за безопасна експлоатация близо до земята.

(h) Височина на полета. Трябва да се предостави информация за максималната височина на полета, установена в JAR 29.1527 и да се даде обяснение на ограничаващите фактори.

(i) Температура на околната среда. Трябва да се предостави информация за ограниченията на максималните и минималните температури на околната среда

	JAR 29.1585 Operating procedures

(a) The parts of the manual containing

operating procedures must have information

concerning any normal and emergency

procedures, and other information necessary for

safe operation, including the applicable

procedures, such as those involving minimum

speeds, to be followed if an engine fails.

(b) For multi-engine rotorcraft, information

identifying each operating condition in which the

fuel system independence prescribed in JAR

29.953 is necessary for safety must be furnished,

together with instructions for placing the fuel

system in a configuration used to show

[compliance with that paragraph.]

(c) For helicopters for which a VNE (poweroff)

is established under JAR 29.1505 (c),

information must be furnished to explain the VNE

(power-off) and the procedures for reducing

airspeed to not more than the VNE (power-off)

following failure of all engines.

(d) For each rotorcraft showing compliance

with JAR 29.1353 (c) (6) (ii) or (c) (6) (iii), the

operating procedures for disconnecting the battery

from its charging source must be furnished.

(e) If the unusable fuel supply in any tank

exceeds 5% of the tank capacity, or 3.8 litres

(0.8 Imperial gallon/1 US gallon), whichever is

greater, information must be furnished which

indicates that when the fuel quantity indicator

reads ‘zero’ in level flight, any fuel remaining in

the fuel tank cannot be used safely in flight.

(f) Information on the total quantity of

usable fuel for each fuel tank must be furnished.

(g) For Category B rotorcraft, the airspeeds

and corresponding rotor speeds for minimum rate

of descent and best glide angle as prescribed in

JAR 29.71 must be provided.


	JAR 29.1585 Експлоатационни процедури

(а)
Частите на Ръководството, които съдържат експлоатационните процедури, трябва да включват информация за всяка нормална и аварийна процедура, а също така и друга информация, необходима за безопасността на експлоатацията, включително приложими процедури, като тези, които предполагат минимални скорости и зада се следват ако откаже двигател. 

(b) За роторкрафти с няколко двигателя, трябва да се достави информация, определяща всяко експлоатационно състояние, при което за безопасността е  нужна независимост на системата за захранване с гориво, предписана в JAR 29.953, заедно с инструкции за поставяне на системата за захранване с гориво в конфигурация, използвана за доказване на съответствие с този параграф.

(с) За вертолети, за които VNE (с изключена мощност) е определена според JAR.1505 (с), трябва да се предостави информация за обясняване на VNE (с изключена мощност) и процедурите за намаляване на въздушната скорост до скорост, ненадвишаваща VNE (с изключена мощност), след отказ на всички двигатели. 

(d) За всеки роторкрафт, показващ съответствие с JAR 29.1353 (с)(6)(ii) или (с)(6) (iii), трябва да се предостави информация за експлоатационните процедури по осъединяване на акумулатора от неговия източник на зареждане.

(е) Ако неизползваемото гориво в  който и да е резервоар надвишава 5% от капацитета на резервоара или 3,8 литра (1 US галон), което е по-голямо, трябва да се предостави информация, която да показва, че когато индикатър за количеството на горивото показва “нула” при хоризонтален полет, всяко гориво, което остава в резервоара, не може да бъде използвано безопасно в полет. 

(f) Трябва да се предостави информация за общото количество използваемо гориво за всеки резорвоар за гориво. 

(g) За роторкрафти от категория В, трябва да се осигурят въздушни скорости и съответните честоти на въртене на носещто витло за минимална скорост на снижаване и най-добър ъгъл на планиране, както е предписано в JAR 29.71.



	JAR 29.1587 Performance information

(See ACJ 29.1587)

Flight manual performance information which

exceeds any operating limitation may be shown

only to the extent necessary for presentation

clarity or to determine the effects of approved

optional equipment or procedures. When data

beyond operating limits are shown, the limits must

be clearly indicated. The following must be

provided:

(a) Category A. For each Category A

rotorcraft, the Rotorcraft Flight Manual must

contain a summary of the performance data,

including data necessary for the application of any

[applicable operating rule, together with]

descriptions of the conditions, such as airspeeds,

under which this data was determined, and must

contain –

(1) The indicated airspeeds

corresponding with those determined for takeoff

and the procedures to be followed if the

critical engine fails during take-off;

 (2) The airspeed calibrations;

(3) The techniques, associated airspeeds,

and rates of descent for autorotative landings;

(4) The rejected take-off distance

determined under JAR 29.62 and the take-off

[distance determined under JAR 29.61 ;]

(5) The landing data determined under

[JAR 29.81 and 29.85;]

(6) The steady gradient of climb for each

weight, altitude, and temperature for which takeoff

data are to be scheduled, along the take-off

path determined in the flight conditions required

[in JAR 29.67 (a) (1) and (a) (2):]

[(i) In the flight conditions

required in JAR 29.67(a)(1) between the]

end of the take-off distance and the point

[at which the rotorcraft is 200ft above the

take-off surface (or 200ft above the]

lowest point of the take-off profile for

[elevated heliports).]

[(ii) In the flight conditions

required in JAR 29.67(a)(2) between the

points at which the rotorcraft is 200 and

1000ft above the take-off surface (or 200

and 1000ft above the lowest point of the

take-off profile for elevated heliports).]

[(7) Out-of-ground-effect hover per-]

formance determined under JAR 29.49 and the

maximum safe wind demonstrated under the

ambient conditions for data presented.

(b) Category B. For each Category B

rotorcraft, the Rotorcraft Flight Manual must

contain –

(1) The take-off distance and the

climbout speed together with the pertinent

information defining the flight path with

respect to autorotative landing if an engine

fails, including the calculated effects of altitude

and temperature;

(2) The steady rates of climb and

hovering ceiling, together with the

corresponding airspeeds and other pertinent

information, including the calculated effects of

altitude and temperature;

(3) The landing distance, appropriate

[airspeed and type of landing surface, together]

with any pertinent information that might affect

this distance, including the effects of weight,

altitude and temperature;

(4) The maximum safe wind for

operation near the ground;

(5) The airspeed calibrations;

(6) The height-speed envelope except for

rotorcraft incorporating this as an operating

limitation;

(7) Glide distance as a function of altitude

when autorotating at the speeds and conditions for

minimum rate of descent and best glide angle, as

determined in JAR 29.71;

[(8) Out-of-ground-effect hover performance

determined under JAR 29.49 and the maximum]

safe wind demonstrated under the ambient

conditions for data presented; and

(9) Any additional performance data

[necessary for the application of any applicable

operating rule.]


	JAR 29.1587 Информация за летателните характеристики
Информация за летателните характеристики в Ръководството за летателна експлоатация, които надвишават експлоатационни ограничения, може да се покаже само дотолкова, колкото е необходимо за яснота на информацията или за определяне на ефекта от одобрено незадъбжително оборудване или процедури. Когато се дават данни, надвишаващи експлоатационните ограничения, тези ограничения трябва да са отбелязани ясно. Трябва да се осигури следното:

(а)
Категория А. За всеки роторкрафт от категория А Ръководството за летателна експлоатация трябва да съдържа общ преглед на летателните характеристики, включително данни, необходими за прилагането на всяко прилагано експлоатационно правило, заедно с описания на условията, такива като въздушни скорости, при които тези данни са били определени, и трябва да съдържа:

(1) Посочените въздушни скорости, съответстващи на тези, определени за излитане, и процедурите, които трябва да се следват при отказ на критичен двигател по време на излитане;

(2) Калибровката на въздушната скорост;

(3) Технологиите, свързаните с тях въздушни скорости и скоростта на снижаване при кацане с авторотация;

(4) Отхвърлената дистанция за излитане, определена в JAR 29.62 и дистанцията за излитане, определена в JAR 29.61;

(5) Данните за кацане, определени в JAR 29.81 и JAR 29.85;

(6) Постоянният градиент на набиране на височина за всяко тегло, височина и температура, за които данни за излитането ще се планират, по дължина на траекторията за излитане, определени в полетните условия, изисквани от JAR 29.67(а)(1) и (а)(2):

(i) В полетните условия, изисквани от в JAR 29.67 (а)(1) между края на дистанцията за излитане и точката, при която роторкрафтът е на 200 фута над повърхнината за излитане (или 200 фута над най-ниската точка на профила за излитане прииздигащи се вертолети).

(ii) В полетните условия, изисквани от JAR29.67 (а)(2) между точките, при които роторкрафтът е на 200 фута и 1000 фута над повърхността за излитане или на 200 фута и 1000 фута под най-ниската точка на профила за излитане за издигащи се вертолети.

(7)    Кръжене във въздуха извън зоната на влиянието на земята, определено в JAR 29.49 и максималният безопасен вятър, демонстрирани при условията на околната среда за представените данни.

(b) За всеки роторкрафт от категория В Ръководството за летателна експлоатация трябва да съдържа:

(1) Дистанцията за излитане и скоростта за набиране на височина, заедно с необходимата информация, определяща траекторията на полета по отношение на авторотационното кацане, ако откаже двигател, включително и изчисленото влияние на височината и температурата;

(2) Постепенните скорости на набиране на височина и тавана за кръжене във въздуха, заедно със съответните въздушни скорости и друга необходима информация, включително и изчисленото влияние на височината и температурата;

(3) Дистанцията за кацане, подходящата въздушна скорост и повърхност за кацане, заедно със всяка необходима информация, която би могла да повлияе на тази дистанция, включително и изчисленото влияние на височината и температурата;

(4) Максималният безопасен вятър за експлотация в близост до земята;

(5) Калибровката на въздушната скорост;

(6) Височинно-скоростният диапазон, освен за роторкрафти, включващи това като експлоатационно ограничение;

(7) Дистанцията на планиране като функция от височината при авторотация при скоростите и условията за минимална скорост на снижаване и най-добър ъгъл на планиране, както е установено в JAR 29.71;

(8) Кръжене във въздуха извън зоната на влиянието на земята, определено в JAR 29.49 и максималният безопасен вятър, демонстрирани при условията на околната среда за представените данни.

(9) Всякакви други допълнителни данни за летателните характеристики, необходими за прилагането на всяко приложимо експлоатационно правило.



	JAR 29.1589 Loading information

There must be loading instructions for each

possible loading condition between the maximum

and minimum weights determined under JAR

29.25 that can result in a centre of gravity beyond

any extreme prescribed in JAR 29.27, assuming

any probable occupant weights.


	JAR 29.1589 Информация за натоварването:

Трябва да има подходящи инструкции за натоварване при всяко възможно състояние на натоварване между максималното и минималното тегла определени съгласно JAR 29.25, което може да доведе до център на маса извън екстремалните, предписани в JAR 29.27, като се предположат всякакви възможни тегла на натовареното на роторкрафта. 



	Appendix A Instructions For Continued Airworthiness
A29.1 General

(a) This Appendix specifies requirements for

the preparation of Instructions for Continued

Airworthiness as required by JAR 29.1529.

(b) The Instructions for Continued

Airworthiness for each rotorcraft must include the

Instructions for Continued Airworthiness for each

engine and rotor (hereinafter designated

[‘products’), for each appliance required by any

applicable JAR or operating rule, and any]

required information relating to the interface of

those appliances and products with the rotorcraft.

If Instructions for Continued Airworthiness are

not supplied by the manufacturer of an appliance

or product installed in the rotorcraft, the

Instructions for Continued Airworthiness for the

rotorcraft must include the information essential

to the continued airworthiness of the rotorcraft.

(c) The applicant must submit to the

Authority a program to show how changes to the

Instructions for Continued Airworthiness made by

the applicant or by the manufacturers of products

and appliances installed in the rotorcraft will be

distributed.


	Приложение А: 

Инструкции за подържане на летателната годност

А29.1 Общи положения

(а) Настоящото приложение конкретизира изискванията за изготвянето на Инструкции за поддържане на летателната годност, както се изисква отJAR 29.1529.

(b) Инструкциите за поддържане на летателната годност за всеки роторкрафт трябва да включват Инструкциите за поддържане на летателната годност за всеки двигател и носещо витло (наричани по-долу “продукти”), за всеки уред, изискван от прилагания JAR или експлоатационно правило, и всяка друга необходима информация, свързана с връзката на тези уреди и продукти с роторкрафта.  Ако Инструкциите за поддържане на летателната годност не се доставят от производителя на даден уред или продукт, монтиран на роторкрафта, Инструкциите за поддържане на летателната годност за роторкрафта трябва да включват информацията, която е съществена за подържане на летателната годност на роторкрафта.

(с) Кандидатът за сертификат трябва да предостави на Въздухоплавателната администрация програма, която да показва как ще бъдат обобщавани промените, направени в Инструкциите за поддържане на летателната годност от кандидата или от производителя на продуктите и уредите, монтирани на роторкрафта.



	A29.2 Format

(a) The Instructions for Continued

Airworthiness must be in the form of a manual or

manuals as appropriate for the quantity of data to

be provided.

(b) The format of the manual or manuals

must provide for a practical arrangement.


	А29.2 Формат

(а) Инструкциите за поддържане на летателната годност трябва да бъде във формата на ръководство или ръководства, което е подходящо с оглед на количеството на данни, които ще бъдат включени.

(b) Форматът на ръководството или ръководствата трябва да осигури практично разполагане на материала. 



	A29.3 Content

The contents of the manual or manuals must be

prepared in the English language. The

Instructions for Continued Airworthiness must

contain the following manuals or sections, as

appropriate, and information:

(a) Rotorcraft maintenance manual or

section.

(1) Introduction information that

includes an explanation of the rotorcraft’s

features and data to the extent necessary for

maintenance or preventive maintenance.

(2) A description of the rotorcraft and

its systems and installations including its

engines, rotors, and appliances.

(3) Basic control and operation

information describing how the rotorcraft

components and systems are controlled and

how they operate, including any special

procedures and limitations that apply.

(4) Servicing information that covers

details regarding servicing points, capacities of

tanks, reservoirs, types of fluids to be used,

pressures applicable to the various systems,

location of access panels for inspection and

servicing, locations of lubrication points, the

lubricants to be used, equipment required for

servicing, tow instructions and limitations,

mooring, jacking, and levelling information.

(b) Maintenance Instructions.

(1) Scheduling information for each

part of the rotorcraft and its engines, auxiliary

power units, rotors, accessories, instruments,

and equipment that provides the recommended

periods at which they should be cleaned,

inspected, adjusted, tested, and lubricated, and

the degree of inspection, the applicable wear

tolerances, and work recommended at these

periods. However, the applicant may refer to

an accessory, instrument, or equipment

manufacturer as the source of this information

if the applicant shows that the item has an

exceptionally high degree of complexity

requiring specialised maintenance techniques,

test equipment, or expertise. The

recommended overhaul periods and necessary

cross references to the Airworthiness

Limitations section of the manual must also be

included. In addition, the applicant must

include an inspection program that includes the

frequency and extent of the inspections

necessary to provide for the continued

airworthiness of the rotorcraft.

(2) Trouble-shooting information

describing probable malfunctions, how to

recognise those malfunctions, and the remedial

action for those malfunctions.

(See ACJ Appendix A,A 29.3(b)(2).)

(3) Information describing the order

and method of removing and replacing

products and parts with any necessary

precautions to be taken.

(4) Other general procedural

instructions including procedures for system

testing during ground running, symmetry

checks, weighing and determining the centre of

gravity, lifting and shoring, and storage

limitations.

 (c) Diagrams of structural access plates and

information needed to gain access for inspections

when access plates are not provided.

(d) Details for the application of special

inspection techniques including radiographic and

ultrasonic testing where such processes are

specified.

(e) Information needed to apply protective

treatments to the structure after inspection.

(f) All data relative to structural fasteners

such as identification, discard recommendations,

and torque values.

(g) A list of special tools needed.


	А29.3 Съдържание 

Съдържанието на ръководството или ръководствата трябва да бъде подготвено на английски език. Инструкциите за поддържане на летателната годност трябва да съдържа следните ръководства или раздели, което е подходящо, и следната информация:

(а) Ръководство или раздел за техническо обслужване на роторкрафта.

(1) Въвеждаща информация, която включва обяснение на характеристиките на роторкрафта и данни, в необходимата степен, за техническо обслужване или превантивно техническо обслужване. 

(2)Описание на роторкрафта и системите и инсталациите, включително на двигателите, носещите винтла и уредите.

(3) Информацията за управление и експлоатация, описваща как се управляват компонентите и системите на роторкрафта и как те функционират, включително всякакви специални процедури и ограничения, които се прилагат.

(4) Информация по обслужването, която дава подробности във връзка с точките за обслужване, капацитетнните възможности на контейнерите, резервоарите, видовете флуиди, които ще се използват, наляганията, които се прилагат при различните системи, местоположението на достъпните табла за инспектиране и обслужване, разположението на точките за смазване, смазочните материали, които ще се използват, оборудването, което е необходимо за обслужването, инструкции за буксировка и ограничения, информация за акостиране, повдигане на хидроподемни устройства и за нивелиране на въздухоплавателното средство.

(b) Ръководство по техническо обслужване.

(1) Графична информация за всяка част на роторкрафта и неговите двигатели, спомагателни енергийни агрегати, носещи витла, принадлежности, прибори и оборудване, в които да се дават препоръчителните периоди за тяхното почистване, проверка, настройка, изпитание и смазване, а също така и степента на проверката, приложимите допуски на износване и дейностите, които се препоръчват да се извършат през тези периоди. Обаче кандидатът за сертификат може да се позове на производителя на принадлежност, прибор или оборудване, като източник на тази информация, ако кандидатът за сертификат покаже, че даденият елемент притежава изключително висока степен на сложност, което изисква специализирани методи за поддръжка, оборудване за извършване на изпитания или квалификация. Трябва също да бъдат включени препоръчваните периоди за основен ремонт и необходимите препратки към раздела за ограниченията на летателната годност на ръководството. В допълнение, кандидатът за сертификат трябва да включи програма за проверките, която да съдържа честотата и обема на проверките, необходими за осигуряването на поддържане на летателна годност на роторкрафта.

(2) Информация за отстраняване на подвреди, която да описва вероятно неправилно функциониране, как да се открива такова неправилно функциониране и какви действия да се предприемат по отстраняване на неправилното функциониране.

(3) Информация, описваща реда и метода за подмяна на продукти и части, заедно с необходимите мерки за безопасност при подмяната. 

(4) Други общи процедурни инструкции, включително процедури за изпитание на системите по време на движение на земята, проверки за симетрия, претегляне и определяне на масовия център, ограничения по повдигане и укрепване с подпори и съхранение. 

(с) Диаграми за конструктивни места за достъп и информация, необходима за получаване на достъп за проверки, когато такива места не са осигурени.

(d) Подробности по прилагането на специални методи на инспектиране, включително радиографски и ултразвукови изпитания, където такива процеси са посочени конкретно.

(е) Информация, необходима за прилагане на предпазна обработка на конструкцията след инспектиране.

(f).Всички данни, отнасящи се за конструктивни закрепващи елементи, като идентификация, препоръки за бракуване и стойности на въртящия момент. 

(g) Списък на необходимите специални инструменти. 



	A29.4 Airworthiness Limitations

Section

The Instructions for Continued Airworthiness

must contain a section titled Airworthiness

Limitations that is segregated and clearly

distinguishable from the rest of the document.

This section must set forth each mandatory

replacement time, structural inspection interval,

and related structural inspection procedure

approved under JAR 29.571. If the Instructions

for Continued Airworthiness consist of multiple

documents, the section required by this paragraph

must be included in the principal manual. This

section must contain a legible statement in a

prominent location that reads – ‘The

Airworthiness Limitations Section is approved

and variations must also be approved’.


	А29.4  Раздел за ограниченията на летателната годност 

Ръководството за поддържане на летателната годност трябва да съдържа раздел, озаглавен “Ограничения на летателната годност”, който да е отделен и ясно различим от останалите части на документа. Този раздел трябва да дава всеки задължителен период за подмяна на части, интервала за инспектиране на конструкцията, и свързаните процедури по инспектиране на конструкцията, одобрени от JAR 29.571. Ако Ръководството за поддържане на летателната годност се състои от множество документи, разделът, който се изисква от настоящия параграф, трябва да се включи в основното ръководство.  Този раздел трябва да включва и ясно четлив надпис на видно място – “Разделът за ограниченията на летателната годност е одобрен и промените в него също трябва да бъдат одобрени”.



	Airworthiness Criteria For Helicopter Instrument Flight
[I. General. A large helicopter may not be]

type certificated for operation under the

[instrument flight rules (IFR) unless it meets the]

design and installation requirements contained in

this Appendix.


	пРИЛОЖЕНИЕ В

Критерии за летателна годност при полет на вертолета по прибори

І. Общи положения. Тежък вертолет не може да бъде типово сертифициран за експлоатация по правилата за полет по прибори IFR ако не отговаря на изискванията за проектиране и инсталация, които се съдържат в настоящото Приложение. 



	II. Definitions

(a) VYI means instrument climb speed,

utilised instead of VY for compliance with the

climb requirements for instrument flight.

(b) VNEI means instrument flight neverexceed

speed, utilised instead of VNE for

compliance with maximum limit speed

requirements for instrument flight.

(c) VMINI means instrument flight minimum

speed, utilised in complying with minimum limit

speed requirements for instrument flight.


	ІІ. Дефиниции
(а) VYI означава скорост на набиране на височина по прибори, използвана вместо VY, за да отговаря на изискванията за набиране на височина при полет по прибори. 

(b) VNEI означава скорост, която никога не се превишава при полет по прибори, използвана вместо VNE, за да отговаря на изискванията за максимална пределна скорост при полет по прибори.
(с) VMINI означава минималната скорост при полет по прибори, използвана, за да отговаря на изискванията за минимална пределна скорост при полет по прибори.



	III. Trim. It must be possible to trim the

cyclic, collective, and directional control forces to

zero at all approved IFR airspeeds, power

settings, and configurations appropriate to the

type.


	III. Балансиране. 

Трябва да е възможно балансирането на цикличните, общите и насочените сили на управление до нула при всички одобрени скорости при полети по прибори, IFR , режими на мощност и конфигурации, подходящи за дадения тип. 



	IV. Static longitudinal stability

(a) General. The helicopter must possess

positive static longitudinal control force stability

at critical combinations of weight and centre of

gravity at the conditions specified in subparagraphs

IV (b) to (f) of this Appendix. The

stick force must vary with speed so that any

substantial speed change results in a stick force

clearly perceptible to the pilot. The airspeed must

return to within 10% of the trim speed when the

control force is slowly released for each trim

condition specified in sub-paragraphs IV (b) to (f)

of this Appendix.

(b) Climb. Stability must be shown in climb

throughout the speed range 20 knots either side of

trim with –

(1) The helicopter trimmed at VYI ;

(2) Landing gear retracted (if

retractable); and

(3) Power required for limit climb rate

(at least 1000 fpm) at VYI or maximum

continuous power, whichever is less.

(c) Cruise. Stability must be shown

throughout the speed range from 0.7 to 1.1 VH or

VNEI, whichever is lower, not to exceed ± 20 knots

from trim with –

(1) The helicopter trimmed and power

adjusted for level flight at 0.9 VH or 0.9 VNEI,

whichever is lower; and

(2) Landing gear retracted (if

retractable).

(d) Slow cruise. Stability must be shown

throughout the speed range from 0.9 VMINI to

1.3 VMINI or 20 knots above trim speed, whichever

is greater, with –

(1) The helicopter trimmed and power

adjusted for level flight at 1.1 VMINI; and

(2) Landing gear retracted (if

retractable).

(e) Descent. Stability must be shown

throughout the speed range 20 knots either side of

trim with –

(1) The helicopter trimmed at 0.8 VH or

0.8 VNEI (or 0.8 VLE for the landing gear

extended case), whichever is lower;

(2) Power required for l000 fpm

descent at trim speed; and

(3) Landing gear extended and

retracted, if applicable.

(f) Approach. Stability must be shown

throughout the speed range from 0.7 times the

minimum recommended approach speed to

20 knots above the maximum recommended

approach speed with –

(1) The helicopter trimmed at the

recommended approach speed or speeds;

(2) Landing gear extended and

retracted, if applicable; and

(3) Power required to maintain a 3°

glide path and power required to maintain the

steepest approach gradient for which approval

is requested.


	ІV. Статична курсова устойчивост

(а) Общи положения. Вертолетът трябва да притежава положителна статична курсова устойчивост при прилагане на усилие в системата на управление при критични комбинации на тегло и център на тежестта при условията, посочени конкретно в подпараграфи ІV (b) до (f) на това Приложение. Усилието върху ръчката за управление трябва да варира със скоростта, така че всяка съществена промяна в скоростта да води до усилие върху ръчката за управление, което да се усеща ясно от пилота. Въздушната скорност трябва да се върне в рамките на 10% от балансираната скорост, когато усилието в системата за управление бавно намалява за всяко условие на балансиране, посочено конкретно в подпараграфи ІV (b) до (f) на това Приложение.

(b) Набиране на височина. Устойчивост трябва да се покаже при набиране на височина през скоростния диапазон 20 възела от двете страни на балансирането с:

(1) Вертолетът балансиран при VYI  ;

(2) С прибран колесник (ако може да се прибира); и

(3) Мощност, изисквана за пределна скорост на набиране на височина (най-малко 1000 fpm) при VYI или максимална продължителна мощност, което е по-малко

(с) Крейсерски режим на полет. Трябва да се покаже устойчивост през скоростния диапазон от 0.7 до 1.1 VН или VNEI, което е по-ниско, без да се надхвърлят +/- 20 възела от баланса с:

(1) Вертолетът балансиран и мощността нагласена за хоризонтален полет при 0,9 VН или 0,9 VNEI, което е по-ниско от двете; и 

(2) Колесникът прибран (ако може да се прибира).

(d) Минимален крейсерски режим. Трябва да се покаже устойчивост през скоростния диапазон от 0,9 VMINI  до 1,3 VMINI или 20 възела над балансираната скорост, която е по-голяма от двете, с:

(1) Вертолетът балансиран и мощността нагласена за хоризонтален полет при 1,1 VMINI ; и 

(2) Колесникът прибран (ако може да се прибира).

(е) Снижаване. Трябва да се покаже устойчивост през скоростния диапазон 20 възела от двете страни на баланса с:

(1) Вертолетът балансиран при 0,8 VН или 0,8 VNEI  (или 0,8 VLE за случай със спуснат колесник), което е по-ниско от двете; и

(2) Мощност, необходима за 1000 fpm снижаване при балансирана скорост; и

(3) Колесникът спуснат и прибран, ако се прилага. 

(f) Подход за кацане. Трябва да се покаже устойчивост през скоростния диапазон от 0,7 пъти минималната препоръчителна скорост при подход за кацане да 20 възела над максималната препоръчана скорост за подход при кацане с:

(1) Вертолетът балансиран при препоръчителните скорости или скорост на подход при кацане; 

(2) Колесникът спуснат и прибран, ако се прилага; и

(3) Мощност, необходима за поддържане на 3 градусова траектория на полета по глисада и мощност, необходима да поддържа най-стръмният наклон на подхода за кацане, за който се изисква одобрение. 



	V. Static lateral-directional stability

(a) Static directional stability must be

positive throughout the approved ranges of

airspeed, power, and vertical speed. In straight,

steady sideslips up to ± 10° from trim, directional

control position must increase in approximately

constant proportion to angle of sideslip. At

greater angles up to the maximum sideslip angle

appropriate to the type, increased directional

control position must produce increased angle of

sideslip.

 (b) During sideslips up to ± 10° from trim

throughout the approved ranges of airspeed,

power, and vertical speed there must be no

negative dihedral stability perceptible to the pilot

through lateral control motion or force.

Longitudinal cycle movement with sideslip must

not be excessive.


	V. Статична напречно-курсова устойчивост 

(а) Статичната курсова устойчивост трябва да бъде положителна през одобрените диапазони на въздушна скорост, мощност и вертикална скорост. При прави, установени странични плъзгания до +/- 10 градуса от баланса, курсовата управляема позиция трябва да се увеличи в приблизително постоянна пропорция към ъгъла на страничното преплъзване. При по-големи ъгли до максималния ъгъл на странично плъзгане, подходящ за дадения тип, увеличената позиция на курсово управление трябва да увеличи ъгъла на странично плъзгане. 

(b) По време на странични плъзгания до +/- 10 градуса от трима през одобрените диапазони на въздушна скорост, мощност и вертикална скорост, не трябва да има никаква негативна двустенна устойчивост, която да се чувства от пилота при странично управленско движение или усилие. Надлъжното кръгово преместване със странично плъзгане не трябва да е твърде голямо. 



	VI. Dynamic stability

(a) Any oscillation having a period of less

than 5 seconds must damp to ½ amplitude in not

more than one cycle.

(b) Any oscillation having a period of

5 seconds or more but less than 10 seconds must

damp to ½ amplitude in not more than two cycles.

(c) Any oscillation having a period of

10 seconds or more but less than 20 seconds must

be damped.

(d) Any oscillation having a period of

20 seconds or more may not achieve double

amplitude in less than 20 seconds.

[(e) Any aperiodic response may not achieve]

double amplitude in less than 9 seconds.


	VI. Динамична устойчивост
a)   Всяко колебание с период по-малък от 5 секунди трябва да се погасява до една втора амплитуда за не повече от един цикъл.
b)   Всяко колебание с период от 5 секунди или повече, но по-малко от 10 секунди, трябва да се погасява до една втора амплитуда за не повече от два цикъла. 

c)  Всяко колебание с период от 10 секунди или повече, но по-малко от 20 секунди, трябва да се погасява. 

d)  Всяко колебание с период от 20 секунди или повече не трябва да достига двойна амплитуда за по-малко от 20 секунди. 

e)  Всяка апериодична реакция не трябва да достига двойна амплитуда за по-малко от 9 секунди. 



	VII. Stability augmentation system (SAS)

(a) If a SAS is used, the reliability of the

SAS must be related to the effects of its failure.

The occurrence of any failure condition which

would prevent continued safe flight and landing

must be extremely improbable. For any failure

condition of the SAS which is not shown to be

extremely improbable –

(1) The helicopter must be safely

controllable and capable of prolonged

instrument flight without undue pilot effort.

Additional unrelated probable failures affecting

the control system must be considered; and

(2) The flight characteristics

requirements in Subpart B of JAR–29 must be

met throughout a practical flight envelope.

(b) The SAS must be designed so that it

cannot create a hazardous deviation in flight path

or produce hazardous loads on the helicopter

during normal operation or in the event of

malfunction or failure, assuming corrective action

begins within an appropriate period of time.

Where multiple systems are installed, subsequent

malfunction conditions must be considered in

sequence unless their occurrence is shown to be

improbable.


	VІ. Динамична устойчивост
(а) Всяко колебание с период по-малък от 5 секунди трябва да се погасява до една втора амплитуда за не повече от един цикъл.

(b) Всяко колебание с период от 5 секунди или повече, но по-малко от 10 секунди, трябва да се погасява до една втора амплитуда за не повече от два цикъла. 

(с) Всяко колебание с период от 10 секунди или повече, но по-малко от 20 секунди, трябва да се погасява. 

(d) Всяко колебание с период от 20 секунди или повече не трябва да достига двойна амплитуда за по-малко от 20 секунди. 

(е) Всяка апериодична реакция не трябва да достига двойна амплитуда за по-малко от 9 секунди. 

VІІ. Система за създаване на допълнителна устойчивост 

(а) Ако се използва система за създаване на допълнителна устойчивост, надеждността на системата за създаване на допълнителна устойчивост трябва да се свързва с ефекта от нейното излизане от строя. Възникването на каквито и да са отказови състояния, които биха попречили на продължителния безопасен полет и кацане, трябва да бъде изслючително невероятно. За всяко отказово състояние на системата за допълнителна устойчивост, за което не е показано, че е изключително невероятно:

(1) Вертолетът трябва да може да бъде управляван безопасно и да може да извършва продължителен полет по прибори без допълнителни усилия от страна на пилота. Трябва да се отчитат допълнителни несвързани и вероятни повреди, които влияят на системата за управление; и

(2) Изискванията за полетните характеристики в Глава В на JAR-29 трябва да се изпълняват през практическия диапазон на режимите на полет.

(b) Системата за създаване на допълнителна устойчивост трябва да бъде проектирана така, че да не създава опасни отклонения в траекторията на полета или да води до опасни натоварвания на вертолета по време на нормална експлоатация или в случай на авария или повреда, като се предполага, че коригиращите действия започват в рамките на подходящ период от време. Там, където са монтирани мултиплициращи системи, евентуалните аварийни състояния трябва да се разглеждат последователно, освен ако е показано, че тяхната поява е невероятна.



	VIII. Equipment, systems, and installation.

The basic equipment and installation must comply

with Subpart F of JAR–29 through Amendment

29–14, with the following exceptions and

additions –

(a) Flight and navigation instruments

(1) A magnetic gyro-stabilised

direction indicator instead of the gyroscopic

direction indicator required by JAR 29.1303

(h); and

(2) A standby attitude indicator which

meets the requirements of JAR 29.1303 (g) (1)

to (7), instead of a rate-of-turn indicator

required by JAR 29.1303(g). If standby

batteries are provided, they may be charged

from the aircraft electrical system if adequate

isolation is incorporated. The system must be

designed so that the standby batteries may not

be used for engine starting.

(b) Miscellaneous requirements

(1) Instrument systems and other

systems essential for IFR flight that could be

adversely affected by icing must be provided

with adequate ice protection whether or not the

rotorcraft is certificated for operation in icing

conditions.

(2) There must be means in the

generating system to automatically de-energise

and disconnect from the main bus any power

source developing hazardous overvoltage.

(3) Each required flight instrument

using a power supply (electric, vacuum etc.)

must have a visual means integral with the

instrument to indicate the adequacy of the

power being supplied.

(4) When multiple systems performing

like functions are required, each system must

be grouped, routed, and spaced so that physical

separation between systems is provided to

ensure that a single malfunction will not

adversely affect more than one system.

(5) For systems that operate the required

flight instruments at each pilot’s station –

(i) Only the required flight

instruments for the first pilot may be

connected to that operating system;

(ii) Additional instruments,

systems, or equipment may not be

connected to an operating system for a

second pilot unless provisions are made

to ensure the continued normal

functioning of the required instruments in

the event of any malfunction of the

additional instruments, systems, or

equipment which is not shown to be

extremely improbable;

(iii) The equipment, systems, and

installations must be designed so that one

display of the information essential to the

safety of flight which is provided by the

instruments will remain available to a

pilot, without additional crew member

action, after any single failure or

combination of failures that is not shown

to be extremely improbable; and

(iv) For single-pilot configurations,

instruments which require a static

source must be provided with a means of

selecting an alternate source and that

source must be calibrated.

(6) In determining compliance with the

requirements of JAR 29.1351 (d) (2), the

[supply of electrical power to all systems

necessary for flight under IFR must be included

in the evaluation. ]

(c) Thunderstorm lights. In addition to the

instrument lights required by JAR 29.1381 (a),

thunderstorm lights which provide high intensity

white flood lighting to the basic flight instruments

must be provided. The thunderstorm lights must

be installed to meet the requirements of JAR

29.1381(b).


	VІІІ. Оборудване, системи и инсталация. Основното оборудване и инсталация трябва да отговаря на условията на Подраздел F на JAR- 29 чрез изменение 29-14 при следните изключения и допълнения:
(а) Пилотажно и навигационно оборудване

(1) Магнитен компас за посока, жиростабилизиран, вместо жироскопичния компас за посока, изискван от JAR 29.1303 (h); и

(2) Резервен указател за пространственото положение при полет, който отговаря на изискванията на JAR 29.1303 (g) (1) до (7), вместо указател за скоростта на завоите, изискван от JAR 29.1303 (g). Ако са осигурени резервни батерии, те могат да се зареждат от електрическата система на въздухоплавателното средство, ако има  подходяща изолация. Системата трябва да бъде проектирана така, че резервните батерии да не се използват за стартиране на двигателя. 

(b) Други изисквания

(1) Приборни системи и други системи, които са съществени за полет по прибори, които могат да бъда повлияни неблагоприятно от заледяване, трябва да бъдат осигурени с подходящо предпазване против обледеняване, независимо дали роторкрафтът се сертифицира или не за експлоатация при условия на обледеняване.

(2) В генериращата система трябва да има средство, което автоматически да изключва и спира енергоподаването от главната шина от всеки източник на енергия, който развива опасен свръхволтаж. 

(3) Всяко изисквано пилотажно оборедване, което използва енергозахранване (електрическо, вакумно, и т.н.) трябва да има визуално средство, което да е неразделна част от оборудването, което да показва адекватността на енергията, която се доставя.

(4) Когато се изисква множество от системи, които изпълняват подобни функции, всяка система трябва да бъде групирана, маршрутирана и разположена в пространството така, че да се осигурява физическо разделяне между системите, за да се осигури, че единична повреда няма да повлияе неблагоприятно повече от една система.

(5) За системи, чиято работа изисква пилотажно оборудване на всяко пилотско място:

(i) Само изискваното пилотажно оборудване за първия пилот може да се свързва към тази експлоатационна система;

(ii) Допълнителни прибори, системи или оборудване не може да се свързват към експлоатационна система за втория пилот, освен ако не са взети мерки, които да осигурят продължителното нормално функциониране на изискваните прибори в случай на каквато и да е ненормална работа на допълнителните прибори, системи или оборудване, за която не е показано, че е изключително невероятна;

(iii) Оборудването, системите и инсталациите трябва да бъдат проектирани така, че единно изобразяване на информацията, основна за безопасността на полета, което се осигурява от приборите, да остане на разположение на пилот без допълнителни действия на членове на екипажа след отделна повреда или комбинация от повреди, за която не е показано, че е изключително невероятна; и 

(iv) За конфигурации с един пилот, прибори, които изискват статичен източник, трябва да бъдат снабдени със средство за избиране на алтернативен източник, като този източник трябва да бъде калибриран.

(6) При определяне на съответствие с изискванията на JAR 29.1351 (d) (2), при оценката трябва да се включи и захранването с електрическа енергия на всички системи, необходими за полет по прибори IFR.

(с) Осветление по време на грамотевична буря.  В допълнение към осветлението на приборите, изисквано от JAR 29.1381 (а), светлини за използване по време на грамотевична буря трябва да се осигурят, които да дават високо интензивно прожекторно осветление на основните пилотажни прибори. Тези светлини за грамотевични бури трябва да бъдат монтирани така, че да отговарят на изискванията на JAR 29.1381 (b).



	IX. Rotorcraft Flight Manual. A Rotorcraft

Flight Manual or Rotorcraft Flight Manual IFR

Supplement must be provided and must contain –

(a) Limitations. The approved IFR flight

envelope, the IFR flightcrew composition, the

revised kinds of operation, and the steepest IFR

precision approach gradient for which the

helicopter is approved;

(b) Procedures. Required information for

proper operation of IFR systems and the

recommended procedures in the event of stability

augmentation or electrical system failures; and

(c) Performance. If VYI differs from VY,

climb performance at VYI and with maximum

continuous power throughout the ranges of

weight, altitude, and temperature for which

approval is requested.


	ІХ. Ръководство за летателна експлоатация на роторкрафта. Ръководство за летателна експолатация на роторкрафта или Допълнение към Ръководството за летателна експлоатация на роторкрафта за IFR, които да съдържат:

(а) Ограничения. Одобрения диапазон от полетни режими по прибори (IFR), съставянето на полетния екипаж за полети IFR, променените видове експлоатация и най-стръмният прецизен подход за кацане по прибори IFR, за който роторкрафтът е одобрен; 

(b) Процедури. Необходимата информация за правилната експлоатация на системите IFR и препоръчаните процедури в случай на излизане от строя на системата за допълнително подобряване на устойчивостта или на електрическата система; и

(с) Експлоатационни характеристики. Ако VYI се различава от VY, експлоатационните характеристики при набиране на височина при VYI и с максимална продължителна мощност през диапазоните на тегло, височина и температура, за които се иска одобрение. 



	Appendix C

Icing Certification
(a) Continuous maximum icing. The maximum continuous intensity of atmospheric icing conditions (continuous maximum icing) is defined by the variables of the cloud liquid water content, the mean effective diameter of the cloud droplets, the ambient air temperature, and the interrelationship of these three variables as shown in Figure 1 of this Appendix. The limiting icing

envelope in terms of altitude and temperature is given in Figure 2 of this Appendix. The interrelationship of cloud liquid water content with drop diameter and altitude is determined from Figures 1 and 2. The cloud liquid water content for continuous maximum icing conditions of a horizontal extent, other than 32.2 km  (17.4 nautical miles), is determined by the value

of liquid water content of Figure 1, multiplied by the appropriate factor from Figure 3 of this Appendix.

(b) Intermittent maximum icing. The intermittent maximum intensity of atmospheric icing conditions (intermittent maximum icing) is defined by the variables of the cloud liquid water content, the mean effective diameter of the cloud droplets, the ambient air temperature, and the interrelationship of these three variables as shown in Figure 4 of this Appendix. The limiting icing

envelope in terms of altitude and temperature is given in Figure 5 of this Appendix. The interrelationship of cloud liquid water content with drop diameter and altitude is determined from Figures 4 and 5. The cloud liquid water content for intermittent maximum icing conditions of a horizontal extent, other than 4.8 km  (2.6 nautical miles), is determined by the value of cloud liquid water content of Figure 4 multiplied by the appropriate factor in Figure 6 of this Appendix.

[image: image16.png]LIQUID WATER CONTENT - gim®

T Pressuro alfud fange, SL. 10 6/00m (22000 )
2. Maximen vortial exior, 2000m (6500 )

5. Horizonalextent, sandard diance of 17 nautcal i

o

NOTE: Soura of dsta - NAGA TH No. 155,

15 2 2 20 E]
"MEAN EFFECTIVE DROPLET DIAWETER - MICRONS

CONTINUOUS WAXMUM (STRATIFORM CLOUDS)

2





[image: image17.png]AMBIENT TEMPERATURE - °C

€ 8 112 14 1g

‘] PRESSURE ALTFUDE o0

i 2 3 a4 5 8
PRESSURE ALTITUDE - 1000 m

a2

2

e

CONTINUOUS WAXMUM (STRATIFORM CLOUDS)

ot Sourc of dat - NAGA TH No. 2565




[image: image18.png]LIQUID WATER CONTENT FACTOR

F - DIMENSIONLESS.

[

jg10

5678970 20 504050 100 200300
(GLOUD HORIZONTAL EXTENT - NAUTICAL MILES

CONTINUOUS WAXMUM (STRATIFORM CLOUDS)

NOTE: Sourc o dats - ACA i Ho. 2738





[image: image19.png]LIQUID WATER GONTENT - gim

0

- Progeura aue range, 1200m 1 6700 (4000 22,0007
a0 2 Horzonal extent, tandard disiance o 2.6 pauicalmies.

2
o

201 ot nes indicao possib
Jotor of .

15 R

10f

s B 25 a0 35 o I3 .
MEAN EFFECTIVE DROPLET DIAMETER - MICRONS.

NTERMITTENT MAXIUM (CUMULIFORM cLOUDS)

NOTE: Sourc o dsts - NAGA Th No. 125, Clas - . Itermtant Wi,




[image: image20.png]AMBIENT TEPERATURE - °C

20

14

Lighorshasing datos

s o | 15 | 2 | 25 [ s

rHES‘SURF A W‘U?E - 1;004:!;
“: 3 a5 5 71
PRESSURE ALTITUDE - 1000 m

-

g
&
£
£

(CunuLFoRM CLouDs)

NOTE: Sourc o dats - NAGA Th Ho. 256





[image: image21.png]LIQUID WATER CONTENT FACTOR

1351

F- DMENSIONLESS.

521

8

W2 o3 04 0506 0510 15 20 30 05060
CLOUD HORIZONTAL EXTENT - NAUTICAL MILES

NTERMITTENT MAXIUM (CUMULIFORM cLOUDS)




	ПРИЛОЖЕНИЕ С

СЕРТИФИКАЦИЯ ЗА УСЛОВИЯ ЗА ОБЛЕДЕНЯВАНЕ

(а) Продължително максимално обледеняване. Максималната продължителна интензивност на атмосферното обледеняване (продължителното максимално обледеняване) се определя от променливите на съдържанието на облачна втечнена вода, средния ефективен диаметър на облачните капчици, температурата на околния въздух и взаимодействието между тези три променливи, както е показано на Фигура 1 на настоящото Приложение. Пределният диапазон на обледеняване в координати на височина и температура е даден на Фигура 2 на настоящото Приложение. От Фигура 1 и Фигура 2 се определя взаимодействието между съдържанието на облачна втечнена вода, диаметъра на капчиците и височината. Съдържанието на облачна втечнена вода за продължителни условия на максимално обледеняване за хоризонтален маршрут на полета, различен от 32,2 кm (17,4 морски мили) се определя от стойността на съдържанието на втечнена вода на Фигура 1, умножено с подходящия коефициент от Фигура 3 на това Приложение.

(b) Прекъсващо максимално обледеняване. Максималната прекъсваща интензивност на атмосферното обледеняване (прекъсващо  максимално обледеняване) се определя от променливите на съдържанието на облачна втечнена вода, средния ефективен диаметър на облачните капчици, температурата на околния въздух и взаимодействието между тези три променливи, както е показано на Фигура 4 на настоящото Приложение. Пределният диапазон на обледеняване в координати на височина и температура е даден на Фигура 5 на настоящото Приложение. От Фигура 4 и Фигура 5 се определя взаимодействието между съдържанието на облачна втечнена вода, диаметъра на капчиците и височината. Съдържанието на облачна втечнена вода за прекъсващи  условия на максимално обледеняване за хоризонтален маршрут на полета, различен от 4,8 кm (2,6 морски мили) се определя от стойността на съдържанието на втечнена вода на Фигура 4, умножена с подходящия коефициент от Фигура 6 на това Приложение.
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	Criteria For Demonstration Of Emergency Evacuation Procedures Under JAR 29.803
(a) The demonstration must be conducted

either during the dark of the night or during

daylight with the dark of night simulated. If the

demonstration is conducted indoors during

daylight hours, it must be conducted inside a

darkened hangar having doors and windows

covered. In addition, the doors and windows of

the rotorcraft must be covered if the hangar

illumination exceeds that of a moonless night.

Illumination on the floor or ground may be used,

but it must be kept low and shielded against

shining into the rotorcraft’s windows or doors.

(b) The rotorcraft must be in a normal

attitude with landing gear extended.
(c) Safety equipment such as mats or

inverted liferafts may be placed on the floor or

ground to protect participants. No other

equipment that is not part of the rotorcraft’s

emergency evacuation equipment may be used to

aid the participants in reaching the ground.

[(d) Except as provided in paragraph (a) of]

this Appendix, only the rotorcraft’s emergency

lighting system may provide illumination.

(e) All emergency equipment required for

the planned operation of the rotorcraft must be

installed.

(f) Each external door and exit and each

internal door or curtain must be in the take-off

configuration.

(g) Each crewmember must be seated in the

normally assigned seat for take-off and must

remain in that seat until receiving the signal for

commencement of the demonstration. For

[compliance with this paragraph, each]

crewmember must be –

(1) A member of a regularly

scheduled line crew; or

(2) A person having knowledge of the

operation of exits and emergency equipment.

(h) A representative passenger load of

persons in normal health must be used as

follows –

(1) At least 25% must be over

50 years of age, with at least 40% of these

being females.

(2) The remaining 75% or less, must

be 50 years of age or younger, with at least

30% of these being females.

(3) Three life-size dolls, not included

as part of the total passenger load, must be

carried by passengers to simulate live infants

2 years old or younger, except for a total

passenger load of fewer than 44 but more than

19, one doll must be carried. A doll is not

required for a 19 or fewer passenger load.

(4) Crewmembers, mechanics, and

training personnel who maintain or operate

the rotorcraft in the normal course of their

duties may not be used as passengers.

(i) No passenger may be assigned a specific

seat except as the Authority may require. Except

[as required by paragraph (1) of this Appendix, ]

no employee of the applicant may be seated next

to an emergency exit, except as allowed by the

Authority.

(j) Seat belts and shoulder harnesses (as

required) must be fastened.

(k) Before the start of the demonstration,

approximately one-half of the total average

amount of carry-on baggage, blankets, pillows

and other similar articles must be distributed at

several locations in the aisles and emergency

exit access ways to create minor obstructions.

(l) No prior indication may be given to any

crewmember or passenger of the particular exits

to be used in the demonstration.

(m) The applicant may not practice,

rehearse, or describe the demonstration for the

participants nor may any participant have taken

part in this type of demonstration within the

preceding 6 months.

(n) A pre-take-off passenger briefing may

be given. The passengers may also be advised to

follow directions of crewmembers, but not be

instructed on the procedures to be followed in

the demonstration.

(o) If safety equipment, as allowed by

[paragraph (c) of this Appendix, is provided, ]

either all passenger and cockpit windows must

be blacked out or all emergency exits must have

safety equipment to prevent disclosure of the

available emergency exits.

 (p) Not more than 50% of the emergency

exits in the sides of the fuselage of a rotorcraft

that meet all of the requirements applicable to

the required emergency exits for that rotorcraft

may be used for demonstration. Exits that are

not to be used for the demonstration must have

the exit handle deactivated or must be indicated

by red lights, red tape, or other acceptable

means placed outside the exits to indicate fire or

other reasons why they are unusable. The exits

to be used must be representative of all the

emergency exits on the rotorcraft and must be

designated by the applicant, subject to approval

by the Authority. If installed, at least one floor

level exit (Type I; JAR 29.807 (a) (l)) must be

used as required by JAR 29.807 (c).

(q) All evacuees must leave the rotorcraft

by a means provided as part of the rotorcraft’s

equipment.

(r) Approved procedures must be fully

utilised during the demonstration.

(s) The evacuation time period is

completed when the last occupant has evacuated

the rotorcraft and is on the ground.


	Приложение D:

Критерии за демонстриране на аварийни евакуационни процедури според JAR 29.803
(а) Демонстрирането трябва да се проведе или през тъмна нощ, или през деня,
като тъмнотата на нощта се симулира.  Ако демонстрацията се провежда на закрито през дневните часове, тя трябва да се проведе в затъмнен хангар, като се покрият прозорците и вратите на хангара. В допълнение, вратите и прозорците на роторкрафта трябва да се покрият, ако осветлението на хангара е по-силно от това по време нощ без луна. Може да се използва осветление на пода или земята, но то трябвада е слабо и приглушено, за да не прониква през вратите или прозорците на роторкрафта.

(b) Роторкрафтът трябва да бъде в нормално пространствено положение със спуснат колесник.
(с) Оборудване за обезопасяване като постелки от въртолета или обърнати спасителни салове могат да се постелят върху пода или земята за предпазване на участниците. Никакво друго оборудване, което не е част от евакуацонното оборудване на роторкрафта не трябва да се използва за подпомагане на участниците при слизане на земята. 

(d) Освен както е предвидено в параграф (а) на това Приложение, само аварийното осветление на роторкрафта трябва да се използва за осветяване.

(е) Трябва да се монтира цялото аварийно оборудване, изисквано за планираната експлоатация на роторкрафта. 

(f) Всяка външва врата и изход и всяка вътрешна врата и завеса трябва да са в конфигурация за излитане. 

(g) Всеки член на екипажа трябва да е седнал на нормално определеното му място по време на излитане и трябва да остане на това място докато получи сигнала за започване на демонстрацията. За показване на съответствие с този параграф, всеки член на екипажа трябва да бъде:

(1) Член на екипаж за редовна въздушна линия; или

(2) Лице, което познава експлоатацията на изходите и аварийното оборудване.

(h) Представителен товар от пътници в нормално здраве трябва да се използва както следва:

(1) Най-малко 25% от тях трябва да бъдат над 50 години, като поне 40% от тях трябва да са жени.

(2) Останалите 75% или по-малко трябва да са на 50 години или по-млади, като поне 30% от тях трябва да са жени.

(3) Три кукли в естествени размери, които не са включени като част от пътническия товар, трябва да се носят от пътниците, за да се симулира живи бебета на по 2 години или по-малки, освен ако общият пътнически товар е по-малко от 44 души, но повече от 19 души, когато трябва да се носи една кукла. Кукла не се изисква за пътнически товар от 19 или по-малко души. 

(4) Членове на екипажа, механиците и обучаващия персонал, които поддържат или експлоатират роторкрафта в нормалния ход на техните задължения, не могат да се използват като пътници. 

(i) На никой от пътниците не може да се определя специално място, освен ако Въздухоплавателната администрация не пожелае това. Освен както се изисква от параграф (1) на това Приложение, никой от служителите на кандидата за сертификат не може да седи до аварийния изход, освен ако това не е позволено от Въздухоплавателната администрация.

(j) Трябва да сложени седалищните и раменните колани (както се изисква).

(k) Преди началото на демонстрацията, приблизително половината от общото средно количество ръчен багаж, одеяла, възглавници и други подобни артикули трябва да бъдат разпределени на няколко места в прохода между креслата и подстъпите към аварийния изход, за да бъдат създадени малки препятствия. 

(l) Не трябва предварително да се посочват на някого от членовете на екипажа или пътниците конкретните аварийни изходи, които ще се използват при демонстрацията.

(m) Кандидатът за сертификат не може да практикува, репетира или да описва демонстрацията за участниците, като никой от участниците в демонстрацията не трябва да е вземал участие в този тип демонстрация в рамките на последните 6 месеца. 

(n) Може да се дадат кратки инструкции непосредствено преди излитане. Пътниците също така могат да бъдат посъветвани да следват указанията на членовете на екипажа, но не трябва да бъдат инструктирани за процедурите, които ще се следват по време на демонстрацията.

(о) Ако е осигурено обезопасяващо оборудване, както се позволява от параграф (с) на това Приложение, или всички пътнически прозорци и прозорци на пилотската кабина трябва да бъдат затъмнени, или всички аварийни изходи трябва да имат обезопасяващо оборудване, което да скрива аварийните изходи, които са на разположение. 

(р) Не повече от 50% от аварийните изходи от страните на тялото на роторкрафт, които отговарят на всички изисквания, прилагани към изискваните аварийни изходи за този роторкрафт, могат да се използват за демонстрацията. Изходи, които няма да се използват за демонстрацията, трябва да бъдат с деактивирани дръжки за отваряне или трябва да бъдат отбелязани чрез червени светлини, червени ленти или други приемливи средства, поставени пред изходите, за да показват пожар или други причини, защо не могат да се използват. Изходите, които ще се използват, трябва да са представителни за всички аварийни изходи на роторкрафта и трябва да бъдат определени от кандидата за сертификат и, одобрени от Въздухоплавателната администрация.  Ако е инсталиран, най-малко един изход на нивото пода (Тип І; JAR 29.807 (а) (1)) трябва да се използва, както се изисква от JAR 29.807 (с).

(q) Всички евакуиращи се трябва да напуснат роторкрафта чрез средство, осигурено като част от оборудването на роторкрафта.

(r) По време на демонстрацията изцяло трябва да се използват одобрените процедури. 

(s) Времето за евакуиране е завършено тогава, когато последният човек на борда е напуснал роторкрафта и е на земята. 
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