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附件

编制说明
[bookmark: _Hlk67468482]为指导和规范民用正常类旋翼航空器型号合格审定工作，民航局启动了CCAR-27部咨询通告的制定工作，在参考国外相关资料的基础上，结合以往旋翼航空器型号合格审定工作经验，形成了此咨询通告。目前咨询通告仅涵盖CCAR-27部部分条款，以后还将继续补充完善。
为了方便局方和航空工业部门使用，咨询通告中条款编号与CCAR-27部条款编号保持一致，并将咨询通告各个条款的编制说明汇总作为本咨询通告的附件。

[bookmark: _Toc196312821]AC 27.1 制定依据和适用范围
1.背景和目的
阐述了适合按CCAR-27部进行合格审定的旋翼航空器类型，目标是确定申请进行型号合格审定的旋翼航空器适用于CCAR-27部，并确定其合格审定是否适用A类的要求，按相应要求开展验证工作。
[bookmark: _Hlk73607297]经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中制定依据和适用范围提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，对制定依据和适用范围提出了要求。1996年8月颁布的第27-33号修正案中对FAR 27.1做了第1次修订，增加了第27.1条(c)款，对满足FAR 27部A类设计和性能要求的正常类多发旋翼航空器规定了一种可选择的基本原则，即可以申请满足FAR27部附件C的A类旋翼航空器型号合格证。1999年，修正案27-37生效，第27.1条(a)款增加乘客座位数9座的限制，并将最大重量由6000磅增加到7000磅。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对制定依据和适用范围要求基本一致（因CS为非强制性标准，CS-27.1无b款）。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对制定依据和适用范围的要求借鉴了FAR 27部第37号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.1中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1C Chg8中的AC 27.1，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器制定依据和适用范围的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的无实质性差异。

[bookmark: _Toc196312822]AC 27.2 特别追溯要求
1.背景和目的
为加强新制造航空器在当前标准第29.561条和第29.501条定义的轻度坠撞着陆情况下对旋翼航空器乘员的保护要求，对座椅、安全带和肩带提出了追溯要求。在初始设计时考虑特别追溯要求，可以有效提高乘员生存率。因此，特别追溯要求将直接影响乘员的生命安全以及飞行安全，具有重要意义。
1991年，FAA发布27-28，新增条款FAR 29.2。虽然第29.785条(b)款规定了对乘员座椅安全带和肩带的要求，但它是针对新设计的航空器而不是新制造的航空器提出的要求，对于之前通过合格审定而新制造的航空器则有必要增加对安全带和肩带的追溯要求。同时也是响应美国国家运输安全委员会的A-85-70号安全建议，为加强在当前标准第29.561和29.501条定义的轻度坠撞着陆情况下对旋翼航空器乘员的保护要求，而且类似的法规已经在小型飞机上采用了。
1998年，FAA发布27-37，对FAR 27.2进行了修订，对序号编排进行了更改。新增本条(b)款，新增对于1999年10月18日之前确定型号合格审定基础的旋翼航空器进行设计更改的要求，如果要对客座量或最大重量进行设计更改，在最大客座量和审定基础方面需要满足一定的时间节点要求。
由于EASA在颁布CS-29时，无追溯需求，故CS-29中无此条款。 
我国正常类旋翼航空器适航规章中对特别追溯的要求借鉴了FAR修正案27-37的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.2条的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，无相应内容。条款要求解析部分，对第27.2条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.2，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对特别追溯的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312823]AC 27.21 证明符合性的若干规定
1.背景和目的
阐述了正常类旋翼航空器合格审定的B章总则性验证要求，为了获得旋翼航空器在整个使用包线内的飞行性能和飞行特性，要求在旋翼航空器对29部B章的各个适用条款进行各种方式(试验、计算)的符合性验证时，需考虑覆盖申请合格审定范围内的每种重量和重心组合的要求，并需要重点考虑临界条件下的重量和重心组合。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中飞行特性的总则提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，将CAR 6.100(a)至(c)编制成FAR 27.21条。1984年，修正案27-21生效，本修正案将(b)款的“旋翼航空器的操纵性、稳定性和配平必须在每一高度直至最大运行范围表明符合性”删除。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对证明符合性的若干规定的要求借鉴了FAR 27部第21号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.21条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.21中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.21条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.21条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.21，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器证明符合性的若干规定的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312824]AC 27.25 重量限制
1.背景和目的
旋翼航空器的重量限制是结构设计验证、分析计算和飞行试验等的输入，载荷、强度、性能和操稳等相关专业在开展设计及验证工作时，需将制定的重量限制作为输入或约束且确保未超出规定的限制值。
经过多年研究，国外审定局方已在旋翼航空器适航规章中对重量限制提出了具体要求。FAA于1965年2月1日通过Amdt.Initial修正案正式颁布了FAR 27部，为提供用于满足133部的旋翼航空器的结构的总重标准，FAA在1977年2月颁布的第27-11号修正案中对FAR 27.25做了第1次修订，该次修订增加了带有可抛放外挂载重的总重的制定要求。由于27.29条“空机重量”进行了修订，将全部滑油重量纳入到旋翼航空器的空机重量定义中， 29.25条有关重量限制的条款在1978年3月1日通过27-14号修正案作第二次修订。由于考虑旋翼航空器有人外挂载重要求，同时用于外挂载重运行的设备也发生了重大变化，FAA在1999年10月颁布的第27-36号修正案中对FAR 27.25做了第3次修订，考虑了这些技术进步，并与国际标准保持一致。该次对条款(c)项进行了修订，将原对应到133部的外挂载重运行限制要求改为按第27.865条或等效的运行标准，以提供改进的旋翼航空器载重组合(RLC)审定的安全标准。由于旋翼航空器性能和操纵品质技术的进步，FAA在2008年3月颁布的第27-44号修正案中对FAR 27.25做了第4次修订。该次修订在条款的(a)项下增加了内容“(4)客座量等于或小于9座的B类旋翼航空器，在第27.143(c)确定的最大风速下(可包括其它经演示的风速和风向)，可近地面安全操纵的最大重量、高度和温度。该使用包线必须列入在旋翼航空器飞行手册限制章中”。这些变化提高了性能和操纵品质的安全标准，反映了旋翼航空器能力的发展。由于Final Rule生效后，27.79条已经修订为27.87条，所以FAA在 2008年6月16日对27.25(a)(1)(iv)做相应的修订。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对重量限制的要求借鉴了FAR 29部第44修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.25条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.25中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.25条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.25条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的AC27.25，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器重量限制的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告统一了外挂载重等术语定义及相关名词的中文表述，与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312825]AC 27.27 重心限制
1.背景和目的
旋翼航空器的重心限制是结构设计验证、分析计算和飞行试验等的输入，载荷、强度、性能和操稳等相关专业在开展设计及验证工作时，需将制定的重心限制作为输入或约束且确保未超出规定的限制值。
经过多年研究，国外审定局方均已在旋翼航空器适航规章中对重心限制提出了具体要求。FAA于1965年2月1日通过Amdt. Initial修正案正式颁布了FAR 27部，其依据是1956年颁布的CAR 6。1965年12月，Notice 65-42发布，收到了有关人士反映的众多意见，其中有建议扩大27.27的重心限制以完整覆盖横向和纵向包线限制。FAA认可若非临界，不需要对每种情况均制定横向和纵向包线限制。但如果是临界的，无论外部或内部载重都需制定横向重心限制。因此FAA在1968年1月颁布的第27-2号修正案中对FAR 27.27做了第1次修订。此次修订补充了必须制定横向重心限制的条件，即“如果是临界的”，则必须按第27.25中规定的每一重量来制定横向重心限制。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对重心限制的要求借鉴了FAA FAR 27部第2号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.27条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.27中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.27条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.27条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的AC 27.27，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器重心限制的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
(1)本咨询通告统一了术语定义及相关名词的中文表述，如重心限制。
(2)本咨询通告系统地梳理了重心限制条款的临界重心的符合性验证流程。

[bookmark: _Toc196312826]AC 27.29 空机重量和相应的重心
1.背景和目的
旋翼航空器的空机重量由机体、发动机以及有固定位置和永久地安装在旋翼航空器上的所有使用设备重量组成。空机重量还包括固定配重、不可用燃油和除发动机因喷射要求的水以外的全部工作液体重量。其中，固定配重是指旋翼航空器的永久部分的配重，它是控制合格审定的空机重量重心的一种措施。
经过多年研究，国外审定局方已在旋翼航空器适航规章中对空机重量和相应的重心提出了具体要求。FAA于1965年2月1日通过Amdt.Initial修正案正式颁布了FAR 27部，其依据是1956年颁布的CAR 6。为了简化大多数旋翼航空器的重量与平衡计算，FAA在1978年3月颁布的第27-14号修正案中对FAR 27.29做了第1次修订。此次修订对包含在空机重量中的工作液体的描述进行了完善说明，将“发动机润滑剂”改为“滑油”，与液压油一并划入“全部工作液体”中，并增加了“除了发动机因喷液要求的水以外，旋翼航空器系统正常工作所需的其它液体”的内容。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对空机重量和相应的重心的要求借鉴了FAA FAR 27部第14号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.29条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.29中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.29条款涉及的关键名词术语及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.29条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的AC 27.29，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器空机重量和相应的重心的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
(1)本咨询通告统一了术语定义及相关名词的中文表述，如空机重量、全部工作液体、固定配重等。
(2)本咨询通告系统地梳理了空机重量和相应的重心的符合性验证流程，明确了验证工作在生产的旋翼航空器上进行，并制定了重量重心的容差范围。

[bookmark: _Toc196312827]AC 27.31 可卸配重
1.背景和目的
可卸配重指为了使旋翼航空器满足某种特定重量重心时而使用的可拆卸的配重，如水配重、沙袋配重等。
经过多年研究，国外审定局方已在旋翼航空器适航规章中对可卸配重提出了具体要求。FAA于1965年2月1日通过Amdt. Initial修正案正式颁布了FAR 27部，其依据是1956年颁布的CAR 6，FAR 27.31“可卸配重”自Initial修正案之后没有进行过修订。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对可卸配重的要求借鉴了FAA FAR 27部第0号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.31条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.31中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.31条款涉及的关键名词术语及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.31条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的AC 27.31，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器可卸配重的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在：
(1)本咨询通告系统地梳理了可卸配重的符合性验证流程。

[bookmark: _Toc196312828]AC 27.33 主旋翼转速和桨距限制
1.背景和目的
旋翼航空器要求制定有动力和无动力时的主旋翼转速限制，在此限制范围内，旋翼航空器可以完成任何适当的机动飞行，并且制定适当的保障措施，保证在任何预期的飞行状态下，主旋翼转速不会超出限制范围。
经过多年研究，国外审定局方已在旋翼航空器适航规章中对主旋翼转速和桨距限制提出了具体要求。FAA于1965年2月1日通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，其依据是1956年颁布的CAR Part6。FAA认为适航规章应该引入实际运行的情况，在1968年2月颁布的第27-2号修正案中对FAR 27.33做了第1次修订，该次修订将文字描述做了一些修改，使得用语更贴近于实际情况，如，正常的主旋翼高桨距限制实际上考虑的是“发动机功率”的影响，与“油门”无直接关系；“相同的飞行状态”所指并不十分明确，所以修改为“验证过的飞行状态”等。为保证适当的安全水平，根据运行的经验，FAA在1978年3月颁布的第27-14号修正案中对FAR 27.33做了第2次修订，该次修订增加了“低旋翼转速告警”的条款要求。
经过FAA与EASA规章的分析对比，两者对主旋翼转速和桨距限制的要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对主旋翼转速和桨距限制的要求借鉴了FAA FAR 27部第14修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.33条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.33中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.33条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.33条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的AC 27.33，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器主旋翼转速和桨距限制的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告统一了主旋翼、桨距等术语定义及相关名词的中文表述，与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312829]AC 27.45 性能总则
1.背景和目的
本条款是对飞行性能验证的总则性要求。旋翼航空器的飞行试验，应在整个适用大气范围内(包括高度、温度、湿度)等试验条件下使用正常驾驶技术进行验证。性能验证时需按发动机最低保证性能并安装损失的性能进行考虑。活塞和涡轮发动机都要求考虑大气湿度对发动机功率的影响，对于涡轮发动机，还需提供功率保证检查方法。
经过多年研究，国外审定局方均已在旋翼航空器适航规章中对性能总则提出了具体要求。FAA于1965年2月1日通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，其依据是1956年颁布的CAR 6。FAA认为适航规章应该引入实际运行的情况，在1978年3月颁布的第27-14号修正案中对FAR 27.45做了第1次修订，该次修订增加了获得可用功率的条件，并对活塞式发动机和涡轮发动机功率对性能的影响分别进行了规定。航空公司的实际使用经验表明：验证“批准的大气变化范围”和“批准的附件和服务设施所消耗的极限值”就足够得出发动机的可用功率，而且更易于操作。为保证适当的安全水平，根据运行的经验，FAA在1984年12月颁布的第27-21号修正案中对FAR 27.45做了第2次修订，该次修订将“申请人选定的大气变化范围”修改为“批准的大气变化范围”；将“特定环境大气条件和特定飞行条件下，发动机附件和服务设施所消耗功率值”修改为“申请合格审定和批准的附件和服务设施所消耗的极限值”；另外，增加了飞行前需进行功率保证曲线检查的要求。
经过FAA与EASA规章的分析对比，两者对性能的总则要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对性能总则的要求借鉴了FAA FAR 27部第24修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.45条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.45中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.45条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.45条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的AC 27.45，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器性能总则的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告统一了密度高度、临界发动机等术语定义及相关名词的中文表述，与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312830]AC 27.49 最小使用速度时的性能
1.背景和目的
经过多年研究，国外审定局方已在旋翼航空器适航规章中对悬停性能提出了具体要求。FAA于1965年2月1日通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，其依据是1956年颁布的CAR 6。FAR-27正式生效时，将悬停性能由CAR 6.113条编制成FAR 27.73条。FAA于2008年3月31日发布修正案27-44，对27.49进行了修订，增加了直升机的无地效悬停性能要求。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对悬停性能的要求借鉴了FAR 27部初版内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.49条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.49中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.49条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.49条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.49，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器悬停性能的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告统一了悬停、地面效应等术语定义及相关名词的中文表述，与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312831]AC 27.51 起飞
1.背景和目的
为验证旋翼航空器的起飞性能，经过多年研究，国外审定局方已在旋翼航空器适航规章中对起飞性能提出了具体要求。FAA于1965年2月1日通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，其依据是1956年颁布的CAR6。FAR-27正式生效时，正式编制成FAR 27.51条，并纠正了一些明显的书写错误。FAA于2008年3月31日发布修正案27-44，对27.51进行了修订，本次修订对本条进行了大幅修改，对起飞时的重心进行了更严格的规定。同时要求在标准海平面状态至旋翼航空器能达到的最大高度内起飞都不得要求特殊的驾驶技巧或特别有利的条件，相比修订前的条款，最大高度超过密度高度2100米（7000英尺）的高度段也要满足这个要求。在最大高度或密度高度2100米（7000英尺）取低者的高度上要演示起飞，保证在飞行航迹的任一点上，如果一台发动机故障，能安全着陆。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对起飞性能的要求借鉴了FAR 27部初版内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.51条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.51中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.51条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.51条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.51，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器起飞性能的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告统一了起飞、悬停、H-V包线等术语定义及相关名词的中文表述，与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312832]AC 27.65 爬升：全发工作
1.背景和目的
为验证旋翼航空器的全发爬升性能，经过多年研究，国外审定局方已在旋翼航空器适航规章中对全发爬升性能提出了具体要求。FAA于1965年2月1日通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，其依据是1956年颁布的CAR 6。FAR-27正式生效时，将全发爬升性能由CAR 6.112条编制成FAR 27.65条，并纠正了一些明显的书写错误。FAA于1978年3月1日发布修正案27-14，对27.65进行了修订，本次修订放宽了确定起飞距离时的爬升梯度要求，增加了确定稳定爬升率的要求。FAA于1996年8月8日发布修正案27-33，对27.65进行了修订，本次修订了确定稳定爬升率的要求，在VY小于VNE时仍然需要确定稳定爬升率，并且把适用的高度范围定为海平面到申请合格审定的最大高度范围内。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对全发爬升性能的要求借鉴了FAR 27部初版内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.65条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.65中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.65条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.65条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.65，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器全发爬升性能的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告统一了VY、VNE等术语定义及相关名词的中文表述，与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312833]AC 27.67 爬升：一台发动机不工作(OEI)
1.背景和目的
为验证旋翼航空器的OEI爬升性能，经过多年研究，国外审定局方已在旋翼航空器适航规章中对OEI爬升性能提出了具体要求。FAA于1967年2月1日通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，其依据是1956年颁布的CAR 6。FAR-27正式生效时，将OEI爬升性能由CAR 6.112条编制成FAR 27.67条，并纠正了一些明显的书写错误。FAA于1978年3月1日发布修正案27-14，对27.67进行了修订，本次修订增加了对申请使用30分钟功率合格审定的直升机，临界发动机失效时，其余发动机使用30分钟功率进行工作的要求，让申请人多了一种申请合格审定的选择。FAA于1988年10月3日发布修正案27-23，对27.67进行了修订，本次修订增加了OEI连续功率的要求（对申请使用OEI连续功率合格审定的直升机），进一步增加了申请人申请合格审定的选择。并且将现有术语“30分钟功率”修订为“30分钟OEI功率”，以符合术语一致性的要求。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对OEI爬升性能的要求借鉴了FAR 27部初版内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.67条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.67中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.67条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.67条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.67，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器OEI爬升性能的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告统一了VY、VNE、最大连续功率等术语定义及相关名词的中文表述，与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312834]AC 27.71 自转性能
1.背景和目的
为验证旋翼航空器的自转性能，经过多年研究，国外审定局方已在旋翼航空器适航规章中对自转性能提出了具体要求。FAA于1984年12月6日通过第27-21号修正案，该次修订增加了FAR27.71条，对单发直升机和不满足A类发动机隔离要求的多发直升机进行要求，其最小下降率的空速和最佳下滑角的空速必须由最大重量下和申请人选定的旋翼转速的自转来确定。FAA于2008年3月31日通过第27-44号修正案，该次修订只修改了条款名称，将下滑性能改为自转性能，更加明确条款的侧重为自转下滑。
经过FAA与EASA规章的分析对比，两者对重量限制的要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对自转性能的要求借鉴了FAA FAR 27部第44修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.71条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.71中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.71条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.71条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.71，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器自转性能的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告统一了自转下滑等术语定义及相关名词的中文表述，与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312835]AC 27.75 着陆
1.背景和目的
为验证旋翼航空器的着陆性能，经过多年研究，国外审定局方已在旋翼航空器适航规章中对着陆性能提出了具体要求。FAA于1965年2月1日通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，其依据是1956年颁布的CAR 6。FAR-27正式生效时，将着陆性能由CAR 6.115条编制成FAR 27.75条，并纠正了一些明显的书写错误。FAA于1978年3月1日发布修正案27-14，对27.75进行了修订，本次修订了(a)款(2)项(ii)目，增加了对多发旋翼航空器，单发失效时，其余发动机也需处于批准的使用限制范围内的要求。FAA于2008年3月31日发布修正案27-44，对第27.75条进行了修订，本次修订主要是不改变条款内容的文字描述修订，明确了对多发旋翼航空器，要求单发失效，其他发动机处于经批准的使用限制范围内，是从OEI状态进场和着陆，属于修正原来的描述错误。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对着陆性能的要求借鉴了FAR 27部初版内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.75条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.75中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.75条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.75条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.75，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器着陆性能的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告统一了H-V包线等术语定义及相关名词的中文表述，与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312836]AC 27.87 高度-速度包线
1.背景和目的
为验证旋翼航空器的高度-速度包线，经过多年研究，国外审定局方已在旋翼航空器适航规章中对高度-速度包线提出了具体要求。FAA于1965年2月1日通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，其依据是1956年颁布的CAR 6。FAR-27正式生效时，将高度-速度包线由CAR 6.116条编制成FAR 27.79条，并纠正了一些明显的书写错误。FAA于1984年12月6日发布修正案27-21，对27.79进行了修订，本次修订了27.79(a)(2)款，对直升机验证高度-速度包线时的重量下限提出了要求。明确了制定极限高度-速度包线时旋翼航空器所处的状态。FAA于2008年3月31日发布修正案27-44，对27.79进行了修订，本次修订了27.79(a)(1)款，在“7000英尺”后增加“密度高度”。删去27.79(a)(2)款第一句中的“较轻”，以体现当前直升机的无地效重量并非必须低于海平面最大重量。删去27.79(b)(2)款中的“最大功率”，并在原处增加了一句更能清楚规定多发直升机单发停车后剩余发动机所用功率的描述。同时将27.79条编号改为27.87条，与29部保持一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对高度-速度包线的要求借鉴了FAR 27部初版内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.87条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.87中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.87条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.87条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.87，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器高度-速度包线的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告统一了H-V包线、密度高度等术语定义及相关名词的中文表述，与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312837]AC 27.141 飞行特性总则
1.背景和目的
阐述了正常类旋翼航空器合格审定所要求的总的飞行特性，特别是陈述了申请合格审定的旋翼航空器在所有经批准的飞行高度、总重、重心位置、空速、功率和旋翼转速状态下必须符合的飞行特性要求。
经过多年研究，FAA、EASA等已在旋翼航空器适航规章中飞行特性的总则提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.141条，并纠正了一些明显的书写错误。1968年修正案27-3生效，本修正案改进了适合于旋翼类航空器适航认证的要求。在27.141条修正了关于必须假定发动机突然失效的规定。必须认为这种失效是可能存在的，并且可能导致不利的飞行或操纵特性。1977年，修正案27-11生效，更新和改进：1)飞行器、发动机和推进器的认证规则；2)包括适航标准在内的操纵规则； 3)相关程序要求。1984年，修正案27-21正式生效。对FAR 1、27、29和91部中使用于旋翼飞行器飞行特性的相关章节进行了更改。第27.141条将温度说明加入飞行特性要求。FAA认为一些先进的旋翼系统的稳定性、控制和振动在某些范围内受温度变化的影响，且旋翼桨尖马赫数也受温度变化的影响。
我国运输类旋翼航空器适航规章中对飞行特性总则的要求借鉴了FAA FAR 29部第21号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国运输类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.141条款的技术研究工作，梳理了国外局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.141中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.141条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.141条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.141，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器飞行特性总则的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
(1)本咨询通告分别明确了条款的安全要求和验证要求。
(2)本咨询通告按照逻辑顺序梳理条款的符合性验证思路。
(3)本咨询通告统一了目视飞行规则、自转等术语定义及相关名词的中文表述。

[bookmark: _Toc196312838]AC 27.143 操纵性与机动性
1.背景和目的
本条阐明适航规章对正常类旋翼航空器“操纵性与机动性”内蕴技术要求以及型号合格审定过程中针对该条款要求的审查要点。
经过多年研究，FAA、EASA等局方均已在旋翼航空器适航规章中操纵性和机动性提出了具体要求。FAA于1965年2月1日通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，FAR 27替代CAR 6，作为正常类类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.143条，并纠正了一些明显的书写错误。1965年，FAA发布NPRM 65-42，1968年，修正案27-2正式生效，改进了适合于旋翼类航空器适航认证的要求。将27.143 (b) 中最大重量更改为临界重量，考察旋翼航空器是否保持合适的周期变距权限。将临界重量纳入27.143 (c) 中。修订了27.143条中关于发动机失效后可控性的规定。1975年，FAA发布NPRM 75-10和NPRM 75-25，1977年，修正案27-14正式生效，更新和改进：1)飞行器、发动机和推进器的认证规则；2)包括适航标准在内的操纵规则；3)相关程序要求。1982年，FAA发布NPRM 82-12，1984年，修正案27-21正式生效。规定对FAR1、27、29部中使用于旋翼飞行器飞行特性的相关章节进行了更改。在第27.143条中指定环境温度作为运行限制。还增加了在近地面安全运行时允许的最大风速，作为一般正常类旋翼类航空器的限制。2006年，FAA发布NPRM 06-11，2008年，修正案27-44正式生效。考虑到正常类和运输类旋翼航空器的性能和操纵品质在设计和运行趋势上的技术发展，本修正案对于正常类和运输类旋翼航空器提供了新的和修订后的适航标准。这些更改增强了对性能和操纵品质的安全标准，以反映旋翼航空器能力的提高。对于许多旋翼飞行器，通常在速度小于17节时，平动的升力需要很高的功率，这导致了操纵的困难。在27.143条(c)进一步明确了要求，在近地面必须演示从0节到至少17节风速范围内的操纵性。增加27.143(d)条，对申请人选定的重量，要求演示无地效时从0节到至少17节风速范围内的操纵性。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对27.143条的要求借鉴了FAA FAR27部第44号修正案内容，但目前尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.143条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.143中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析\规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.143条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析\规章安全意图部分，对CCAR 27.143条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.143，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器操纵性和机动性的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
(1)本咨询通告分别明确了条款的安全要求和验证要求。
(2)本咨询通告按照逻辑顺序梳理条款的符合性验证思路。
(3)本咨询通告统一了总距、近地飞行等术语定义及相关名词的中文表述。

[bookmark: _Toc196312839]AC 27.151 飞行操纵
1.背景和目的
本条阐明适航规章对正常类旋翼航空器“飞行操纵”内蕴技术要求以及型号合格审定过程中针对该条款要求的审查要点。
经过多年研究，FAA、EASA等局方已在旋翼航空器适航规章中对旋翼航空器飞行操纵提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-30，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5084，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。。1982年8月26日，FAA发布NPRM 82-12，为了防止飞行操纵系统出现不能接受的机械特性，提议将飞行操纵中的操作力、摩擦力等要求单独编制成27.151条。11月6日，FAA发布27-21修正案，新增了27.151条，对飞行操纵的要求作出了通用性规定。新增条款要求飞行操纵器件不得有过大启动力或预载，也不能出现过大游隙，因为这将增加驾驶员的工作负荷，甚至在极端情况下可能导致出现危险情况。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对飞行操纵的要求借鉴了FAA FAR 27部第21号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.151条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.151中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析\规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.151条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析\规章安全意图部分，对CCAR 27.151条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.151，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器飞行操纵的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
(1)本咨询通告分别明确了条款的安全要求和验证要求。
(2)本咨询通告按照逻辑顺序梳理条款的符合性验证思路。
(3)本咨询通告统一了目视飞行规则、总距、总距操纵等术语定义及相关名词的中文表述。

[bookmark: _Toc196312840]AC 27.161 配平操纵
1.背景和目的
本条阐明适航规章对正常类旋翼航空器“配平操纵”内蕴技术要求以及型号合格审定过程中针对该条款要求的审查要点。
经过多年研究，FAA、EASA等局方均已在旋翼航空器适航规章中对旋翼航空器配平操纵提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-30，考虑将CAR6的条款要求重新编制成FAR27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5084，用FAR27替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。1965年2月1日，FAR27部正式颁布时，正式编制27.161条，并纠正了一些明显的书写错误。1982年，FAA发布NPRM 82-12，1984年，修正案27-21正式生效。本修正案对于正常类旋翼航空器的适航认证，本规定采用了新的适航标准。由于旋翼航空器的快速发展，相关机构和行业意识到需要对标准进行更新，因此，新的标准是必要的。本规定对FAR1、27、27和91部中使用于旋翼飞行器飞行特性、系统和设备的相关章节进行了更改。在第27.161条中新增加了总距操纵杆力应能配平至零的附加要求。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对配平操纵的要求借鉴了FAA FAR 27部第21号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.161条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.161中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析\规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.161条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析\规章安全意图部分，对CCAR 27.161条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.161，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器配平操纵的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
(1)本咨询通告分别明确了条款的安全要求和验证要求。
(2)本咨询通告按照逻辑顺序梳理条款的符合性验证思路。
(3)本咨询通告统一了目视飞行规则、配平等术语定义及相关名词的中文表述。

[bookmark: _Toc196312841]AC 27.171 稳定性总则
1.背景和目的
阐述了正常类旋翼航空器合格审定所要求的总的稳定性要求，经过多年研究，FAA、EASA均已在旋翼航空器适航规章中稳定性：总则提出了具体要求。FAA于1965年2月1日通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，FAR27替代CAR6，作为正常类类旋翼航空器适航审定标准。1965年，FAR27部正式颁布时，将“纵向静稳定性的演示”由第6.123条(除去(b)款)正式编制成27.171条，并纠正了一些明显的书写错误。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对稳定性总则的要求一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对稳定性总则的要求借鉴了FAA FAR 27部第0号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求/安全意图进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.171条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.171中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.171条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.171条款的条款要求/安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.171，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器稳定性总则的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告统一了悬停、稳定性等术语定义及相关名词的中文表述，内容上与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312842]AC 27.173 纵向静稳定性
1.背景和目的
阐述了正常类旋翼航空器合格审定所要求纵向静稳定性。经过多年研究，FAA、EASA均已在旋翼航空器适航规章中纵向静稳定性提出了具体要求。FAA于1965年2月1日通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，FAR27替代CAR6，作为正常类类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.173条，并纠正了一些明显的书写错误。1965年，FAA发布NPRM 65-42，1968年修正案27-2正式生效，本修正案改进了适合于旋翼类航空器适航认证的要求。在第27.173(b)中提出了禁止除悬停状态外操纵杆负斜率的要求，并要求在悬停状态下操纵杆负行程不得超过驾驶员正常操纵位置1英寸。1982年，FAA发布NPRM 82-12，1984年，修正案29-21正式生效。对FAR1、27、29和91部中使用于旋翼飞行器飞行特性的相关章节进行了更改。2006年，FAA发布NPRM 06-11，2008年，修正案27-44正式生效。考虑到旋翼航空器的性能和操纵品质在设计和运行趋势上的技术发展，本修正案对旋翼航空器提供了新的和修订后的适航标准。将第27.173条(a)中的“速度”改为“空速”；将第27.173条(b)与(c)整合，如果旋翼航空器拥有的飞行特性,允许驾驶员在不需要特殊的驾驶技巧或警觉条件下，便能将空速保持在设定配平空速的误差范围内，操纵杆的位置与速度的关系曲线的斜率可以是中立的或负的；删除了与第27.175条(d)中悬停演示有关的要求。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对纵向静稳定性的要求一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对纵向静稳定性的要求借鉴了FAA FAR 27部第44号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.173条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.173中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.173条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.173条款的条款要求/安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.173，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器纵向静稳定性的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312843]AC 27.175 纵向静稳定性演示
1.背景和目的
阐述了正常类旋翼航空器合格审定所要求的纵向静稳定性演示。经过多年研究，FAA、EASA均已在旋翼航空器适航规章中纵向静稳定性演示提出了具体要求。FAA于1965年2月1日通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，FAR27替代CAR6，作为正常类类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.175条，并纠正了一些明显的书写错误。1965年，FAA发布NPRM 65-42，1968年修正案27-2正式生效。本修正案改进了适合于旋翼类航空器适航认证的要求，修订了第27.175条，要求多发旋翼航空器必须在1000英尺每分下降率下表现出纵向静稳定性，而不是目前的自转状态，修订本条中悬停状态下纵向静稳定性的功率要求。1975年，FAA发布NPRM75-10和NPRM75-25，1977年，修正案27-11正式生效，更新和改进：1)飞行器、发动机和推进器的认证规则；2)包括适航标准在内的操纵规则；3)相关程序要求。1978年，修正案27-14正式生效，更新和改进：1)适用于飞行器飞行性能、飞行特性、飞行手册和运行限制的适航标准；2)有关适航标准的运行规则；3)管理类型证书持有人的规则；这些修正是适航评估程序的一部分。
1982年，FAA发布NPRM 82-12，1984年，修正案29-21正式生效。本修正案对于旋翼航空器的适航认证，对FAR1、27、29和91部中使用于旋翼飞行器飞行特性的相关章节进行了更改。1997年，FAA发布新的NPRM，修订了27部正常类旋翼航空器的适航标准。最后公布的规则中包含一些不正确的词语和遗漏，以及拼写错误和引用错误，被证明是误导。本次修订均予以纠正。
2008年，FAA发布NPRM 06-11，考虑到旋翼航空器的性能和操纵品质在设计和运行趋势上的技术发展，对于旋翼航空器提供了新的和修订后的适航标准。这些更改增强了对性能和操纵品质的安全标准，以反映旋翼航空器能力的提高。减少第27.175条(a)和(b)中关于配平速度的空速范围，增加了27.175条(c)，新增一个水平飞行演示速度，配平空速为VNE-10节，因为在覆盖现代直升机巡航演示速度的数据可能不再是关于一个配平速度点的正常变化。将27.175(c)重新指定为(d)，并删除包含悬停演示的当前的(d)段，因为与悬停飞行相关的安全考虑可由27.143(a)表明。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对纵向静稳定性演示的要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对纵向静稳定性演示的要求借鉴了FAA FAR 27部第44号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.175条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.175中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.175条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.175条款的条款要求/安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.175，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器纵向静稳定性演示的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告统一了悬停、自转等术语定义及相关名词的中文表述，与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312844]AC 27.177 航向静稳定性演示
1.背景和目的
阐述了正常类旋翼航空器合格审定所要求的航向静稳定性演示。经过多年研究，FAA、EASA均已在旋翼航空器适航规章中航向静稳定性演示提出了具体要求。FAA于1965年2月1日通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，FAR27替代CAR6，作为正常类类旋翼航空器适航审定标准。Initial修正案中并未列入该条款。在1979年的规章制定评审会议上，FAA提出将航向稳定性、上反角效应和螺旋稳定性加入对旋翼航空器的要求，向工业界征求意见。航向静稳定性在前飞状态下对于旋翼航空器的安全操纵是必需的，并且事实上目前为止的所有民用旋翼航空器都提供了航向静稳定性。航向静稳定性不仅对于保证最低限度的符合要求的稳定性和操纵特性是必需的，而且对于防止旋翼航空器在航向阵风干扰出现时超出侧滑限制也是必需的。规章中加入航向稳定性要求将防止出现在常规前飞状态下具有不稳定航向操纵响应的旋翼航空器设计，有助于提高整体航空安全水平。1984年12月6日，Final Rule 23266生效，新增第27.177条，对旋翼航空器的航向静稳定性的要求和演示进行规定，并要求在侧滑接近极限时，必须给驾驶员以足够的警示。
条款对航向静稳定性所提出的是总则性要求，对于是否接近侧滑极限主要依赖于驾驶员的主观评价，由于缺少客观标准，难以得出符合性结论。应提供更详细的客观标准，用于旋翼航空器航向静稳定性的评估。
很多旋翼航空器由于垂尾或尾桨引起的少许气动干扰，在小侧滑角时航向操纵位置与侧滑角的关系曲线会出现中性或负的斜率，但这样的最低限度的不稳定航向操纵响应不会在实质上影响航向静稳定性的整体安全性考虑。2008年3月31日，Final Rule 2006-25414生效，修订第27.177条将原条款分为(a)和(b)。(a)款要求“航向操纵必须使得旋翼航空器随着操纵偏转的方向和感觉与脚蹬操作是一致的”，并细化了侧滑极限的评估标准。(b)款保留侧滑接近极限时的告警要求。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对航向静稳定性演示的要求一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对航向静稳定性演示的要求借鉴了FAA FAR 27部第44号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.177条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.177中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.177条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.177条款的条款要求/安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.177，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器航向静稳定性演示验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告统一了配平、侧滑角等术语定义及相关名词的中文表述内容上与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312845]AC 27.231 地面和水面操纵特性总则
1.背景和目的
阐述了正常类旋翼航空器合格审定所要求的“地面和水面操纵特性”的总则性要求。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中“地面和水面操纵特性”的总则提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式编制第27.231条。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对“地面和水面操纵特性”的总则要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对地面和水面操纵特性总则的要求借鉴了FAR 27部Initial修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.231条的技术研究工作，梳理了国外审定局方相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.231中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.231条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.231，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器地面和水面操纵特性总则的验证思路提出了概括性的建议。
[bookmark: OLE_LINK2]本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312846]AC 27.235 滑行条件
1.背景和目的
阐述了正常类旋翼航空器合格审定“滑行条件”的具体要求。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中飞行特性的总则提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式编制第27.235条。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对“滑行条件”的要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对滑行条件的要求借鉴了FAR 27部Initial修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.235条的技术研究工作，梳理了国外审定局方相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.235中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.235条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.235，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器滑行条件的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312847]AC 27.239 喷溅特性
1.背景和目的
阐述了正常类旋翼航空器合格审定喷溅特性的具体要求。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中飞行特性的总则提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式编制第27.239条。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对“喷溅特性”的要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对喷溅特性的要求借鉴了FAR 27部Initial修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.239条的技术研究工作，梳理了国外审定局方相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.239中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.239条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.239，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器喷溅特性的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312848]AC 27.241 “地面共振”
1.背景和目的
直升机在地面运转时，在一定条件下能使直升机发生旋翼/机体耦合动不稳定现象,叫做“地面共振”。若直升机上采用无铰式或无轴承式旋翼作为升力系统，在空中也可能会带来与“地面共振”相类似的问题——“空中共振”，并且此类构型的直升机“地面共振”问题也可能仍然存在。
为验证旋翼航空器“地面共振”情况，FAA已在旋翼航空器适航规章中提出了具体的要求。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。在Initial修正案中对条款修改进行了说明。FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27与FAR 23(新)、FAR 25(新)、FAR 29(新)中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。1965年2月1日，FAR-27正式生效时，将“地面共振”由CAR 6.131条编制成27.241条。
我国的旋翼航空器适航规章中对“地面共振”要求借鉴了FAR 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.241条款的技术研究工作，梳理了FAA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。
本咨询通告中梳理出的技术要点已在国内外审定项目中进行了初步应用实践。在国内型号合格审定中，审查组参考本咨询通告，向申请人明确了条款要求及技术关键点，帮助申请人对符合性验证思路进行规划。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.241条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析部分，对CCAR 27.241条款的实质要求进行解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，从分析方法的验证、地面共振注意事项等方面展开，提出了符合性验证应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.241，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对“地面共振”的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在：进一步对“地面共振”的产生机理给出了解析。

[bookmark: _Toc196312849]AC 27.251 振动
1.背景和目的
在每一种合适的速度和功率状态下，旋翼航空器的每一部件必须没有过度的振动。
为验证旋翼航空器振动情况，FAA早已在旋翼航空器适航规章中提出了具体的要求。1964年，FAA发布NPRM 64-30，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5084，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。在修正案Original Version中对条款修改进行了说明。FAR-27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27 与FAR 23(新)、FAR 25(新)、FAR 27(新)中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。1965年2月1日，FAR-27正式生效时，将“振动”由CAR 6.140条编制成27.251条。EASA的CS-27中27.251与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.251条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国的正常类旋翼航空器适航规章中对振动要求借鉴了FAA的FAR-27部修正案Original Version的内容,但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.251条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，开展了多次专题研讨活动，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
本咨询通告中梳理出的技术要点已在国内外审定项目中进行了初步应用实践。在国内型号合格审定中，审查组参考本咨询通告，向申请人明确了条款要求及技术关键点，帮助申请人对符合性验证思路进行规划。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.251条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析部分，对CCAR 27.251条款的安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，从分析方法的验证、飞行状态选取等方面展开，提出了申请人应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.251，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对振动的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
(1)本咨询通告识别了适航条款的安全意图，对其内容进行了解析，明确了条款的安全目标和验证要求。
(2)本咨询通告明确给出了相关验证需满足的要求速度的定义，便于验证理解。

[bookmark: _Toc196312850]AC 27.301 载荷
1.背景和目的
载荷是旋翼航空器结构设计和强度校核的输入, 在强度计算过程中需考虑载荷的大小和分布以及结构变形(如起落架和旋翼系统)对载荷分布的影响。因此，旋翼航空器整机的气动载荷和飞行载荷计算以及主旋翼、尾旋翼及各系统的载荷计算对保证结构设计有足够的安全裕度和飞行安全具有重要意义。
FAA很早就在旋翼航空器适航规章中对结构强度设计和验证过程中的载荷提出了具体要求。在FAR 27.301中就对正常类旋翼航空器强度计算过程中需考虑载荷进行了规定。经过多年的实践，规章的要求一直都未作修订，能够满足旋翼航空器型号合格审定的需求。EASA的CS-27规章中27.301条的要求与FAR 27.301的要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对载荷的要求借鉴了FAA的FAR 27修正案Original Version的内容,但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.301条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，开展了多次专题研讨活动，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.301条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析部分，对CCAR 27.301条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，从采用的符合性验证方法展开，提出了申请人应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.301，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对载荷的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要是逐款对条款内容进行了解析，明确了条款的安全目标和验证要求。

[bookmark: _Toc196312851]AC 27.303 安全系数
1.背景和目的
旋翼航空器结构设计中采用的载荷不能完备的显示实际的受载情况，且受计算模型，计算方法、程序功能、材料、加工工艺等因素的影响，计算的应力分布与实际的应力分布有偏差，为保证旋翼航空器的设计强度大于设计载荷，对于需要用极限载荷来验证强度的部件取安全系数为1.5，这样在正常使用过程中，旋翼航空器结构不会有不利的永久变形，对旋翼航空器的安全可靠具有重要意义。
FAA、EASA等很早就在旋翼航空器适航规章中对安全系数提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。在修正案29-0中对条款修改进行了说明。FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27与FAR 23(新)、FAR 25(新)、FAR 29(新)中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。1965年2月1日，FAR 27正式生效时，将安全系数由6.200(b)条编制成27.303条，并纠正了一些明显的书写错误。经过多年的实践，规章的要求一直都未作修订，能够满足旋翼航空器型号合格审定的需求。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对飞行特性的总则要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对安全系数的要求借鉴了FAA Part 27部第29-0修正案的内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.303条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.303中的符合性验证建议。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.303条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析部分，对CCAR 27.303条款的实质要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，从采用的符合性验证方法展开，整理出申请人应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.303，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对安全系数的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要是给出了“安全系数”的定义，其他无实质差异。

[bookmark: _Toc196312852]AC 27.305 强度和变形
1.背景和目的
本咨询通告阐述了正常类旋翼航空器合格审定所要求的强度和变形，即旋翼航空器各系统、承力结构的静强度有足够的安全裕度，不得有影响旋翼航空器性能、操稳的变形。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27与FAR 23（新）、FAR 25（新）、FAR 29（新）中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。1965年2月1日，FAR 27部正式颁布时，将“强度和变形”由6.201条正式编制成27.305条，并纠正了一些明显的书写错误。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对强度和变形的要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对强度和变形的要求借鉴了FAA中FAR 27部首版的内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.305条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA的AC 27.305中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.305条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.305，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器强度和要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
(1)本咨询通告逐款对其内容进行了解析，明确了条款的安全目标和验证要求。
(2)本咨询通告整体验证流程建议按照逻辑顺序进行指导，有助于国内申请人梳理整体验证思路。

[bookmark: _Toc196312853]AC 27.307 结构验证
1.背景和目的
本咨询通告阐述了正常类旋翼航空器合格审定关于结构验证所需满足的要求及可接受的符合性方法。
1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，将“结构验证”由6.202及6.203中相关内容重组后正式编制成27.307条，并纠正了一些明显的书写错误。1968年，修正案27-3生效，本修正案改进了适合于旋翼类航空器适航验证的要求。该次修订是由于结构疲劳分析方法的发展，首次在27.307条款中明确允许的结构分析方法包括静力分析和疲劳分析方法。1990年，修正案27-26生效，对于27.307条要求在结构验证中考虑环境对结构强度的影响。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对强度和变形的要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对结构验证的要求借鉴了FAA中FAR 27部首版的内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.307条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA的AC 27.307中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.307条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.307，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器结构验证的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
(1)本咨询通告逐款对其内容进行了解析，明确了条款的安全目标和验证要求。
(2)本咨询通告整体验证流程建议按照逻辑顺序进行指导，有助于国内申请人梳理整体验证思路。

[bookmark: _Toc196312854]AC 27.309 设计限制
1.背景和目的
本条款阐述了正常类旋翼航空器合格审定设计限制条款要求，要求设计者对旋翼航空器的基本结构设计限制进行有序地选择和说明，确定相应的设计数据和限制指标。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对设计限制提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27与FAR 23（新）、FAR 25（新）、FAR 29（新）中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。1965年2月1日，FAR 27部正式颁布时，将设计限制由6.204条正式编制成27.309条，并纠正了一些明显的书写错误。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对设计限制的要求借鉴了FAR 27部Initial修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.309条的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对第27.309条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.309，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对设计限制的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312855]AC 27.321 飞行载荷总则
1.背景和目的
本条款阐述了正常类旋翼航空器合格审定飞行载荷-总则条款要求，保证旋翼航空器飞行载荷必须满足本条款要求的假定大小和方向以及各种重量和调配载重情况。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对飞行载荷-总则提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.321条，并纠正了一些明显的书写错误。1976年12月20日，Final Rule 27-11正式生效，将第27.321条(a)款条款由“对于旋翼航空器，飞行载荷系数等于旋翼载荷系数。净载荷系数作用于旋翼航空器重心，并考虑本分部规定的各种飞行条件下的配平载荷。”修订为与第29.321条(a)款的要求一致的要求，即“必须假定飞行载荷系数垂直旋翼航空器的纵轴，并且与作用在旋翼航空器重心上的惯性载荷系数大小相等、方向相反。”此后FAR 27.321 条款一直沿用至今，没有继续修订。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对飞行载荷-总则的要求借鉴了FAR 27部27-11修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.321条的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对第27.321条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.321，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对飞行载荷-总则的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312856]AC 27.337 限制机动载荷系数
1.背景和目的
本条款阐述了正常类旋翼航空器合格审定限制机动载荷系数条款要求，即旋翼航空器必须通过设计和验证表明能达到规定的载荷系数，以保证其机体和旋翼具有最低水平的结构完整性。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对限制机动载荷系数提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.337条，并纠正了一些明显的书写错误。1990年2月12日，修正案27-26正式生效，对FAR 27.337(a)和(b)款进行了修订，增加了(b)款(1)项和(b)款(2)项分款。新增的(b)款(2)项与第29.337条(b)款一致，要求考虑设计最大重量和设计最小重量之间的每一重量。此后FAR 27.337 条款一直沿用至今，没有继续修订。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对限制机动载荷系数的要求借鉴了FAR 27部27-26修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.337条的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.337条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.337，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对限制机动载荷系数的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312857]AC 27.339 合成限制机动载荷
1.背景和目的
本条款规定或定义了旋翼航空器的机动载荷与旋翼拉力或升力以及每个辅助升力面载荷的应用和分配。在计算正常类旋翼航空器的飞行载荷时，本条款与第27.321、27.337、27.341和27.351条相互补充和关联，都是为确保旋翼航空器的结构完整性，推导作用在旋翼航空器结构上设计飞行载荷时需要满足的基本要求。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对合成限制机动载荷提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.339条，并纠正了一些明显的书写错误。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对合成限制机动载荷的要求借鉴了FAR Initial修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.339条的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义部分给出了前进比的定义，缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对第27.339条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.339，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对合成限制机动载荷的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312858]AC 27.341 突风载荷
1.背景和目的
本条款是在设计和验证旋翼航空器结构时，规定旋翼航空器飞行载荷应考虑的突风载荷情况，要求旋翼航空器飞行载荷必须考虑垂直突风产生的载荷。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对突风载荷提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.341条，并纠正了一些明显的书写错误。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对突风载荷的要求借鉴了FAR Initial修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.341条的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对第27.341条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.341，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对突风载荷的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312859]AC 27.351 偏航情况
1.背景和目的
偏航情况是前飞时猛蹬脚蹬产生的严重受载情况，型号研制经验表明，在各种载荷情况中偏航情况常常是后机身、尾梁的最严重受载情况。偏航情况下因直升机产生侧滑造成不对称受载，该条款规定旋翼航空器在由最小前飞速度或悬停至VH或VNE（取较小者），在航向操纵系统的拉/推载荷范围内，旋翼航空器必须是结构安全的。
1989年，FAA发布NPRM 88-7，主要是对正常类和正常类旋翼航空器与机身及相关设备适航要求进行修订。由于旋翼航空器行业的快速发展，政府和工业部门都意识到了完善安全标准的需要。咨询通告提出新增27.351条款。旋翼航空器制造商早已提倡在27部中增加偏航条款，并在一些型号中主动采用了该条款进行设计。这个修正案能确保偏航条件在正常类别旋翼航空器的结构设计的得到考虑。
1997年，27-34号修正案生效，修订了上一版条款（b）（1）、（c）（1）段，在“驾驶员作用力”一词前加入了“最大”一词。由于条款的变动，更新了条款（b）（1）段和条款（c）（1）段的条款引用，由“第27.395（a）条”更改为“第27.397（a）条”。
我国的旋翼航空器适航规章中对偏航情况要求借鉴了FAR 27部第34号修正案的内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR27.351条款的技术研究工作，梳理了FAA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。
本咨询通告中梳理出的技术要点已在国内外审定项目中进行了初步应用实践。在国内型号合格审定中，审查组参考本咨询通告，向申请人明确了条款要求及技术关键点，帮助申请人对符合性验证思路进行规划。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.351条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析部分，对CCAR 27.351条款的实质要求进行解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，从分析方法的验证、偏航情况注意事项等方面展开，提出了符合性验证应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.351，EASA针对CS 27.351制定了相关的AMC 27.351文件，对该条款提供符合性方法指导。两者均对“偏航情况”的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在：本咨询通告统一了术语定义及相关名词的中文表述，有助于在国内民用航空行业内统一概念；其他无实质变化。

[bookmark: _Toc196312860]AC 27.361 发动机扭矩
1.背景和目的
本条款是在设计和验证旋翼航空器结构时，保证旋翼航空器的发动机架和支承结构能够承受在服役期间可能出现的任意发动机扭矩情况。旋翼航空器应按本条款规定的发动机限制扭矩值设计，以便考虑包括某些瞬时和扭矩振荡在内的发动机最大扭矩。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对发动机扭矩提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.361条，并纠正了一些明显的书写错误。1984年，FAA发布NPRM 84-19拟对FAR 27进行修订，其中提案3-40提出修订第27.361条，认为涡轮发动机在某些情况下的限制扭矩可能远大于最大连续功率时的平均扭矩乘以1.25。因此在27-23号修正案中增加了3条对安装在旋翼航空器上的涡轮发动机设计扭矩限制新的要求。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对发动机扭矩的要求借鉴了FAR 27-23号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.361条的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对第27.361条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.361，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对发动机扭矩的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312861]AC 27.391 操纵面和操纵系统载荷-总则
1.背景和目的
本条款是在设计和验证旋翼航空器结构时，要求各辅助旋翼、固定的或可动的安定面或操纵面和用于任何飞行控制的各操纵系统，必须满足第27.395条操纵系统、第27.397条驾驶员限制作用力和扭矩、第27.399条双操纵系统、第27.411条地面间隙：尾桨保护装置和第27.427条非对称载荷的要求。旋翼航空器应按本规则要求的载荷对操纵面和操纵系统进行强度设计和验证。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对操纵面和操纵系统载荷 总则提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.391条，并纠正了一些明显的书写错误。1988年，FAA发布NPRM 88-7，考虑对FAR 27进行修订以适应技术发展水平。本NPRM提议新增相对应第27.427条，要求当评估正常类旋翼航空器的水平安定面时考虑非对称载荷。由于以上原因，需要在操纵面的总则第27.391条中增加对第27.427条的引用。1997年8月25日，FAA修正案27-34正式生效，在第27.391条中针对操纵系统增加对第27.399条的引用，删除了对第27.403条和第27.413条的引用。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对操纵面和操纵系统载荷总则的要求借鉴了FAR 27-34号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.391条的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对第27.391条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.391和AC 27.391A，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对操纵面和操纵系统载荷 总则的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312862]AC 27.395 操纵系统
1.背景和目的
本条款是在设计和验证旋翼航空器结构时，对旋翼航空器操纵系统的载荷和强度进行设计限制。旋翼航空器应按本规则规定的操纵系统强度载荷进行设计和验证。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对操纵系统提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.395条，并纠正了一些明显的书写错误。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对操纵系统的要求借鉴了FAR 27-0、27-26号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.395条的技术研究工作，梳理了FAA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对第27.395条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.395及AC 27.395A，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对“操纵系统”的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312863]AC 27.397 驾驶员限制作用力和扭矩
1.背景和目的
本条款是在设计和验证旋翼航空器结构时，对旋翼航空器驾驶员限制作用力和力矩提出了规定。旋翼航空器应按本规则规定的驾驶员限制作用力和力矩进行设计和验证。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对驾驶员限制作用力和力矩提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.397条，并纠正了一些明显的书写错误。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对合成限制机动载荷的要求借鉴了FAR Initial修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.397条的技术研究工作，梳理了FAA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对第27.397条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.397，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对“驾驶员限制作用力和扭矩”的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312864]AC 27.399 双操纵系统
1.背景和目的
本条款是在设计和验证旋翼航空器结构时，对旋翼航空器双操纵系统强度载荷提出了规定。旋翼航空器应按本规则规定的双操纵系统强度载荷进行设计和验证。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对双操纵系统提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.399条，并纠正了一些明显的书写错误。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对双操纵系统强度载荷的要求借鉴了FAR Initial修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.399条的技术研究工作，梳理了FAA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对第27.399条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.399，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对“双操纵系统”的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312865]AC 27.411 地面间隙：尾桨保护装置
1.背景和目的
本条款是在设计和验证旋翼航空器结构时，对地面间隙：尾桨保护装置提出了规定。旋翼航空器应按本规则规定对尾桨保护装置进行设计和验证。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对地面间隙：尾桨保护装置提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 7，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.411条，并纠正了一些明显的书写错误。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对地面间隙：尾桨保护装置的要求借鉴了FAR Initial修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.411条的技术研究工作，梳理了FAA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对第27.411条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.411，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对“地面间隙：尾桨保护装置”的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312866]AC 27.427 非对称载荷
1.背景和目的
本条款规定了旋翼航空器结构需要满足的非对称载荷的要求，本条款的安全性目标：旋翼航空器结构所承受的非对称载荷时需按本条的规定进行设计和验证。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对非对称载荷提出了具体要求。1988年，FAA发布NPRM 88-7，拟对FAR 27，29和133进行修订，目的是适应直升机的发展状况，完善安全标准。修正案27-26正式生效，,新增相同的第27.427条及第27.427条，要求当评估正常类和运输类旋翼航空器的水平安定面时应考虑非对称载荷。1989年4月25日FAA在联邦注册报上发布了第NPRM 89-10，提议删除第27.413条及第29.413条的载荷要求条款，因为这些结构要求已经充分体现在第27.337/29.337、27.339/29.339条和第27.341/29.341条之中。1990年9月17日，修正案27-27正式生效，见Final Rule 25885。此修正案中删除了新的第27.427条及第29.429条中对第27.413条及第29.413条的引用内容。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对非对称载荷要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对非对称载荷的要求借鉴了 FAR 27部27-27修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.623条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.427中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对第27.427条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.427，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对非对称载荷的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312867]AC 27.471 地面载荷总则
1.背景和目的
地面载荷是指航空器与地面接触过程中，施加于航空器结构上的外部载荷。航空器结构必须要设计成能承受规定的地面载荷，才能确保航空器在着陆和地面操作过程中的安全。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于地面载荷总则性的要求，由原有的CAR 6.230的(a)和(b)款修订为FAR 27.471。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
EASA的CS-27中27.471与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-2C，对FAR 27.471条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对地面载荷总则性的要求借鉴了FAR 27 Original Version的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.471条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对CCAR 27.471条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.471，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器的地面载荷总则性要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312868]AC 27.473 地面受载情况和假定
1.背景和目的
地面载荷是指航空器与地面接触过程中，施加于航空器结构上的外部载荷。航空器结构必须要设计成能承受规定的地面载荷，在计算分析旋翼航空器地面载荷或试验载荷输入时，需要考虑航空器重量、旋翼升力和限制载荷系数等因素，并对一些因素进行假定，以确保航空器在着陆和地面操作过程中的安全。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于地面受载情况和假定的要求，由原有的CAR 6.230的(c)和(d)款修订为FAR 27.473。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
1965年，基于型号研制发展及经验，FAA发布NPRM 65-42，提出对27.473修订的建议，建议包括2方面的修订，第1方面，FAA认为最大重量三分之二的旋翼升力由经验表明能安全应用于正常类旋翼航空器，是地面载荷设计中旋翼升力的合理幅值，不允许在此种情况下再使用更大的旋翼升力，为此建议删除27.473(a)(2)。第2方面，考虑到27.725条中已对27.727条进行了充分的验证，为此，建议删除27.473(b)中，对27.727条的引用。1968年，FAA生效的修正案27-2，采纳了NPRM 65-42的修订建议，删除了原(a)(2)，允许使用比2/3更大旋翼升力的要求，删除了(b)中对27.727条的引用。
EASA的CS-27中27.473与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-2C，对FAR 27.473条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对地面受载情况和假定的要求借鉴了FAR 27 修正案27-2的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.473条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对CCAR 27.473条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.473，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器的地面受载情况和假定要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312869]AC 27.475 轮胎和缓冲器
1.背景和目的
地面载荷是指航空器与地面接触过程中，施加于航空器结构上的外部载荷。航空器结构必须要设计成能承受规定的地面载荷，而起落装置中的轮胎和缓冲器在承受地面载荷时会产生较大的位移形变，轮胎和缓冲器所处的位置对地面载荷的计算分析有很大影响，为此，只有合理规定轮胎和缓冲器的位置，才能确保航空器在着陆和地面操作过程中的安全。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于计算分析地面载荷时假定轮胎和缓冲器位置的要求，由原有的CAR 6.230的(a)款修订为FAR 27.475。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
EASA的CS-27中27.475与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-2C，对FAR 27.475条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对计算分析地面载荷时假定轮胎和缓冲器位置的要求借鉴了FAR 27 Original Version的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.475条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对CCAR 27.475条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.475，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器计算分析地面载荷时假定轮胎和缓冲器位置要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312870]AC 27.477 起落架的布置
1.背景和目的
地面载荷是指航空器与地面接触过程中，施加于航空器结构上的外部载荷。航空器结构必须要设计成能承受规定的地面载荷，不同起落架的布置情况对地面载荷的计算分析有很大影响，为此，根据起落架的布置采用适用的适航条款进行地面载荷计算分析，才能确保航空器在着陆和地面操作过程中的安全。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于计算分析地面载荷时假定起落架布置位置的要求，由原有的CAR 6.230修订为FAR 27.477。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
EASA的CS-27中27.477与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-2C，对FAR 27.477条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对重心后有两个机轮，而重心前有一个或多个机轮的航空器适用的适航条款要求借鉴了FAR 27 Original Version的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.477条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对CCAR 27.477条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.477，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对重心后有两个机轮，而重心前有一个或多个机轮的正常类旋翼航空器适用的适航条款要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312871]AC 27.479 水平着陆情况
1.背景和目的
地面载荷是指航空器与地面接触过程中，施加于航空器结构上的外部载荷。航空器结构必须要设计成能承受规定的地面载荷，不同着陆情况情况有不同的地面载荷准则，水平着陆载荷是地面载荷中其中的一种地面受载情况，为此，只有根据不同着陆情况按照对应的适航条款进行设计和验证，才能确保航空器在着陆和地面操作过程中的安全。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于水平着陆情况下地面载荷的要求，由原有的CAR 6.231修订为FAR 27.479。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
EASA的CS-27中27.479与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.479条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对重心后有两个机轮，而重心前有一个或多个机轮的航空器水平着陆载荷的要求借鉴了FAR 27 Original Version的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.479条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对CCAR 27.479条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.479，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对重心后有两个机轮，而重心前有一个或多个机轮的正常类旋翼航空器水平着陆载荷要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312872]AC 27.481 机尾下沉着陆情况
1.背景和目的
地面载荷是指航空器与地面接触过程中，施加于航空器结构上的外部载荷。航空器结构必须要设计成能承受规定的地面载荷，才能确保航空器在着陆和地面操作过程中的安全。而机尾下沉着陆情况可能是主起落架着陆载荷系数和能量吸收的临界情况，一般需要进行落震试验验证。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA正式颁布了FAR 27，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于机尾下沉着陆的要求，由原有的CAR 6.232修订为FAR 27.481。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
EASA的CS-27中27.481与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.481条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对地面载荷总则性的要求借鉴了FAR 27 Original Version的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.481条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对CCAR 27.481条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.481，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器机尾下沉着陆情况下的地面载荷的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异为深入识别适航条款的实际内涵，结合自主型号的取证经验，在符合性方法方面，增加了通过飞行试验，验证航空器最大设计着陆抬头姿态下，机上各部件离地间隙是合理的。

[bookmark: _Toc196312873]AC 27.483 单轮着陆情况
1.背景和目的
地面载荷是指航空器与地面接触过程中，施加于航空器结构上的外部载荷。航空器结构必须要设计成能承受规定的地面载荷，才能确保航空器在着陆和地面操作过程中的安全。而单轮着陆情况通常是起落架与机身的连接件，以及连接件间的起落架元件的临界情况。对于CCAR 27.477规定的起落架，严格意义上来说，航空器着陆时总是一侧起落架先触地，然后另一侧起落架再触地，真正的两点对称着陆情况很少出现。单轮起落架着陆的情况是客观存在的，对于单轮着陆，此时会产生一个很大的恢复力矩，是触地的起落架载荷在还没有到达最大值前，航空器便会倒向另一侧起落架，变成两点着陆。规章中单独列出单轮着陆情况，是考虑到对于此种情况对机体结构来说是一种不对称的受载情况，为了保证航空器结构具有足够的强度，应对该载荷进行验证。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA正式颁布了FAR 27，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于单轮着陆的要求，由原有的CAR 6.233修订为FAR 27.483。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
EASA的CS-27中27.483与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.483条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对地面载荷总则性的要求借鉴了FAR 27 Original Version的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.483条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对CCAR 27.483条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.483，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器单轮着陆情况下的地面载荷的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312874]AC 27.485 侧移着陆情况
1.背景和目的
地面载荷是指航空器与地面接触过程中，施加于航空器结构上的外部载荷。航空器结构必须要设计成能承受规定的地面载荷，才能确保航空器在着陆和地面操作过程中的安全。当航空器下降至接近地面时，遇到侧风或具有横侧向偏移时，起落架就不仅要承受地面垂直载荷，还需要承受侧向载荷。为了保证起落架及其支撑结构具有足够的强度，应对该情况下的载荷进行验证。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA正式颁布了FAR 27，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于侧移着陆的要求，由原有的CAR 6.234修订为FAR 27.485。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
EASA的CS-27中27.485与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.485条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对地面载荷总则性的要求借鉴了FAR 27 Original Version的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.485条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对CCAR 27.485条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.485，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器侧移着陆情况下的地面载荷的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312875]AC 27.493 滑行刹车情况
1.背景和目的
地面载荷是指航空器与地面接触过程中，施加于航空器结构上的外部载荷。航空器结构必须要设计成能承受规定的地面载荷，才能确保航空器在着陆和地面操作过程中的安全。一般为缩短航空器着陆滑跑距离和便于地面操纵，航空器起落架会装有刹车装置（通常在主起落架上），而装有刹车装置的起落架，在航空器地面滑行刹车时，会产生阻力载荷。为了保证起落架结构、连接件及其支撑结构具有足够的强度，应对该情况下的载荷进行验证。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA正式颁布了FAR 27，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于滑行刹车的要求，由原有的CAR 6.235修订为FAR 27.493。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
EASA的CS-27中27.493与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.493条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对地面载荷总则性的要求借鉴了FAR 27 Original Version的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.493条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对CCAR 27.493条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.493，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器滑行刹车情况下的地面载荷的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312876]AC 27.497 地面受载情况尾轮式起落架
1.背景和目的
地面载荷是指航空器与地面接触过程中，施加于航空器结构上的外部载荷。航空器结构必须要设计成能承受规定的地面载荷，才能确保航空器在着陆和地面操作过程中的安全。有些航空器的起落架是重心前有两个机轮，重心后有一个机轮的设计，即我们通常称之为的尾轮式起落架，对于尾轮式起落架及其支撑结构也需要承受各种着陆情况及地面状态下的地面载荷。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA正式颁布了FAR 27，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于滑行刹车的要求，由原有的CAR 6.246修订为FAR 27.497。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
EASA的CS-27中27.497与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.497条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对地面载荷总则性的要求借鉴了FAR 27 Original Version的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.497条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，对尾轮式起落架进行了定义。条款要求解析部分，对CCAR 27.497条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.497，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器尾轮式起落架的地面载荷的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312877]AC 27.501 地面受载情况滑橇式起落架
1.背景和目的
地面载荷是指航空器与地面接触过程中，施加于航空器结构上的外部载荷。航空器结构必须要设计成能承受规定的地面载荷，才能确保航空器在着陆和地面操作过程中的安全。有些航空器的起落架是滑橇式的，不是轮式的，对于滑橇式起落架及其支撑结构也需要承受各种着陆情况及地面状态下的地面载荷。滑橇式起落架的受载情况与轮式起落架相类似，但是其也存在一些特有的准则。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA正式颁布了FAR 27，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于滑橇式起落架地面载荷的要求，由原有的CAR 7.247修订为FAR 27.501。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
考虑到合理分配俯仰荷载对于安全的必要性。在1965年12月21日发布的NPRM 65-42，FAA提出建议删除FAR 27.501(c) (2) (ii)。在1968年2月25日，FAA生效的修正案27-2，采纳了NPRM 65-42的修订建议，删除了(c) (2) (ii)“载荷方向通过重心”的要求，将原来的(c) (2) (i)和(c) (2) (ii)合成了(c) (2)。
后来通过多年的型号使用经验，典型的未准备跑道着陆的工况获取的载荷及分布数据，将载荷均匀作用在滑橇连接件之间的1/3长度上更符合实际情况。为此，在1988年3月14日发布的NPRM 88-7，FAA提出在对FAR 27.501进行修订，将滑橇起落架侧向载荷标准降低50%，将橇筒连接件载荷改为均匀分布。在1990年4月5日，FAA生效的修正案27-26，采纳了NPRM 88-7的修订建议，修订了27.501(d) (3)及(f) (2) (ii)。由于条款实质内容的更改，为此对AC 27.501也进行了协调性的修订，明确侧向载荷由“直沿一个滑橇的长度作用”改为“平均分布在两个滑橇上并沿滑橇上”；集中载荷由“作用在橇筒连接件之间的中点”改为“分布在滑橇33.3%的长度（橇筒连接件之间）上”，除了使用新的载荷分布外，其他内容继续适用。
EASA的CS-27中27.501与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.501条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对地面载荷总则性的要求借鉴了FAR 27修正案27-26的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.501条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，无相应内容。条款要求解析部分，对CCAR 27.501条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.501，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器滑橇式起落架的地面载荷的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312878]AC 27.505 雪橇着陆情况
1.背景和目的
对于在北美和北欧国家运行的旋翼航空器，由于当地冬季较长，冰雪覆盖时间长，使得航空器需要在冰雪条件下起降。而为了防止航空器陷到雪地里，一般在航空器下部加装（换装）雪橇装置。雪橇及其支撑结构必须要设计成可能承受承受规定的地面载荷，才能确保航空器在雪地着陆和地面操作过程中的安全。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA正式颁布了FAR 27，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于滑行刹车的要求，由原有的CAR 6.240修订为FAR 27.505。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
EASA的CS-27中27.505与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.505条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对雪橇的地面载荷要求借鉴了FAR 27 Original Version的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.505条的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，无相应内容。条款要求解析部分，对第27.505条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.505，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器雪橇的地面载荷的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312879]AC 27.521 浮筒着水情况
1.背景和目的
水载荷是指水基或水陆两用航空器（或申请使用浮筒）着水过程中，施加于航空器结构上的外部载荷。航空器结构必须要设计成能承受规定的水载荷，才能确保航空器在着水和水面操作过程中的安全。为了保证着水结构（船体或浮筒）及其支撑结构具有足够的强度，应对该情况下的载荷进行验证。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA正式颁布了FAR 27，用FAR 27替代CAR 7，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于滑行刹车的要求，由原有的CAR 6.245修订为FAR 27.521。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
EASA的CS-27中第27.521条与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.521条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对浮筒水载荷的要求借鉴了FAR 27 Original Version的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.521条的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，无相应内容。条款要求解析部分，对第27.521条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.521，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对装有浮筒装置的旋翼航空器水载荷的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312880]AC 27.547 主旋翼结构
1.背景和目的
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27与FAR 23(新)、FAR 25(新)、FAR 29(新)中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。1965年2月1日，FAR 27部正式颁布时，将“主旋翼结构”由6.250条编制为27.547条，并纠正了一些明显的书写错误。1968年9月10日，修正案27-3正式生效。由于27.547（b）条在27.571条款中得到充分验证，该修正案将将27.547(b)关于疲劳试验的内容删去，并将各子标题编号依次重新排序。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对主旋翼结构要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对主旋翼结构的要求借鉴了FAA FAR 29部第3号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.547条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.547中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.547条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.547条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.547，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对主旋翼结构的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在：本咨询通告统一了术语定义及相关名词的中文表述，有助于在国内民用航空行业内统一概念；其他无实质变化。

[bookmark: _Toc196312881]AC 27.549 机身、起落架及旋翼支撑结构
1.背景和目的
1965年2月1日，FAR 27部正式颁布，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，将6.251条部分内容正式编制成27.549条，并修正了一些明显的书写错误。1967年，FAA发布NPRM 67-44，拟对FAR 21，27，29，43，45，91和127进行修订。由于27.549（e）条在27.571条款中得到充分验证，因此建议将27.549(e)关于疲劳试验的内容删去。1968年9月10日，修正案27-3正式生效。该修正案将将27.549(e)关于疲劳试验的内容删去。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对机身、起落架及旋翼支撑结构要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对机身、起落架及旋翼支撑结构的要求借鉴了FAA的FAR 27部第3号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.549条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.549中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.549条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.549，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对机身、起落架及旋翼支撑结构的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料相比无实质差异变化。

[bookmark: _Toc196312882]AC 27.561 应急着陆情况总则
1.背景和目的
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27与FAR 23(新)、FAR 25(新)、FAR 29(新)中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。
1987年6月3日，FAA发布NPRM 87-4，正式提议修订旋翼航空器适航标准，提高正常和运输类旋翼航空器应急着陆情况下的乘员保护措施。这次修订措辞上将27.561（b）条中“轻度坠撞着陆”改为“坠撞着陆”， 27.561（b）（3）中的“极限惯性力（ultimate inertia forces）”改为“极限惯性载荷系数（ultimate inertial load factors）”；并且对不同方向的惯性载荷系数进行了对应的调整。
1990年9月27日 FAA规章制定通告NPRM 90-24，考虑对27部和29部抗坠毁燃油系统相关条款进行修订，对位于客舱地板下面的内部燃油箱区域的机身结构给出与27.952（b）（3）中对燃油箱抗坠撞一致的载荷系数要求。
1992年2月13日，FAA发布了修正案27-32，本次修订进一步的提升了应急着陆时质量项目和乘员约束的载荷系数。在座舱内部增加了向后载荷系数1.5g；座舱外部对机组舱和客舱上部和/或后部的质量项的特定惯性载荷系数进行了增大调整；位于客舱地板下部的内部燃油箱区域的机身结构，要求必须被设计用来防止外界载荷对本部分的冲击，并在这些载荷施加于燃油箱区域时保护燃油箱不致破裂。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对应急着陆情况总则要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对应急着陆情况总则的要求借鉴了FAR 27部第27-32号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.561条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.561中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：条款要求解析、可接受的符合性方法。在条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.561条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.561、AC 27.561A、AC 27.561B及AC 27.561C，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对主旋翼结构的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料相比无实质差异变化。

[bookmark: _Toc196312883]AC 27.562 应急着陆动态情况
1.背景和目的
1979年，美国NTSB调查了1974至1978年在美国发生的正常和正常类民用旋翼航空器事故，分析这些事故中的旋翼航空器典型坠毁情景数据，以确定典型坠撞情况及影响条件。FAA制定航空器坠撞动力学计划，开展相关研究，并最终于1987年6月3日发布NPRM 87-4，正式提议修订旋翼航空器适航标准，提高正常和正常类旋翼航空器应急着陆情况下的乘员保护措施。新的标准还提出了测试标准或条件，以评估在旋翼航空器着陆冲击期间可能的地板偏转或翘曲的座椅和地板附属结构，以防止座椅与地板分离；提出了人体撞击伤害标准的性能标准；在ATD上测量的载荷或测试值不得超过针对头部，胸部和脊柱的标准。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对应急着陆动态情况要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对应急着陆动态情况的要求借鉴了FAR 27部第25号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.562条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA的AC 27.562中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.562条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.562条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.562，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对应急着陆动态情况的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在：本咨询通告统一了术语定义及相关名词的中文表述，有助于在国内民用航空行业内统一概念；其他无实质变化。

[bookmark: _Toc196312884]AC 27.563 水上迫降的结构要求
1.背景和目的
为保证旋翼航空器在实施水上迫降后，尽可能地保护乘员，减少受伤害和妨碍应急撤离，需要对水上迫降的结构要求提出要求。要求旋翼航空器支撑结构、结构-浮筒连接件和浮筒应承受合理的限制和极限水上迫降载荷
1965年，FAA正式颁布了FAR 27部Initial版，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，但在FAR 27的Initial版中，没有27.563条。旋翼航空器在执行水面上空飞行任务过程中，会有一定的安全风险，为了提高旋翼航空器飞行人员在海上飞行失事坠落（迫降）水中后的生存能力，保证驾驶员和乘员安全地从机内逃生，世界各国对旋翼航空器水上迫降的结构要求的研究都非常重视。为此，在1975年2月27日发布的NPRM 75-10中，FAA指出：现行的规章并没有完全提供关于旋翼航空器水上迫降的结构要求的要求，FAR 27.1411和FAR 27.1415规定了水上迫降的结构要求设备的相关要求，但缺少对水上迫降的结构要求。1977年，FAR发布的修正案27-11，增加了27.563条，要求水上迫降所要求的结构强度必须满足第27.801条(e)款的要求。
随着旋翼航空器技术的快速发展，政府与工业方都认为需要对现有的合格审定规章进行更新，以提高规章的安全水平。对于水上迫降，需要增加能提供和旋翼航空器水上迫降构型设计和评估相一致的新标准。1990年，FAA生效的修正案27-26，增加了能提供和旋翼航空器水上迫降构型设计和评估相一致的新标准，主要增加了前飞速度着水情况和辅助浮筒或应急浮筒情况两方面的要求，考虑具体结构载荷情况，以支持27.801的水上迫降要求。
EASA的CS-27中27.563与FAA的要求有所差异，在Amendment 5中，对水上迫降涉及到的条款进行了修订，包括第29.563条。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.563条款给出了可接受的符合性方法。EASA对此条款，在Amendment 5中增加了AMC 27.563，对CS 27.563条给出了可接受的符合性方法。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对水上迫降的结构要求的要求借鉴了FAR修正案27-26的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.563条的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，无相应内容。条款要求解析部分，对第27.563条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-2C Chg8中的AC 27.563，EASA相关咨询通告为2018年发布的Amendment 5中的AMC 27.563，，两者均对水上迫降的结构要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312885]AC 27.571 飞行结构的疲劳评定
1.背景和目的
本条款是对正常类旋翼航空器飞行结构的疲劳评定的适航要求，旋翼航空器的独特性能和操作环境使疲劳容限评定既复杂又重要，由于航空器设计中有许多转动元件，实际上在每一个飞行状态下，旋翼航空器结构都可能承受破坏性循环应力。疲劳载荷的复杂性是由于旋翼航空器的高机动性导致的，它能够前飞、后飞、侧飞、垂直飞行和盘旋飞行，所有的飞行状态都存在与疲劳有关的使用限制。在旋翼航空器运行中，腐蚀和其它环境损伤也是常见的，由于维护中疏忽导致典型的频繁、集中损伤也很常见。出于这些原因，应特别将注意力集中于旋翼航空器结构的疲劳容限评定上，目的是在旋翼航空器整个寿命周期内，通过减轻疲劳相关损伤的影响来防止结构发生灾难性故障。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对飞行结构的疲劳评定的设计提出了具体要求。
1968年，FAA通过第27-3号修正案正式颁布了FAR27.571条，明确了旋翼航空器飞行结构的疲劳评定的适航要求。1977年，在针对FAR 27部进行的第12次修订中，在第27.571条(a)款中飞行结构后用括号内容解析，阐明了需要疲劳评定的结构包括旋翼、旋翼桨毂与发动机之间的传动系统、操纵系统、机身以及相关的主要连接结构。1980年，在针对FAR 27部进行的第18次修订中，由于FAA将第27.1529条中要求的维护程序等主要内容移到附录A，因此同时对第27.571条进行了修订，将原第27.571条中对第27.1529条的部分引用指向了附录A中的相应内容。1999年，在针对FAR27部进行的第26次修订中，对27.571条款的修订将疲劳评定的要求对飞行结构定义增加了起落架结构，并且要求考虑在运行中存在高频动力循环，即地-空-地或者动力循环。此修正案的目的在于避免或者降低正常类旋翼航空器的灾难性疲劳失效。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，EASA的规章CS 27.571自首次发布，未进行修订，其要求与现行有效的FAR 27.571的要求是完全一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对飞行结构的疲劳评定的要求借鉴了FAR 27部第27-26修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.571条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.571中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.571条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.571条的实质要求和安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的 AC27.571、AC 27.571A、AC 27 MG-11，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器飞行结构的疲劳评定的验证思路提出了较明确的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312886]AC 27.573 复合材料旋翼航空器结构的损伤容限和疲劳评定
1.背景和目的
本条款是对正常类旋翼航空器复合材料结构的损伤容限和疲劳评定的适航要求，复合材料系指在疲劳强度、重量和损伤容限方面具有独特优势的合成材料，金属结构的评估方法并不适合复合材料结构。本条款对复合材料的特性提出并要求申请人通过有别于传统金属材料的方式评估复合材料材料，针对复合材料旋翼航空器结构验证提出了适航要求，包括对每种材料不同方面的关键问题进行评估。目的是为了保证飞行中的旋翼航空器不发生由于复合结构强度降低而引起的事故/事故症候。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对复合材料结构的损伤容限和疲劳评定的设计提出了具体要求。2012年，在针对FAR27部进行的第47次修订时，FAA针对复合材料结构独特的损伤类型和受载情况，新增了27.573条款，以解决复合材料结构不同于金属结构的疲劳评估问题。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，EASA的规章在2012年12月20日，CS 27的Amendment 3发布时，新增了27.573条，其现行有效的CS 27.573条内容和FAR 27.573的最新修正案Amendment 27-47内容不完全一致。主要体现在EASA未定义灾难性失效、主要结构件(PSE)，在(d)款(2)项(ii)目损伤容限评定中确定PSE的检查间隔，FAR包含“(c)在达到最小剩余强度并恢复到极限载荷能力前，检查是否能检测到损伤扩展，或者该部件是否被要求更换”，CS27.573条无此部分内容。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对复合材料结构的损伤容限和疲劳评定的要求借鉴了FAR 27部第27-47修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.573条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA的AC27.573、AC 27 MG-8中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.573条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.573条的实质要求和安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的 AC27.573、AC27 MG-8，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器复合材料结构的损伤容限和疲劳评定的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。


[bookmark: _Toc196312887]AC 27.601 设计
1.背景和目的
旋翼航空器的设计过程中，应尽可能的继承以往型号的成熟设计特征或细节。鼓励申请人在充分研究以往型号设计特征或细节应用使用情况（如某设计特征或细节是否曾经导致不安全的飞行状态、是否导致人员伤亡、是否造成机组负担，以及相应的设计改进）的基础上，开展新型号设计。对于一些非继承的，或有疑问的设计特征或细节，必须通过充分的试验确定其适用性。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于设计的要求，由原有的CAR 6.300修订为FAR 27.601。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
EASA的CS-27中27.601与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.601条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对设计的要求借鉴了FAA的FAR 27 Original Version的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.601条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对CCAR 27.601条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.601，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器的设计的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312888]AC 27.602 关键零部件
1.背景和目的
关键零部件是失效可能对旋翼航空器造成灾难性后果的零部件，由于其关键的特性和重要程度，所以非常有必要对其在设计、制造以及整个使用寿命期内进行控制，以便通过确保关键零部件保持其关键特性，使其在使用中失效的风险降至最低，从而保证航空器的使用安全。
1965年，FAA颁布的FAR 27原始版中，没有关于关键零部件的条款。后来，FAA考虑到对关键零部件的管理不规范，各制造商对关键零部件采取的管控方式也不相同，1998年，FAA发布NPRM 98-10，提出修订正常类和运输类旋翼航空器适航标准，要求增加27.602和29.602，对关键零部件提出要求，要求规范关键零部件的控制程序。FAA在征求意见的过程中，一份意见认为，需要在FAR 1中增加对“关键零部件”的定义，FAA没有采纳此条意见，原因是NPRM 98-10没有提议修订FAR 1，同时也只是FAR 27和FAR 29用到了这个定义。另一份意见，为避免此条修订对现有型号的影响，建议增加时间限制，这样此修订就不具有追溯力。FAA没有采纳此条意见，原因是FAA原本就没有打算提出追溯要求，每个型号设计更改，将根据FAR 27.602，FAR 29.602来确定是否存在关键零部件。还有一份意见，认为该修订会削弱关键零部件的PMA程序的作用。FAA没有采纳此条意见，原因是FAA原本就没有打算按此要求对PMA程序进行更改，增加本条款不会对PMA程序产生影响，关键零部件清单将定义关键特性和控制程序，作为型号设计数据的一部分。还有一份意见，认为本条要求不应仅限于关键特征，应适用于所有特征；此外，建议增加如零件材料、工艺和尺寸等工程要求。FAA部分未采纳此条意见，不同意扩展至所有特征，对于此条意见建议增加的内容，都已在FAR 21质量保证要求中涉及。1999年，FAA生效的修正案27-38，采纳了NPRM 98-10的修订意见，增加了FAR 27.602“关键零部件”条款。
EASA的CS-27中27.602与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.602条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对关键零部件的要求借鉴了FAA的FAR 27 修正案 27-38的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.602条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.602条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析部分，对CCAR 27.602条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.602，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器的关键零部件的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312889]AC 27.603 材料
1.背景和目的
材料是构成民用航空器的物质基础。材料制造的分散性，航空器使用寿命期内材料性能的下降等材料的不确定性对航空器的安全都有非常重大的影响。为此，非常有必要对航空材料的使用和性能提出要求，以保证航空器的使用安全。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于材料的要求，由原有的CAR 6.301修订为FAR 27.603。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
1975年2月，FAA发布NPRM 75-10，提出修订27.603条的建议。FAA指出，应考虑不属于结构件范畴的零部件（如密封剂和粘结胶等）受到压力或环境条件的影响后可能会失效，并且失效会对航空器的安全性产生不利影响的，为此建议将扩大条款中只针对结构件的范围。在征求意见时，有一条反对意见，建议还是使用“结构使用的材料”，而FAA认为，对材料的要求不仅仅是对结构件提出，而需要扩大至通常不被认为是航空器结构的零部件，这样才能保证整机的安全，为此没有接受此条公众意见。1977年，FAA发布的修正案27-11，采纳了NPRM 75-10的建议，将原条款中的“结构所用材料”改为“损坏可能会对安全产生不利影响的零件所用材料”。
1975年6月，FAA发布NPRM 75-26，提出修订27.603条的建议。FAA指出，应考虑预期使用环境对材料的影响，如长时间暴露在外界环境，温度、湿度、腐蚀等会对航空器零部件造成不利影响。为此建议将扩大要求的范围，要求航空器使用的材料必须保证在整个航空器服役寿命期内保持其设计性能。在征求意见时，有多条意见，意见主要是集中在两个方面。第一方面的意见：指出如按修订后的要求，申请人在表明符合性时，会存在航空器运行环境的完整定义，环境相互作用的影响，与服役环境条件相关的试验方法等问题上存在很多限制因素。FAA针对公众意见，进一步复查了现代飞机所用材料后，认识到按新修订的要求，会对申请人采用符合性方法上带来很大困难的情况。但是，FAA还是坚持对于影响航空器安全性的零部件使用的材料，其设计特性确实会存在受环境条件影响，为此必须要考虑服役期内环境对材料的影响。结合收到的公众意见，FAA对环境条件、零部件对象进行了明确，要求影响航空器安全性的零部件使用的材料必须考虑预期使用中会受到的环境条件的影响，提出了如温度和湿度等环境因素。第二方面的意见：对于增加环境对材料性能影响的内容，以及环境（如温度、振动等）对材料强度等方面的影响，在27.609，27.613，27.619条中已做规定，不需要再单独增加27.603（c）。FAA认为，27.609是针对结构的环境适应性所提出的要求，27.603（c）是针对不论保护程度如何，设计特性可能会发生变化的材料的适用性提出的要求，而27.613和27.619没有要求在整个产品的寿命期内保持相应的性能。综合对公众所提意见的考虑，1978年，FAA发布的修正案27-16，采纳了NPRM 75-26的建议，增加了（c）款“考虑使用中预期的环境条件，如温度和湿度的影响”。
EASA的CS-27中27.603与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.603条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对材料的要求借鉴了FAA的FAR 27 修正案 27-5的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.603条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对CCAR 27.603条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.603，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器的材料的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312890]AC 27.605 制造方法
1.背景和目的
制造方法是使制造出来的结构质量满足设计要求的重要保证。为了能始终生产出完好的结构，采用的制造方法的稳定性和适用性必须经过充分的验证，同时对于需要严格控制才能保证始终生产出完好结构的制造方法，必须建立工艺规范并进行管控。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于制造方法的要求，由原有的CAR 6.302修订为FAR 27.605。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
在新的制造方法应用于正常类旋翼航空器之前，虽然大部分的制造供应商都能够自觉地进行大量的、充分的研究和验证试验，但FAA还是认为有必要在FAR 27.605中增加对新的制造方法的要求，要求所有新的制造方法要进行试验，一方面用于判断该制造方法是否需要严格的控制才能达到生产始终完好结构的目的，另一方面用于证实其稳定性和适用性。于是，在1975年，FAA提出修订27.605条的建议。建议中说明当前的规章仅仅是规定了“需要严格控制才能生产出稳定结构的工艺应按照批准的工艺规范执行”的要求，未对新的制造方法提出要求，为此，提出需要增加“新的制造方法必须通过试验大纲予以验证”的要求。1978年，FAA发布修正案 27-16，在FAR 27.605中增加(b)款“旋翼航空器的每种新的制造方法必须通过试验大纲予以验证”的要求。EASA的CS-27中27.605与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.605条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对制造方法的要求借鉴了FAA的FAR 27修正案27-16的内容,但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.605条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对CCAR 27.605条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.605，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器的制造方法的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312891]AC 27.607 紧固件
1.背景和目的
通常采用单套锁定装置来确保紧固件(即螺栓、螺钉、螺母和销等)的使用安全。但使用经验表明，由于维修、制造或设计缺陷等，在旋翼航空器关键部位使用单套锁定装置是不足够的。航空器上紧固件丧失而影响结构完整性的案例大量存在，紧固件的丧失可能会对旋翼航空器造成危害，因此，有必要要求为所有可拆卸的紧固件安装两套独立的锁定装置，并考虑与紧固件相关的特殊环境影响，来确定最适用的锁定装置。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于紧固件的要求，由原有的CAR 6.303修订为FAR 27.607。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
当时，航空器制造的通常是采用一个单一锁紧装置来保护紧固件。尽管已经证明这种方式对于大多数航空器而言是足够的，但是还是发生了许多丧失紧固件完整性的实例，包括安装在旋翼航空器上的紧固件和以单一锁紧装置保护的紧固件。这种不利的使用经验很大程度上是因为旋翼航空器上所用的紧固件遭受到了比正常振动情况要大的多的振动而导致的。另外，FAA也开始意识到锁紧装置可能会受到特殊安装位置处的环境条件的不利影响。因此，1968年，FAA发布修正案27-4，对27.607增加了脱落可能危及旋翼航空器安全运行的可拆卸紧固件应具有两套独立的锁紧装置，在确定紧固件的适用的锁紧装置时，还必须考虑与特殊紧固件有关的环境条件的要求，同时，修订了对经受转动的螺栓锁定的要求。
EASA的CS-27中27.607与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，和AC 20-71,对FAR 27.607条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对紧固件的要求借鉴了FAA的FAR 27修正案27-5的内容,但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.607条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.607条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析部分，对CCAR 27.607条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为1970年发布的AC 20-71,以及2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.607，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器的紧固件锁定的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要是统一了术语定义及相关名词的中文表述，有助于在国内民用航空行业内统一概念。

[bookmark: _Toc196312892]AC 27.609 结构保护
1.背景和目的
旋翼航空器结构在使用过程中会受到气候、腐蚀和磨损等因素的影响，这些因素引起航空器结构强度的降低或丧失。此外，对于机上易腐蚀、易燃或有毒液体聚积的部位，要有通风和排泄措施，防止上述液体聚积而导致航空器结构强度的降低或丧失。为了使航空器结构保持预期的设计强度，要求对航空器结构进行保护。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于结构保护的要求，由原有的CAR 6.304修订为FAR 27.609。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
EASA的CS-27中27.609与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.609条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对结构保护的要求借鉴了FAA的FAR 27 Original Version的内容,但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.609条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容告。条款要求解析部分，对CCAR 27.609条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.609，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器的结构保护的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312893]AC 27.610 闪电和静电防护
1.背景和目的
通过多个飞机机队的服役经验表明，飞机已发生了多起航空器遭受雷击的事件，尤其是在飞机前部和外部突起部位，遭受雷击最频繁。随着越来越多的先进复合材料、电子电气设备在旋翼航空器上的广泛应用，同时，航空器的飞行环境正发生转变，具有完全仪表飞行装备的航空器可执行更多在恶劣天气(雷电气象)下的运行，由于复合材料相对于金属材料的低电导率和电子电气系统集成度、复杂度、重要度的不断提高，使得航空器的闪电防护显得尤为重要。
鉴于以上原因，FAA于1979年12月和1980年8月组织召开了两次旋翼机规章审查会议，许多与会人员提议按运输类飞机的条款要求增加旋翼航空器闪电防护的适航条要求，以提升旋翼航空器的安全水平，满足旋翼航空器的发展需求，1982年，FAA发布NPRM 82-12，建议将运输类飞机闪电防护要求扩展到旋翼航空器上，以使旋翼航空器的安全水平达到运输类飞机的水平。1984年，FAA通过修正案27-21，增加27.610条，提出了闪电防护的要求，以提升了正常类旋翼航空器的安全性。
考虑到当前27.610(a)款没有规定电搭接的要求，并且经验表明，不充分的搭接能够由于静电放电而导致危险情况，为了明确说明(a)款的要求是针对旋翼航空器结构的闪电防护而不是设备、系统和安装(设备、系统和安装的闪电防护要求已经充分包含于27.1309条款中)，以及为了防止雷击和静电放电产生的危险影响，1998年，FAA发布NPRM 94-4，建议增加对闪电和静电的电搭接和保护措施提出要求，以减小其对旋翼航空器主要电气和电子设备功能的影响。1999年，FAA通过修正案27-37，增加(d)款，要求航空器进行电搭接，以防止闪电和静电荷放电对旋翼航空器造成有害影响。
因27.1316条中对电子和电气设备的闪电防护要求与原27.610中一致，2010年，FAA发布NPRM 10-05，建议删除当前27.610(d)(4)款中的“闪电”一词，2011年，FAA通过修正案27-46，删除了(d)(4)款中的词“闪电”一词。EASA的CS-27中27.610与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.610条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对闪电和静电防护的要求借鉴了FAA的FAR 27修正案27-46的内容,但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.610条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.610条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析部分，对CCAR 27.610条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.610，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器的闪电和静电防护的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312894]AC 27.611 检查措施
1.背景和目的
旋翼航空器上的一些结构、系统和设备，需要进行不同周期、不同程度的检查、调整和维护，才能保证其满足预期的性能和功能，进而确保航空器的持续适航性，使其在使用过程中仍能维持合格审定时的安全性水平。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于检查措施的要求，由原有的CAR 6.305修订为FAR 27.611。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
EASA的CS-27中27.611与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.611条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对检查措施的要求借鉴了FAA的FAR 27 Original Version的内容,但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.611条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对CCAR 27.611条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.611，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器的检查措施的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312895]AC 27.613 材料的强度性能和设计值
1.背景和目的
为使结构因材料变化而引起的破坏的概率减至最小，需要对航空器使用的材料做出规定，尤其是其结构设计中使用到的强度性能。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA正式颁布了FAR 27，用FAR 27替代CAR 7，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于材料的强度性能和设计值的要求，由原有的CAR 6.306修订为FAR 27.613。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。1978年，FAR发布的修正案27-16，对第27.613条(d)款进行了修订，允许申请人在得到局方批准的情况下，采用其他设计值。1990年，FAR发布的修正案27-26，对第27.613条进行了修订，增加本条(b)款(1)项和(b)款(2)项，规定冗余和非冗余结构的材料强度的具体概率值要求；增加本条(e)款，允许使用通过正确的质量控制或试验确定其强度或其他有关性能的这类材料。
EASA的CS-27中27.613与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-2C，对FAR 27.613条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对材料的强度性能和设计值的要求借鉴了FAR修正案27-26的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.613条的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，无相应内容。条款要求解析部分，对第27.613条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.613、AC 27.613A，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对材料的强度性能和设计值的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312896]AC 27.619 特殊系数
1.背景和目的
本条款阐述了正常类旋翼航空器合格审定特殊系数条款要求，保证旋翼航空器结构零件由于一些不稳定因素而引起的强度不足的概率极小。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对特殊系数提出了具体要求。1965年，FAA颁布了Final Rule 5084，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。在Initial修正案 中对条款修改进行了说明。FAR27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR27与FAR23(新)、FAR25(新)、FAR29(新)中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。1965年2月1日，FAR 27正式生效时，将CAR 6.307(a)条款编制为第27.619条，并纠正了一些明显的书写错误。此后FAR 27.619条款一直沿用至今，没有继续修订。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对特殊系数要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对特殊系数的要求借鉴了FAR 27部Initial修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.619条的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.619中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对第27.619条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.619，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器特殊系数的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的无实质性差异。

[bookmark: _Toc196312897]AC 27.621 铸件系数
1.背景和目的
本条款阐述了正常类旋翼航空器合格审定铸件系数要求，规定了旋翼航空器结构采用的铸件系数，定义了关键铸件和非关键铸件，并给出了相应铸件设计准则、试验和检查的要求，除本条要求的任何铸件静力试验外，还要求用试验或分析方法对结构进行静力和疲劳验证，以确保铸件使用的安全性。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对铸件系数提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-30，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年2月1日，FAR 27正式生效时，将CAR 6.307(b)条转换成为FAR 27.621条，对“铸件系数”提出了要求。1997年，FAA通过颁布27-34修正案，对FAR 27、FAR 29部规章中部分条款发现的语言描述疏漏、单词错拼、参考文件引用有误等可问题做了改正，使得规章表述更加清楚、规范、便于理解。本次修订纠正了原条款的(c)款(1)项(ⅱ)目中一个单词拼写错误，将“penetrate”由“penetrant”替换，该修订使本条款的表述更加规范。此后FAR 27.621条款一直沿用至今，没有继续修订。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对铸件系数要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对铸件系数的要求借鉴了FAA FAR 27部27-34修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.621条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.621中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.621条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.621条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.621，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对铸件系数的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的无实质性差异。

[bookmark: _Toc196312898]AC 27.623 支承系数
1.背景和目的
本条款阐述了正常类旋翼航空器结构采用支承系数的适用范围。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对支承系数提出了具体要求。1965年，FAA颁布了Final Rule 5084，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，FAR27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款；同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27与FAR23(新)、FAR25(新)、FAR29(新)中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。1965年2月1日，FAR 27正式生效时，将CAR 6.307(c)条转换成为FAR 27.623条，对“Bearing factors”提出了要求。此后FAR 27.623条款一直沿用至今，没有继续修订。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对支承系数要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对支承系数的要求借鉴了FAR 27部Initial修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.623条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.623中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对第27.623条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.623，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对支承系数的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312899]AC 27.625 接头系数
1.背景和目的
本条款阐述了正常类旋翼航空器合格审定所要求的接头（用于连接两个构件的零件或端头）必须采用接头系数，用于接头的计算载荷和计算应力，以保证其强度和结构设计满足要求。对于不采用接头系数的情况，需要有依据表明强度满足要求或采用了更大的特殊系数。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对接头系数提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-30，考虑将CAR 7的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5084，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。在Initial修正案 中对条款修改进行了说明。FAR27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27与FAR23(新)、FAR25(新)、FAR29(新)中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。1965年2月1日，Final Rule 5084颁布，FAR 27正式生效。其中CAR 6.307转换成为FAR 27.625条，对“接头系数”提出了要求。1997年6月9日FAA发布的NPRM 97-8中提出新增27.625(d)，规定采用与27.785中座椅以及与结构连接的相同接头系数是必要的，因为这样可以确保航空器上的接头在经受正常使用中磨损、撕裂，频繁的移除和更换，及在应急着陆的情况下，这些接头仍能保持足够的强度来保证实现预期的功能。通过本次提议，将为乘员的卧铺、担架提供与座椅相同的安全级别，且使FAR 23、25、27、29和JAR在关于接头系数上的规定保持一致。1998年9月11日，Final Rule 28929 正式生效，本修正案新增了第27.625条(d)款。此后FAR 27.625条款一直沿用至今，没有继续修订。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对接头系数要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对接头系数的要求借鉴了FAR 27部27-35修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.625条的技术研究工作，梳理了FAA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对第27.625条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.625及AC 27.625A，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对“接头系数”的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312900]AC 27.629 颤振
1.背景和目的
1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。通过Initial修正案,使FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27（新）与FAR23（新）、FAR 25（新）、FAR29中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。FAR 27. 629条“颤振”是根据CAR 6.140条编制成，并纠正了一些明显的书写错误。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对颤振要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对颤振的要求借鉴了FAR 27部第26号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.629条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.629中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.629条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.629，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对颤振的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料相比，无实质差异变化。

[bookmark: _Toc196312901]AC 27.653 旋翼桨叶的卸压排水
1.背景和目的
旋翼桨叶是旋翼航空器的重要部件，承受着较大的转速和应力水平。由于受离心加速度的影响，桨叶很容易产生内压，因此必须有卸掉内部压力的装置；由于桨叶在工作期间吸附或存留的水分可能会引起外场检查很难发现严重的内部腐蚀损伤并改变桨叶的质量分布，因此，要求桨叶必须设有排水措施(如排水孔)和能防止水在桨叶里面聚积。
为验证旋翼桨叶的卸压排水能力，美国联邦航空管理局(Federal Aviation Administration, FAA)已在旋翼航空器适航规章中提出了具体的要求。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。通过Initial修正案，使FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27(新)与FAR 23(新)、FAR 25(新)、FAR 29中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。1965年2月1日，FAR 27正式生效时，将主旋翼桨叶的卸压排水由CAR 6.310条编制成27.653条，并纠正了一些明显的错误。
1965年12月28日，FAA发布NPRM 65-42，建议对27.653-27.661条及其前面的标题“主旋翼”内容进行修订，将当前局限于主旋翼的这些要求，扩展到涵盖主、尾旋翼，因为这些要求也适用尾旋翼。另外，当前的27.653要求旋翼桨叶具有卸压和排水措施，由于能够承受预期中可能出现的最大压力差的密封旋翼桨叶不需要具有这些措施，因此专门指出卸压和排水措施不适用于此类桨叶。经修正案27-2，第27.653条的变化为：将旋翼桨叶的卸压和排水要求从仅针对主旋翼扩展到主、尾旋翼桨叶，并增加了条款的(b)部分，指出“本条(a)(1)和(2)不适用于能承受在使用中可能出现的最大压力差的密封旋翼桨叶”。 FAA现行条款与EASA现行条款一致。
我国旋翼航空器适航规章中对桨叶卸压排水能力的要求借鉴了修正案27-2的内容，但尚无相关指导性文件发布。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用航空工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.653条款的技术研究工作，梳理了FAA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。对旋翼航空器桨叶的卸压排水的验证思路进行了分析总结；其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，借鉴了FAA, AC 27-1B Chg8中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3. 主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。条款要求解析部分，对CCAR 27.653条款实质要求进行解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，提出了符合性验证应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8 中的AC 27.653，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器对旋翼桨叶的卸压排水的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
(1)本咨询通告深入识别适航条款的实际内涵，逐款项对条款要求进行了解析，明确了条款的安全目标和验证要求。
(2)本咨询通告第3节，明确指出本条所述“旋翼系统桨叶”包括主桨叶和尾桨叶。
(3)本咨询通告第3.2节，对密封金属桨叶和密封复合材料桨叶的不同情况进行了解析，更加便于指导工业部门的符合性验证工作。

[bookmark: _Toc196312902]AC 27.659 质量平衡
1.背景和目的
本条条款是针对旋翼航空器质量平衡提出的要求，要求对旋翼和桨叶进行质量平衡，防止旋翼航空器出现过大振动和发生颤振，同时，要求用于质量平衡的装置能够保持结构完整性。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对质量平衡提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。FAR 27正式生效时，将质量平衡由CAR 6.312条编制成第27.659条。1968年，修正案27-2生效，增加了质量平衡装置结构完整性的适航要求，编排为新的第27.659条(b)款。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对质量平衡的要求借鉴了FAA Part 27部第2修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.659条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.659中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.659条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.659条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，给出了符合性验证的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-2C Chg8中的AC 27.659，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对旋翼航空器质量平衡的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312903]AC 27.661 旋翼桨叶间隙
1.背景和目的
本条款是针对旋翼航空器旋翼桨叶间隙提出的要求，要求旋翼桨叶（含主旋翼桨叶和尾桨叶）与结构的其它部分之间必须有足够的间隙，以防止在任何工作状态下桨叶碰撞结构的任何部分。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对旋翼桨叶间隙提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了Part 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.661条，并纠正了一些明显的书写错误。1968年，修正案27-2生效，本次修订将桨叶与机身结构之间的间隙要求从主旋翼扩展到涵盖主、尾旋翼系统。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对旋翼桨叶间隙的要求借鉴了FAA Part 27部第2修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.661条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.661中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.661条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出符合性验证的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.661，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对旋翼航空器旋翼桨叶间隙的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在：本咨询通告第“4. 可接受的符合性方法”中第(3)部分对条款要求中提及的“任何工作状态”进一步给出了解读，涵盖了验证本条款通常需要考虑的几种状态，更便于指导符合性验证工作的开展。这在FAA和EASA的相关咨询通告或指导材料中并没有这部分内容。

[bookmark: _Toc196312904]AC 27.663 防止“地面共振”的措施
1.背景和目的
为了改进适用于旋翼航空器型号合格审定的适航工作要求，FAA颁布修正案27-2。主要针对Initial修正案中不够完善的条款进行补充完善。
第27.241条要求避免地面共振，几个事故也表明符合这些章节的措施在使用中并不可靠。地面共振现象是危险的机械不稳定性，必须防止。而之前没有规章明确要求符合27.241条款的措施在使用中是可靠的，为了纠正这项不足，1965年12月21日，FAA发布NPRM 65-42，新增条款27.663“防止‘地面共振’的措施”，对防止‘地面共振’的措施的可靠性和阻尼作用提出了要求。
1988年3月14日，FAA发布NPRM88-7，对27.663条进行修订。使要求更清晰：对防止“地面共振”措施（阻尼措施）的可能失效予以验证，并允许通过分析表明可能发生的失效并没有危险。同时建议要求必须确定和验证阻尼的变化范围。
我国的旋翼航空器适航规章中对防止地面共振的措施要求借鉴了FAR 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR27.663条款的技术研究工作，梳理了FAA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。
本咨询通告中梳理出的技术要点已在国内外审定项目中进行了初步应用实践。在国内型号合格审定中，审查组参考本咨询通告，向申请人明确了条款要求及技术关键点，帮助申请人对符合性验证思路进行规划。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.663条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析部分，对CCAR 27.663条款的实质要求进行解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并从分析方法的验证、地面共振注意事项等方面展开，提出了符合性验证应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-2C Chg8中的AC 27.663，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对防止“地面共振”的措施的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
（1）本咨询通告逐款对条款内容进行了解析，明确了条款的安全目标和验证要求。
（2）本咨询通告明确了与“地面共振”相关的定义。

[bookmark: _Toc196312905]AC 27.671 操纵系统总则
1.背景和目的
飞行过程中操纵系统直接控制旋翼航空器的飞行姿态，因此，操纵系统性能的好坏将直接影响飞行性能和飞行安全，具有重要意义。适航规章中对操纵系统提出了一系列要求，其中第27.671条属于总则性条款，操纵系统各零组件的要求在其他条款中要求。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6 的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5084，用FAR 27替代CAR 6，作为运输类旋翼航空器适航审定标准，在FAR 27.671中规定了操纵系统总则性要求，至今未进行修订。EASA的CS-27规章中27.671条的要求与FAR 27.671的要求完全一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对操纵系统总体性要求与FAA的FAR  27.671初始版本等效，但尚无相关指导性文件发布。在国内型号合格审定中发现，申请人在设计和验证过程中，存在部分条款要求理解不到位、验证要素不全面等问题，导致验证工作的落实遇到困难。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.671条款的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.671中的符合性验证建议。
本咨询通告中梳理出的技术要点已在国内外审定项目中进行了初步应用实践。在国内某型旋翼航空器操纵系统型号合格审定中，审查组参考本咨询通告，向申请人明确了条款要求及技术关键点，帮助申请人对符合性验证思路进行规划。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：条款要求解析、可接受的符合性方法。条款要求解析部分，对CCAR 27.671条款的实质要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，从整机试验实施和试验后检查方面展开，提出了申请人应关注的关键技术要点和可接受的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.671，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器操纵系统总则的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体是细化了对简便、平稳、确切并符合其功能的解析。

[bookmark: _Toc196312906]AC 27.672 增稳系统、自动和带动力的操纵系统
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对增稳系统、自动和带动力的操纵系统提出了具体要求。FAA针对增稳系统、自动和带动力的操纵系统的条款要求由来已久，最早可追溯至修正案27-21，首次发布FAR 27.672条，用于规定增稳系统、自动和带动力的操纵系统要求。至今未进行修订。EASA的CS 27规章中27.672条的要求与FAR 27.672的要求完全一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对增稳系统、自动和带动力的操纵系统的要求借鉴了FAR 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。
本技术说明在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.672条款的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.672中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析部分，对CCAR 27.672条款的实质要求进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的验证思路，整理出申请人的关注要点和可接受的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-2C Chg8中的AC 27.672，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器操纵系统总则性要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196312907]AC 27.673 主飞行操纵系统
1.背景和目的
飞行过程中操纵系统直接控制旋翼航空器的飞行姿态，因此，操纵系统性能的好坏将直接影响飞行性能和飞行安全，具有重要意义。适航规章中对操纵系统提出了一系列要求，其中第27.673条属于概念性条款，对主飞行操纵系统的定义或功能进行了描述。
1984年12月06日，FAA对FAR 27进行修订，针对27.1555条款中提到“主飞行操纵系统”一词，新增27.673条款进行概念解析，至今未进行修订。EASA的CS-27规章中27.673条的要求与FAR 27.673的要求完全一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对主飞行操纵系统的定义与FAA的FAR 27.673第27-21修正案等效，但尚无相关指导性文件发布。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.673条款的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.673中的符合性验证建议。
本咨询通告中梳理出的技术要点已在国内外审定项目中进行了初步应用实践。在国内某型旋翼航空器操纵系统型号合格审定中，审查组参考本咨询通告，向申请人明确了条款要求及技术关键点，帮助申请人对符合性验证思路进行规划。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：条款要求解析、可接受的符合性方法。条款要求解析部分，对CCAR 27.673条款的实质要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，从整机试验实施和试验后检查方面展开，提出了申请人应关注的关键技术要点和可接受的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.673，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器主飞行操纵系统的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要是细化了主飞行操作系统的解析。

[bookmark: _Toc196312908]AC 27.674 交连操纵装置
1.背景和目的
辅助操纵装置在设计时，通常与主飞行操纵会有交连，曾有事故表明，交连辅助操纵系统的卡滞导致了总距操纵的卡滞，飞行员不能进入自转状态或控制发动机动力。基于该事故，适航规章新增了本条款要求，对与主飞行操纵系统交连的辅助操纵装置提出要求。
1990年04月05日，FAA对FAR 27进行修订，新增27.674条款，要求交连操纵装置故障后不影响主飞行操纵系统功能，至今未进行修订。EASA的CS-27规章中27.674条的要求与FAR 27.674的要求完全一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对交连辅助操纵装置要求与FAA的 FAR 27.674第27-26修正案等效，但尚无相关指导性文件发布。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.674条款的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.674中的符合性验证建议。
本咨询通告中梳理出的技术要点已在国内外审定项目中进行了初步应用实践。在国内某型旋翼航空器操纵系统型号合格审定中，审查组参考本咨询通告，向申请人明确了条款要求及技术关键点，帮助申请人对符合性验证思路进行规划。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：条款要求解析、可接受的符合性方法。条款要求解析部分，对CCAR 27.674条款的实质要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，从整机试验实施和试验后检查方面展开，提出了申请人应关注的关键技术要点和可接受的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.674，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器交连操纵装置的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196312909]AC 27.675 止动器
1.背景和目的
操纵系统和旋翼系统必须安装止动器，防止因驾驶员或自动驾驶仪输入的无限制运动引起操纵系统和旋翼系统干扰或超载。因此对操纵系统和旋翼系统的止动器提出了安装和承载能力的要求。
FAA针对止动器的条款要求由来已久，最早可追溯至CAR 6.311和CAR 6.321。之后，FAA将CAR重写为FAR。1965年2月1日生效的FAR 27部，将止动器则由CAR 6.311和CAR 6.321条整合编制成27.675条，用于规定操纵系统和旋翼系统止动器要求。1978年12月1日，在FAR 27部第16次修正案中，对旋翼系统止动器的安装位置进行了重新定义，至今未进行修订。EASA的CS-27规章中27.675条的要求与FAR 27.675的要求完全一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对主飞行操纵系统的要求与FAA的 FAR 27.675第27-16修正案等效的内容，但尚无相关指导性文件发布。
本咨询通在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.675条款的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.675中的符合性验证建议。
本咨询通告中梳理出的技术要点已在国内外审定项目中进行了初步应用实践。在国内某型旋翼航空器操纵系统型号合格审定中，审查组参考本咨询通告，向申请人明确了条款要求及技术关键点，帮助申请人对符合性验证思路进行规划。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：条款要求解析、可接受的符合性方法。条款要求解析部分，对CCAR 27.675条款的实质要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，从整机试验实施和试验后检查方面展开，提出了申请人应关注的关键技术要点和可接受的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.675，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器操纵系统止动器的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要是细化了对磨损、松动和松紧调节因素的解析。

[bookmark: _Toc196312910]AC 27.679 操纵系统锁
1.背景和目的
操纵系统锁可以有效防止对操纵系统的误动，条款阐述了正常类旋翼航空器合格审定所要求的操纵系统锁要求。
FAA针对操纵系统锁的条款要求由来已久，最早可追溯至CAR 6.322。之后，FAA将CAR重写为FAR。1965年2月1日生效的FAR 27部，将止动器则由CAR 6.322编制成27.679条，用于规定操纵系统和旋翼系统止动器要求。至今未进行修订。EASA的CS-27规章中27.679条的要求与FAR 27.679的要求完全一致。
我国的正常类旋翼航空器适航规章中对操纵系统和旋翼系统止动器的定义借鉴了FAA FAR 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.679条款的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.679中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析部分，对CCAR 27.679条款的实质要求进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的验证思路，整理出申请人的关注要点和可接受的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.679，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器操纵系统锁的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要是根据工业实践补充了无误的警告的实现措施。

[bookmark: _Toc196312911]AC 27.681 限制载荷静力试验
1.背景和目的
本条是为了表明操纵系统满足第27.305条“强度和变形”、第27.307条“结构验证”条款提出的强度和变形的要求，即需开展操纵系统限制载荷静力试验。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对操纵系统限制载荷静力试验提出了具体要求。FAA针对操纵系统限制载荷静力试验的条款要求由来已久，最早可追溯至Initial修正案，首次发布FAR 27.681条，用于规定操纵系统限制载荷静力试验要求。至今未进行修订。EASA的CS 27规章中第27.681条的要求与FAR 27.681的要求完全一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对动力助力和带动力操纵的操纵系统的要求借鉴了FAR 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.681条的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.681中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对第27.681条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.681，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器操纵系统总则性要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的无实质性差异。

[bookmark: _Toc196312912]AC 27.683 操作试验
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对操纵系统操作试验提出了具体要求。FAA针对操纵系统操作试验的条款要求由来已久，最早可追溯至FAR-27部initial版，首次发布FAR 27.683条，用于规定操纵系统操作试验要求。至今未进行修订。EASA的CS 27规章中第27.683条的要求与FAR 27.683的要求完全一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对操纵系统操作试验的要求借鉴了FAR 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。
本技术说明在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.683条的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.683中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析部分，对第27.683条的实质要求进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的验证思路，整理出申请人的关注要点和可接受的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.683，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器操纵系统操作试验要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的无实质性差异。

[bookmark: _Toc196312913]AC 27.685 操纵系统的细节设计
1.背景和目的
条款阐述了正常类旋翼航空器合格审定所要求的操纵系统的设计细节，特别是陈述了操纵系统在设计细节上要防止外来物引起操纵系统的卡阻/卡滞/摩擦和干扰，防止钢索和管子拍击其他部件，钢索细节设计要求，在操纵系统内防止卡滞和超载等方面相关要求。
FAA针对操纵系统的设计细节的条款要求由来已久，最早可追溯至CAR 6.325。之后，FAA将CAR重写为FAR。1965年2月1日生效的FAR 27部，将操纵系统的设计细节由CAR 6.325编制成27.685条，用于规定操纵系统的设计细节要求。1977年，修正案27-11生效，本修正案对本条款（a）进行修订，在“旅客、松散物”后加上“水汽凝冻”这一词语，要求防止水汽凝冻造成卡阻、摩擦和干扰。1990年，修正案27-26生效，增加操纵系统钢索的设计准则，该准则与运输类旋翼航空器29.685（d）中的准则相似，但不同的是正常类旋翼航空器中钢索直径最小尺寸定为3/32英寸。另外，针对操纵系统轴承，提案增加了（e）和（f）款（与29部中29.685（e）和（f）款相同），替代了27.623“轴承系数”要求，新增的标准将会增加轴承和接头部件的安全性，并有助于操纵系统的设计。EASA的CS 27规章中27.685条的要求与FAR 27.685的要求完全一致。
我国的正常类旋翼航空器适航规章中对操纵系统细节设计要求借鉴了FAA FAR 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。
本技术说明在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.685条款的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.685中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析部分，对CCAR 27.685条款的实质要求进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.685，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器操纵系统的细节设计要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196312914]AC 27.687 弹簧装置
1.背景和目的
影响安全的操纵系统弹簧装置必须是可靠的，条款阐述了正常类旋翼航空器合格审定所要求的操纵系统弹簧装置要求。
FAA针对操纵系统弹簧装置的条款要求由来已久，最早可追溯至CAR 6.326。之后，FAA将CAR重写为FAR。1965年2月1日生效的FAR 27部，将弹簧装置则由CAR 6.326编制成27.687条，用于规定操纵系统弹簧装置要求。至今未进行修订。EASA的CS 27规章中27.687条的要求与FAR 27.687的要求完全一致。
我国的正常类旋翼航空器适航规章中对操纵系统弹簧装置的定义借鉴了FAA FAR 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.687条款的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.687中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析部分，对CCAR 27.687条款的实质要求进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-2C Chg8中的AC 27.687，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器操纵系统弹簧装置的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要是根据工业实践补充了弹簧装置安全评估和强度校核的符合性要求。

[bookmark: _Toc196312915]AC 27.691 自转操纵机构
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对操纵系统自转操纵机构提出了具体要求。FAA针对操纵系统自转操纵机构的条款要求由来已久，最早可追溯至FAR-27部initial版，首次发布FAR 27.691条，用于规定自转操纵机构要求。至今未进行修订。EASA的CS 27规章中第27.691条的要求与FAR 27.691的要求完全一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对自转操纵机构统的要求借鉴了FAR 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。
本技术说明在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.691条的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.691中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析部分，对第27.691条的实质要求进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的验证思路，整理出申请人的关注要点和可接受的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.691，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器操纵系统总则性要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的无实质性差异。

[bookmark: _Toc196312916]AC 27.695 动力助力和带动力操作的操纵系统
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对动力助力和带动力操纵的操纵系统提出了具体要求。FAA针对动力助力和带动力操纵的操纵系统的条款要求由来已久，最早可追溯至修正案Original Version，首次发布FAR 27.695条，用于规定动力助力和带动力操纵的操纵系统要求，至今未进行修订。EASA的CS 27规章中27.695条的要求与FAR 27.695的要求完全一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对动力助力和带动力操纵的操纵系统的要求借鉴了FAR 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。
本技术说明在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.695条的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.695中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析部分，对第27.695条的实质要求进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的验证思路，整理出申请人的关注要点和可接受的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.695，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器动力助力和带动力操纵的操纵系统要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的无实质性差异。

[bookmark: _Toc196312917]AC 27.723 减震试验
1.背景和目的
在初始设计时考虑减震试验，可以有效避免旋翼航空器轻度坠撞着陆时的结构损伤，同时为着陆载荷的确定提供输入。因此，减震试验将直接影响乘员的生命安全以及飞行安全，具有重要意义。
FAA和EASA很早就在正常类旋翼航空器适航规章中对减震试验提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27与FAR 23、FAR 25、FAR 29中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。EASA的CS-27规章中27.723条的要求与FAR 27.723的要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规定中对起落架减震试验的要求借鉴了FAA FAR 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.723条款的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.723中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.723条款的条款要求逐条进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的符合性方法，提出了申请人应关注的关键技术要点和可接受的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的AC 27.723。EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件。针对此条款，FAA和EASA的咨询通告均对正常类旋翼航空器减震试验的验证思路提出了建议。
本咨询通告与FAA和EASA相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196312918]AC 27.725 限制落震试验
1.背景和目的
在初始设计时考虑限制落震试验，可以有效避免直升机轻度坠撞着陆时的结构损伤，同时为着陆载荷的确定提供输入。因此，限制落震试验将直接影响乘员的生命安全以及飞行安全，具有重要意义。
FAA和EASA很早就在正常类旋翼航空器适航规章中对减震试验提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27与FAR 23、FAR 25、FAR 29中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。在1964年发布的NPRM 64-29，FAA提出重新编排FAR 27取代之前的CAR 6的建议。对于限制落震试验对应的FAR 27.725条款，此次修订主要是将CAR 6.237条的内容转化成27.725。EASA的CS-27规章中27.725条的要求与FAR 27.725的要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规定中对起落架限制落震试验试验的要求借鉴了 FAR 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.725条款的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.725中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.725条款的条款要求逐条进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的符合性方法，提出了申请人应关注的关键技术要点和可接受的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.725。EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件。针对此条款，FAA和EASA的咨询通告均对正常类旋翼航空器限制落震试验的验证思路提出了建议。
本咨询通告与FAA和EASA相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196312919]AC 27.727 储备能量吸收落震试验
1.背景和目的
在初始设计时考虑储备能量吸收落震试验，可以有效避免直升机轻度坠撞着陆时的结构损伤。因此，储备能量吸收落震试验将直接影响乘员的生命安全以及飞行安全，具有重要意义。
FAA和EASA很早就在正常类旋翼航空器适航规章中对减震试验提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27与FAR 23、FAR 25、FAR 29中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。对于储备能量吸收落震试验对应的FAR 27.727条款，此次修订主要是将CAR 6.237条的内容转化成27.727。1990年4月5日，Final Rule25570生效，修订第27.727条，增加“前起落架、尾轮或主起落架的构件不能将旋翼航空器支撑在正常姿态，或者除起落架和外部附件以外的旋翼航空器结构撞击着陆地面，即视为起落架发生破坏”。EASA的CS-27规章中27.727条的要求与FAR 27.727的要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规定中对起落架储备能量吸收落震试验试验的要求借鉴了FAR 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.727条款的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.727中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.727条款的条款要求逐条进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的符合性方法，提出了申请人应关注的关键技术要点和可接受的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.727。EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件。针对此条款，FAA和EASA的咨询通告均对正常类旋翼航空器储备能量吸收落震试验的验证思路提出了建议。
本咨询通告与FAA和EASA相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196312920]AC 27.729 收放机构
1.背景和目的
在初始设计时考虑收放机构，可以有效提高旋翼航空器起落架系统安全性和可靠性。因此，收放机构将直接影响乘员的生命安全以及飞行安全，具有重要意义。
美国最初的关于正常类旋翼航空器的适航标准是由美国民用航空当局(Civil Aeronautics Authority)下属的民用航空委员会(Civil Aeronautics Board)于1956年编制的CAR6(Civil Air Regulations)《正常类旋翼航空器适航》。1964年，美国联邦航空管理局(Federal Aviation Administration，FAA)发布NPRM(Notice of Proposed Rulemaking)64-30，考虑将CAR6的条款要求重新编制成Part27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5084，用此Part27替代CAR6，作为正常类旋翼航空器的适航标准。
FAR Part27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得Part27与Part23(新)、Part25(新)、Part29(新)中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。
CS-27中第27.729条从最初2003年发布的初始版本开始，截至目前，一直未进行过修订，内容与FAR 27.729 Amendment 27-21完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规定中对收放机构的要求借鉴了FAA Part 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.729条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 29-2C中AC27.729中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，结合相关项目的型号合格审定实践活动及初步与部分工业方的相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.729条款的条款要求逐条进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的符合性方法，整理出了申请人应关注的关键技术要点和可接受的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC29-2C Chg8中的AC27.729 Retracting mechanism，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器起落架收放机构的验证思路提出了建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312921]AC 27.731 机轮
1.背景和目的
在初始设计时考虑机轮，可以有效提高旋翼航空器安全性和可靠性。因此，机轮的好坏将直接影响乘员的生命安全以及航空器安全，具有重要意义。
美国最初的关于正常类旋翼航空器的适航标准是由美国民用航空当局(Civil Aeronautics Authority)下属的民用航空委员会(Civil Aeronautics Board)于1956年编制的CAR6(Civil Air Regulations)《正常类旋翼航空器适航》。发布后直到1962年的6年时间里进行了5次小的修订，CAR 6历次修订不涉及本条款相关内容。1964年，美国联邦航空管理局(Federal Aviation Administration, FAA)发布NPRM(Notice of Proposed Rulemaking)64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成Part 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用此Part 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器的适航标准。
FAR Part27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得Part 27与Part 23(新)、Part 25(新)、Part 29(新)中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。
CS-27中第27.731条从最初2003年发布的初始版本开始，截至目前，一直未进行过修订，内容与现行有效的FAR 27.731完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规定中对机轮的要求借鉴了FAA Part 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第 27.731条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27-1B中AC 27.731中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，结合相关项目的型号合格审定实践活动及初步与部分工业方的相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.731条的条款要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的符合性方法，提出了申请人应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.731。EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件。针对此条款，FAA和EASA的咨询通告均对正常类旋翼航空器机轮的验证思路提出了建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312922]AC 27.733 轮胎
1.背景和目的
在初始设计时考虑轮胎，可以有效提高旋翼航空器安全性和可靠性。因此，轮胎的好坏将直接影响乘员的生命安全以及航空器安全，具有重要意义。
美国最初的关于正常类旋翼航空器的适航标准是由美国民用航空当局(Civil Aeronautics Authority)下属的民用航空委员会(Civil Aeronautics Board)于1956年编制的CAR 6(Civil Air Regulations)《正常类旋翼航空器适航》。发布后直到1962年的6年时间里进行了5次小的修订，CAR 7历次修订不涉及本条款相关内容。1964年，美国联邦航空管理局(Federal Aviation Administration, FAA)发布NPRM(Notice of Proposed Rulemaking)64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成Part 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用此Part 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器的适航标准。
FAR Part 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得Part 27与Part 23(新)、Part 25(新)、Part 29(新)中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。
CS-27中第27.733条从最初2003年发布的初始版本开始，截至目前，一直未进行过修订，内容与FAR 27.733 Amendment 27-11完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规定中对轮胎的要求借鉴了FAA Part 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用运输类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.733条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27-1B中AC27.733中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，结合相关项目的型号合格审定实践活动及初步与部分工业方的相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第 27.733条的条款要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的符合性方法，提出了申请人应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC27.733。EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件。针对此条款，FAA和EASA的咨询通告均对正常类旋翼航空器轮胎的验证思路提出了建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312923]AC 27.735 刹车
1.背景和目的
在初始设计时考虑刹车，可以有效提高直升机安全性和可靠性。因此，刹车的好坏将直接影响乘员的生命安全以及飞行安全，具有重要意义。
美国最初的关于正常类旋翼航空器的适航标准是由美国民用航空当局(Civil Aeronautics Authority)下属的民用航空委员会(Civil Aeronautics Board)于1956年编制的CAR 6(Civil Air Regulations)《正常类旋翼航空器适航》。发布后直到1962年的6年时间里进行了5次小的修订，CAR 6历次修订不涉及本条款相关内容。1964年，美国联邦航空管理局(Federal Aviation Administration, FAA)发布NPRM(Notice of Proposed Rulemaking)64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成Part 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用此Part 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器的适航标准。
FAR Part 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得Part 27与Part 23(新)、Part 25(新)、Part 29(新)中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。
CS-27中第27.735条从最初2003年发布的初始版本开始，截至目前，一直未进行过修订，内容与FAR 27.735 Amendment 27-21完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规定中对刹车的要求借鉴了FAA Part 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.735条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27-1B中AC 27.735中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，结合相关项目的型号合格审定实践活动及初步与部分工业方的相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.735条的条款要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的符合性方法，提出了申请人应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.735。EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件。针对此条款，FAA和EASA的咨询通告均对正常类旋翼航空器刹车的验证思路提出了建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312924]AC 27.737 雪橇
1.背景和目的
在初始设计时考虑雪橇，可以有效提高直升机安全性和可靠性。因此，雪橇的好坏将直接影响着陆安全，具有重要意义。
美国最初的关于运输类旋翼航空器的适航标准是由美国民用航空当局(Civil Aeronautics Authority)下属的民用航空委员会(Civil Aeronautics Board)于1956年编制的CAR 6(Civil Air Regulations)《正常类旋翼航空器适航》。发布后直到1962年的6年时间里进行了5次小的修订，CAR 6历次修订不涉及本条款相关内容。1964年，美国联邦航空管理局(Federal Aviation Administration, FAA)发布NPRM(Notice of Proposed Rulemaking)64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成Part 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用此Part 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器的适航标准。
FAR Part 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得Part 27与Part 23(新)、Part 25(新)、Part 29(新)中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。
CS-27中第27.737条从最初2003年发布的初始版本开始，截至目前，一直未进行过修订，内容与FAR 27.737 Original Version完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规定中对雪橇的要求借鉴了FAA Part 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.737条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27-1B中AC 27.737中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，结合相关项目的型号合格审定实践活动及初步与部分工业方的相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.737条的条款要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的符合性方法，提出了申请人应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.737。EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件。针对此条款，FAA和EASA的咨询通告均对正常类旋翼航空器雪橇的验证思路提出了建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312925]AC 27.751 主浮筒浮力
1.背景和目的
为使水基或水陆两用航空器（或申请使用浮筒）着水过程中，不发生倾覆并提供足够的浮力，航空器浮力装置应具有相应的浮力和防倾覆的能力，才能确保航空器在着水和水面操作过程中的安全。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA正式颁布了FAR 27，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于浮筒浮力的要求，由原有的CAR 6.340(a)(b)款修订为FAR 27.751。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
考虑到当前的FAR 27.751(b)仅规定了至少有5个等体积的水密舱的数量，而没有包含与任何单个水密舱失效相关的正稳定裕度要求。为此，在1965年，FAA发布的NPRM 65-42，提出对第27.751条修订的建议，建议删除(b)款中原来要求至少5个等体积水密舱的要求，改为对单个水密舱失效后的正稳定裕度的要求。在1968年，FAA生效的修正案27-2，采纳了NPRM 65-42对第27.751条的修订建议。
EASA的CS-27中第27.751条与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.751条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对浮筒浮力和倾覆稳定性的要求借鉴了FAR修正案27-2的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.751条的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，无相应内容。条款要求解析部分，对第27.751条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.751，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对装有浮筒装置的旋翼航空器浮力和倾覆稳定性的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312926]AC 27.753 主浮筒设计
1.背景和目的
为使装有浮筒（气囊式或刚性）的水陆两用航空器在飞行和着水过程中，不发生结构破坏，浮筒应具有承受相应载荷的能力，才能确保装有浮筒（气囊式或刚性）的水陆两用航空器在飞行和着水过程中的安全。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA正式颁布了FAR 27，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于浮筒强度的要求，由原有的CAR 6.341款修订为FAR 27.753，条款标题由“浮筒强度”改为“主浮筒设计”。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
EASA的CS-27中27.753与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.753条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对浮筒强度的要求借鉴了FAA的FAR 27 Original Version内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.753条的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，无相应内容。条款要求解析部分，对第27.753条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.753，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对装有浮筒装置的旋翼航空器浮筒强度的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下两个方面：
(1)本咨询通告对气囊式浮筒的载荷进行了详细的阐述，明确了载荷的具体要求；
(2)本咨询通告整体验证流程建议按照逻辑顺序进行指导，有助于国内申请人梳理整体验证思路。

[bookmark: _Toc196312927]AC 27.755 船体
1.背景和目的
为使采用船体和辅助浮筒的水陆两用航空器具有一定的漂浮性能，需要对浮力和稳定性提出相关要求，才能确保采用船体和辅助浮筒的水基和水陆两用航空器在着水过程中的安全。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA正式颁布了FAR 27，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于浮筒强度的要求，由原有的CAR 6.341(b)款修订为FAR 27.755，条款标题由“浮力”改为“船体”。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
EASA的CS-27中第27.755条与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-2C，对FAR 27.755条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对船体和辅助浮筒的要求借鉴了FAA的FAR 27 Original Version内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.755条的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，无相应内容。条款要求解析部分，对第27.755条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.755，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对水陆两用旋翼航空器的船体和辅助浮筒漂浮性能的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312928]AC 27.771 驾驶舱
1.背景和目的
驾驶舱为飞行员驾驶飞机提供了一个环境，是飞行员与飞机之间信息交互的场所、是飞行员在飞行中了解飞行姿态、航路、状态、环境、气象状况等信息的唯一途径。对于早期的飞机来说，由于飞机高度低、速度慢、以目视方式即可完成飞行任务，驾驶舱布置情况也很简单，除操纵杆、脚蹬外，仅有罗盘、高度、速度和发动机转速四块仪表。随着飞行速度等性能的提升，需掌握的飞行参数越来越多，目视飞行已经不能满足要求，各种指示设备随机出现，先期以机械仪器仪表为主，后随着机电技术、自动控制技术和计算机技术发展，出现了综合指示仪表，电子显示仪表等，因此对驾驶舱设计的要求也在提高。
驾驶舱的设计需以符合人的生理、心理特点为准则，达到尽量减少疲劳、安全、效率、舒适的目的。第27.771条款的实质要求即确保驾驶员和机组能够正常地执行各自职责，不因过大的工作负荷而影响安全飞行。
为表明驾驶舱人为因素的符合性，经过多年研究，FAA和EASA均已在旋翼航空器适航规章中对驾驶舱人为因素设计提出了具体要求。1964年，美国联邦航空管理局(Federal Aviation Administration, FAA)发布NPRM(Notice of Proposed Rulemaking)64-29，考虑将CAR 6(Civil Air Regulations)的条款要求重新编制成Part 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用Part 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，明确了旋翼航空器驾驶舱的设计要求。EASA(European Union Aviation Safety Agency)的CS-27(Certification Specification)中第27.771条的要求与FAA Part 27第27.771的要求完全一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对驾驶舱人为因素的要求借鉴了FAA Part 27的内容，但尚无相关指导性文件发布。在国内型号合格审定中发现，尽管部分工业方掌握了规章要求，但由于缺乏验证经验、没有识别验证过程中可能的风险点、风险相关验证技术缺失、缺少指导性文件指导具体的验证工作，导致验证工作的落实遇到困难。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用航空工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.771条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.771中的符合性验证建议。最后，结合相关项目的型号合格审定实践活动及初步与部分工业方的相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.771条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析部分，对CCAR 27.771条款的实质要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，从采用的符合性验证方法展开，提出了符合性验证应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.771，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器驾驶舱满足人为因素设计的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
(1)本咨询通告深入识别适航条款的实际内涵，逐款项对条款要求进行了解析，明确了条款的安全目标和验证要求。
(2)本咨询通告明确了本条款中不需要测量驾驶舱设备的振动量值，对于驾驶舱内仪表板的振动，按照27.1321中的规定来考虑。

[bookmark: _Toc196312929]AC 27.773 驾驶舱视界
1.背景和目的
本条阐述了正常类旋翼航空器驾驶舱视界的要求，规定了无降水和降水（含结冰）情况下每个驾驶员必须有足够的视界以便能安全运行。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对驾驶舱视界提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，将CAR 6.351编制成FAR 27.773。2017年，修正案27-48生效，新增增强飞行视景系统（Enhanced Flight Vision Systems，EFVS）的有关要求。2018年，修正案27-50生效，允许通过地面试验代替飞行试验进行内部照明验证。EASA的CS-27规章中第27.773条的要求与FAR 27.773的现行要求不一致，但与Initial修正案内容一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对驾驶舱视界的要求借鉴了FAA Part 27部第0号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.773条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.773中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.773条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.773条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.773和2016年发布的AC 20-167A，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对驾驶舱视界的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
(1)由于FAA 27.773条款要求与第27.773条要求存在差异，主要是FAA发布的Amendment 27-48和Amendment 27-50两个修正案增加了增强飞行视景系统的要求，并允许通过地面试验来针对申请夜航合格审定的航空器表明符合性。而第27.773条无相关内容，故验证指南中没有上述两方面对应的内容。


[bookmark: _Toc196312930]AC 27.775 风挡和窗户
1.背景和目的
本条款制定的目的包括两方面，一方面是风挡和窗户所用材料不会因为通透性骤然变差而使视界严重降低，或任何一块玻璃不会因通透性变差而使视界严重降低；另一方面，非碎裂性材料，指破裂时不容易产生尖锐碎片的材料，目的在于避免机组和乘客受到尖锐碎片的严重伤害。因此，风挡和窗户要满足在旋翼航空器承受各种极限姿态载荷的情况下不会发生碎裂的情况，如VNE、VH等。
此外，对于风挡和窗户，还需要满足旋翼航空器使用环境的要求。如温度、温差以及阻燃性要求。对于具有加温除雾装置的风挡和窗户，还需要考虑该装置万一发生任一可能的故障时，加热除雾装置必须不致使风挡或窗户的温度升高到起火或发生结构故障的程度。
为表明风挡和窗户的符合性，经过多年研究，国外适航当局均已在旋翼航空器适航规章中对风挡和窗户的设计提出了具体要求。1964年，美国联邦航空管理局(Federal Aviation Administration, FAA)发布NPRM (Notice of Proposed Rulemaking)64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成Part 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用Part 27替代CAR 6(Civil Air Regulations)，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，明确了旋翼航空器风挡和窗户的设计要求。1990年，在针对Part 27部进行的第27次修订中，FAA对27.775条进行了修订，针对AASC(航天应用研究委员会)提出的风挡和窗户应该使用非碎裂性材料制成，目的在于避免驾驶员受到尖锐碎片的严重伤害，而不仅限于玻璃的建议，经过FAA的进一步评估，最终采纳了此建议，对规章进行了修订。此次修订，允许使用除了非碎裂性安全玻璃以外的透明材料，放宽了风挡和窗户材料的使用范围。EASA(European Union Aviation Safety Agency)的CS-27(Certification Specification)中第27.775条的要求与FAA Part 27第27.775的要求完全一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对风挡和窗户的要求借鉴了FAA Part 27部第27修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。在国内型号合格审定中发现，尽管工业方掌握了规章要求，但由于缺乏验证经验、没有识别验证过程中可能的风险点、风险相关验证技术缺失、缺少指导性文件指导具体的验证工作，导致验证工作的落实遇到困难。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.775条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.775中的符合性验证建议。最后，结合相关项目的型号合格审定实践活动及初步与部分工业方的相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.775条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析部分，对CCAR 27.775条款的实质要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，从采用的符合性验证方法展开，提出了工业部门应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.775，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器风挡和窗户使用材料符合要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
(1)本咨询通告深入识别适航条款的实际内涵，逐款项对条款要求进行了解析，明确了条款的安全目标和验证要求。
(2)本咨询通告明确了条款的验证需结合考虑的其它条款的要求，如27.773、27.853(a)等的相关要求。

[bookmark: _Toc196312931]AC 27.777 驾驶舱操纵器件
1.背景和目的
本条款是对正常类旋翼航空器驾驶舱内操纵器件的一般要求。主要对驾驶舱操纵器件的布置、人为因素特性进行规定，以确保驾驶员能够方便无阻挡地、准确地操作所有的操纵器件。
[bookmark: _Hlk68631377][bookmark: _Hlk68631390][bookmark: _Hlk68631481]经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对驾驶舱操纵器件的设计提出了具体要求。1964年，美国联邦航空管理局（Federal Aviation Administration, FAA）发布NPRM（Notice of Proposed Rulemaking）64-29，考虑将CAR 6（Civil Air Regulations）的条款要求重新编制成Part 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用Part 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，明确了旋翼航空器驾驶舱操纵器件的适航要求。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对驾驶舱操纵器件的要求借鉴了FAA Part 27部初版内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.777条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.777中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.777条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.777条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.777 Cockpit controls，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对旋翼航空器驾驶舱操纵器件的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312932]AC 27.779 驾驶舱操纵器件的动作和效果
1.背景和目的
本条款是对旋翼航空器驾驶舱内操纵器件运动和效果在人为因素方面的适航要求，要求驾驶舱操纵器件的运动和效果同人的行为习惯匹配，旨在使操纵器件的运动和效果标准化。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对驾驶舱操纵器件的动作和效果提出了具体要求。1982年，美国联邦航空管理局（Federal Aviation Administration, FAA）发布NPRM（Notice of Proposed Rulemaking）82-12，建议新增第27.779条，使得对飞行操纵、发动机功率控制以及起落架控制的运动方向要求进行标准化。1984年，FAR 27部第21号修正案正式生效时，新增了第27.779条，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，明确了旋翼航空器驾驶舱操纵器件的动作和效果的适航要求。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对驾驶舱操纵器件的要求借鉴了FAA Part 27部第21号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.779条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.779中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.779条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.779条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.779 Motion and effect of cockpit controls，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对旋翼航空器驾驶舱操纵器件的动作和效果的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312933]AC 27.783 舱门
1.背景和目的
在正常和应急情况下舱门的功能正常，确保乘员正常进出，需要对机上所有舱门的可靠性和安全性提出要求，包括舱门的数量、位置、锁闭装置、标识、连接形式、开启方式等方面的要求，以确保舱门在正常和在航空器轻度坠撞后，能提供正常的出入而不引起或加剧危险状态。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA正式颁布了FAR 27，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于舱门的要求，由原有的CAR 6.354修订为FAR 27.783。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
1990年，FAR发布的修正案27-26，对第27.783条进行了修订，将本条(b)款中的“旅客舱门”扩大为“每个外部舱门”，同时，并增加了舱门布置和操作程序、标识的要求。
EASA的CS 27，在Amendment 5之前，CS 27.783与FAR 27.783的要求是完全一致的。2018年，CS 27的Amendment 5发布时，对CS 27.783的内容进行了修订，增加了第27.783条(c)款，对水上迫降应急出口使用不可抛放门提出了要求。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对舱门的要求借鉴了FAR 修正案27-31的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.783条的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，无相应内容。条款要求解析部分，对第27.783条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.783，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对舱门的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312934]AC 27.785 座椅、卧铺、担架、安全带和肩带
1.背景和目的
为保护机上座椅、卧铺、担架上人员在航空器在飞行期间，尤其是应急着陆时，不受到严重伤害，需要对座椅、卧铺、担架（含其约束系统）的及其连接结构提出适航要求。主要是座椅、卧铺、担架及其连接结构要能承受应急着陆时较大的惯性载荷，座椅、安全带和肩带要能防止乘员头部触及致伤物体，卧铺、担架的约束系统要能防止乘员头部、颈部和脊椎部位受到着陆向前撞击载荷的伤害。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA正式颁布了FAR 27，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于座椅、卧铺、担架、安全带和肩带的要求，由原有的CAR 6.355修订为FAR 27.785。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。1984年，FAR发布的修正案27-21，对第27.785条进行了修订，对标题进行了修改，新增“卧铺”一词；对本条(a)款举例说明人员经常遇到的潜在伤害，对本条(c)款增加了针对机组成员座椅和非机组成员前座座椅应具有安全带和肩带的要求；删除本条(b)款；新增本条(g)款和(h)款对乘员和驾驶员的安全带-肩带和头靠的相关要求。1989年，FAR发布的修正案27-25，对第27.785条进行了修订，引入第27.562条应急动态特性的要求，同时将“肩带承受60%的载荷”恢复到“肩带承受40%的载荷”；新增本条(i)款，以明确座椅装置系统的零部件清单；新增本条(j)款，在应急动态着陆条件下，为了减轻了乘员受到的伤害，允许座椅能够吸收系统的变形；但如果变形过大，就有可能妨碍了乘员的紧急撤离，这需要根据各种座椅的特点进行动态评估。1998年，FAR发布的修正案27-35，对第27.785条进行了修订，了区分卧铺和担架，在标题中增加了“担架”一词，并在本条(k)款中增加1.33系数要求。
EASA的CS-27中27.785与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.755条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对座椅、卧铺、担架、安全带和肩带的要求借鉴了FAR修正案27-35的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.785条的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，无相应内容。条款要求解析部分，对第27.785条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.785、AC 27.785A、AC 27.785B，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对座椅、卧铺、担架、安全带和肩带的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312935]AC 27.787 货舱和行李舱
1.背景和目的
为保证货舱和行李舱及装载的货物，在正常飞行、正常着陆和应急着陆情况下，都不会伤害乘员或妨碍乘员撤离，需要对货舱和行李舱提出要求。要求货舱和行李舱要考虑其标明的最大载重，按正常飞行载荷、地面载荷和应急着陆载荷情况对应的最大载荷系数下的临界载荷分布进行设计，并采取防止货物移动以及货物与灯泡接触的措施。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA正式颁布了FAR 27，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于货舱、行李舱的要求，由原有的CAR 6.356修订为FAR 27.787。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
1977年，FAR发布的修正案27-12，对第27.787条进行了修订，增加了本条(d)款，增加了“对货舱内照明灯提出了防止灯泡和货物接触的安装要求”的要求。1990年，FAR发布的修正案27-27，对27.787条进行了修订，将本条(c)款分为(c)(1)和(c)(2)款，增加了在承受FAR 27.561条所规定的载荷和舱内载物脱出不能伤害或妨碍应急撤离，以提高了乘员和机组人员应急着陆后的生存能力的要求。
EASA的CS-27中27.787与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-2C，对FAR 27.787条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对货舱和行李舱的要求借鉴了FAR修正案27-27的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.787条的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，无相应内容。条款要求解析部分，对第27.787条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.787，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对货舱和行李舱的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在：本咨询通梳理了条款的符合性验证建议流程，有助于国内申请人梳理验证整体思路。

[bookmark: _Toc196312936]AC 27.801 水上迫降
1.背景和目的
1965年，FAA正式颁布了FAR 27部Initial版，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，但当时的规章并没有完全提出关于旋翼航空器水上迫降的要求。随着旋翼航空器越来越多的用于执行海上任务，且旋翼航空器在执行水面上空飞行任务过程中，会有一定的安全风险，为了提高旋翼航空器飞行人员在海上飞行失事坠落（迫降）水中后的生存能力，保证驾驶员和乘员安全地从机内逃生，世界各国对旋翼航空器水上迫降的研究都非常重视。
在1975年，FAA指出现行的规章并没有完全提供关于旋翼航空器水上迫降的要求，FAR 27.1411和FAR 27.1415规定了水上迫降设备的相关要求，但缺少结构、应急出口和浮筒的相关要求。1977年，FAA生效的修正案27-11，新增了FAR 27.801条款，对水上迫降提出了适航要求。
EASA的CS 27，在Amendment 5之前，CS 27.801与FAR 27.801的要求是完全一致的。2018年，CS 27的Amendment 5发布时，对水上迫降涉及到的条款进行了修订，包括第27.801条。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.801条款给出了可接受的符合性方法。EASA对此条款，在Amendment 5中增加了AMC 27.801，对CS 27.801条给出了可接受的符合性方法。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对水上迫降的要求借鉴了FAR 修正案27-12的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.801条的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，无相应内容。条款要求解析部分，对第27.801条的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-2C Chg8中的AC 27.801，EASA相关咨询通告为2018年发布的Amendment 5中的AMC 27.801，两者均对水上迫降的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312937]AC 27.805 飞行机组成员应急出口
1.背景和目的
飞行机组应急出口是影响飞行机组在应急情况下能否迅速撤离的重要因素，在旋翼航空器的研制中，一旦飞行机组应急出口尺寸及位置设置不合理，则会大大影响应急撤离效率。因此，必须合理设置飞行机组应急出口，并确保其能够便于人员实施应急撤离。
为确保旋翼航空器的飞行机组人员的应急撤离能力，美国联邦航空管理局(Federal Aviation Administration, FAA)在旋翼航空器适航规章中提出了具体要求。
1999年8月18日，FAA颁布修正案27-37，考虑到重量和客座数不断增加的正常类旋翼航空器的研制和安全性需求，参考29.805制定了正常类旋翼航空器飞行机组应急出口要求，以便满足当飞行机组不方便利用旅客应急出口时的应急撤离要求。
EASA针对飞行机组成员应急出口的要求体现在CS 27.805中，其与FAA适航规章之间存在差异，主要体现在水上迫降应急出口方面的规定。2018年6月14日，EASA颁布CS-27(第5号修正案)，对水上迫降应急出口相关要求进行修订，增加了黑暗环境下和旋翼航空器倾倒且客舱浸没环境下的应急出口标记要求、旋翼航空器倾覆后机组成员应急出口仍然可用的要求、相关操纵机构的可达性评定要求，以及机身变形不得卡住应急出口的要求。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对飞行机组成员应急出口的要求借鉴了FAA Part 27部第27-37修正案的内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用旋翼航空器工业的发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导相关符合性验证工作 。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.805条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，借鉴了FAA AC 27-1B Chg8中的符合性验证建议。最后，结合相关项目的型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析部分，逐款对CCAR 27.805条款的实质要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，从采用的符合性验证方法展开，提出了符合性验证应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对飞行机组成员应急出口相关要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
(1)本咨询通告深入识别适航条款的实际内涵，逐款项对条款要求进行了解析，明确了条款的安全目标和验证要求。
(2)由于CCAR 27.805条现行有效版（R2）与CS 27.805现行有效版（Amendment 8）存在差异，CS-27中第 27.805新增了（b）款和（c）款中的如下要求：要求飞行机组应急出口标记即便在黑暗环境下也应易于识别和操作；并针对申请水上迫降的旋翼航空器，规定了飞行机组应急出口在航空器倾覆或被水浸没情况下的相关要求。本咨询通告相比AMC 27.805，少了对应CS 27.805新增要求的符合性方法指南。

[bookmark: _Toc196312938]AC 27.807 应急出口
1.背景和目的
应急出口是影响旅客在航空器应急着陆情况下能否迅速撤离的重要因素，在旋翼航空器的研制中，一旦应急出口尺寸及位置设置不合理，则会大大影响应急撤离效率。因此，必须合理设置应急出口，并确保其能够便于旅客实施应急撤离。
为确保旋翼航空器乘客的应急撤离能力，美国联邦航空管理局(Federal Aviation Administration, FAA)在旋翼航空器适航规章中提出了具体要求。
1964年11月3日，FAA颁布Initial修正案，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27与FAR 23(新)、FAR 25(新)、FAR 29(新)中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。在1965年2月1日正式生效的FAR 27中，将“应急出口”由CAR 6.357(b)(c)和(d)(7)编为FAR 27.807条。
1968年1月26日，FAA发布修正案27-2，对27.807（a）进行修订，要求所有正常类旋翼航空器都应在客舱主客舱门的对侧设置一个应急出口，无论该旋翼航空器的载客量如何。
1976年11月20日，FAA发布修正案27-11，参考25.807（d）的要求修订和完善了27.807（d）条款的相关要求，要求申请水上迫降合格审定的旋翼航空器应设置水上迫降出口。
1984年11月6日，FAA发布修正案27-21，考虑到不会出现总座位数大于9的任何正常类旋翼航空器，以及重量低于6,000磅且搭载人数多于15人的旋翼航空器。因此，删除了对于正常类旋翼航空器超出15座时需提供附加应急出口的要求。
1990年3月6日，FAA发布修正案27-26，对水上迫降应急出口进行修订，要求考虑其他障碍物如浮筒对应急出口使用的影响，并必须通过演示（必要时）或分析进行证明。
1999年8月18日，FAA发布修正案27-37，进一步阐明了应急出口的相关规定，以确保每位乘客都具有方便的通道到达机身每侧的应急出口；明确指出正常使用的舱门也可以作为应急出口，但是必须满足应急出口相关要求；规定应急出口必须从旋翼航空器内部和外部都能打开，且不得要求特别费力。
EASA针对旅客应急出口的要求体现在CS 27.807中，其与FAA适航规章之间存在差异，主要体现在水上迫降应急出口方面的规定。2018年6月14日，EASA颁布CS-27(第5号修正案)，对水上迫降应急出口相关要求进行修订，增加水上迫降应急出口的相关要求。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对旅客应急出口的要求借鉴了FAA Part 27部第27-37修正案的内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用旋翼航空器工业的发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.807条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，借鉴了FAA AC 27-1B，Chg8版中的符合性验证方法建议。最后，结合相关项目的型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在条款要求解析部分，逐款对CCAR 27.807条款的实质要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并从采用的符合性验证方法展开，提出了符合性验证应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8，EASA针对此条除（d）款外接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，针对（d）款补充制定了AMC 27.807（d）。两者均对应急出口相关要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
(1)本咨询通告深入识别适航条款的实际内涵，逐款对其内容进行了解析，明确了条款的安全目标和验证要求。
(2)本咨询通告第4.2节对条款要求的“不要求特别用力”进行了进一步的解释，并给出了应急出口开启力测量的一般量化要求。
(3)本咨询通告第4.3节了进一步明确了对条款中要求的应急出口正常功能演示试验的部分具体要求，包括参与试验演示人员的选择，试验的准备程序等方面。
(4)由于CCAR 27.807条现行有效版（R2）与CS 27.807现行有效版（Amendment 8）存在差异，CS-27中第 27.807(d)要求增加了水上迫降应急出口的相关细节要求，包括应急出口配置数量要求、操作标记和照明要求、标记和标牌要求等。本咨询通告相比AMC 27.807(d)，少了对应CS 27.807(d)修订新增要求的符合性方法指南。

[bookmark: _Toc196312939][bookmark: _Toc8574]AC 27.831 通风
1.背景和目的
通风是正常类旋翼航空器的重要功能，可以改善舱内的空气环境，保证舱内人员的舒适性。因此，通风性能的好坏将直接影响乘员的工效以及飞行安全，具有重要意义。
1965年2月1日，FAR 27正式生效时，将“通风”由6.358条正式编制成FAR 27.831条，并作出如下小的修正：(1)将原条款内容拆分为(a)(b)两款；(2)将“shall”改为“must”、“zero wind”改为“still air”等用词替换。此外，未对其他实质性要求进行修改。经过多年的实践，规章的要求一直都未作修订，能够满足旋翼航空器型号合格审定的需求。EASA的CS-27规章中27.831条的要求与FAR 27.831的要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对通风的要求与FAA 的FAR 27.831初始版本等效，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.831条款的技术研究工作，梳理了国外FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27-1B中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，与中国直升机设计研究所等国内正常类旋翼航空器的申请人和潜在申请人开展了多次专题研讨活动，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
本咨询通告中梳理出的技术要点已在国内外审定项目中进行了初步应用实践。在国内某型号合格审定中，审查组参考本咨询通告，向申请人明确了条款要求及技术关键点，帮助申请人对符合性验证思路进行规划。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。规章安全意图部分，对CCAR 27.831条款的安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的符合性方法。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的 AC 27.831，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器驾驶舱和客舱的通风和空气质量的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196312940]AC 27.833 加温器
1.背景和目的
在初始设计时考虑加温器，可以有效提高加温器的安全性。因此，加温器将直接影响乘员的生命安全以及飞行安全，具有重要意义。
在1984年10月10日发布的NPRM 84-19，FAA提议对FAR 27正常类旋翼航空器适航规章进行修订。建议增加新的第27.833节，这是现有的第27.859(c)节引入段的修订版本，因为它与燃料加温器的批准要求有关。通过删除“汽油驱动”一词，进一步推广，使其适用于所有燃烧加温器。同时新增第27.833节，与FAR 29部燃烧加温器标准保持一致。该提案未收到任何意见。1988年10月3日第27.833条正式生效。EASA CS-27规章中27.833条的要求与FAR 27.833的要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规定中对加温器的要求借鉴了FAR 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.833条款的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.833中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.833条款的条款要求逐条进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的符合性方法，提出了申请人应关注的关键技术要点和可接受的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.833。EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件。针对此条款，FAA和EASA的咨询通告均对正常类旋翼航空器加温器的验证思路提出了建议。
本咨询通告与FAA和EASA相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196312941]AC 27.853 座舱内部设施
1.背景和目的
旋翼航空器一旦失火，会产生严重后果。一方面大火会损坏航空器安全关键部件或系统，例如操纵系统被烧坏，可能会使航空器丧失操纵能力，发生机毁人亡事故；另一方面火焰蔓延进座舱，会使座舱内部起火，火焰和有毒气体会使机上人员烧伤和窒息，最终可能导致人员死亡。
为此，为了提高旋翼航空器的安全性和可靠性，避免失火和减少失火造成的损失，世界各国制定了相应的适航标准，并积极研究新型阻燃材料、失火控制方法，同时制定了着火验收标准和模拟失火环境的试验室试验方法。本条款即是对座舱内部设施燃烧防护性要求的规定。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成Part 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用Part 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，明确了正常类旋翼航空器座舱内部设施的设计要求。1980年，在针对Part 27进行的第17次修订中，FAA对27.853条进行了修订，更新了舱内吸烟要求，对在舱内吸烟的要求进行了细化，明确了对舱内吸烟的适航规定，有效地提升了旅客乘机的舒适性；1999年，在针对Part 27进行的第37次修订中，FAA对27.853条进行了修订，将原规章中对材料的抗闪燃标准提高为阻燃标准。
我国的旋翼航空器适航规章中对座舱内部设施的要求借鉴了FAA Part 27第37修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.853条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.853中的符合性验证建议。最后，结合相关项目的型号合格审定活动及初步与部分工业方的相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.853条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析部分，对CCAR 27.853条款的实质要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，从采用的符合性验证方法展开，提出了工业部门应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8的AC 27.853，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器座舱内部设施燃烧防护的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312942]AC 27.855 货舱和行李舱
1.背景和目的
本条款是对正常类旋翼航空器货舱和行李舱火情防护的适航要求，包括货舱和行李舱使用燃烧防护性材料的要求，货舱和行李舱舱内布置要求。目的是确保一旦货舱或行李舱出现火情，尽可能降低火情对飞行安全和应急着陆后机上人员应急撤离的影响。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对货舱和行李舱的设计提出了具体要求。1964年，美国联邦航空管理局（Federal Aviation Administration, FAA）发布NPRM（Notice of Proposed Rulemaking）64-29，考虑将CAR 6（Civil Air Regulations）的条款要求重新编制成Part 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用Part 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，明确了旋翼航空器货舱和行李舱的适航要求。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对货舱和行李舱的要求借鉴了FAA Part 27部初版内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.855条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.855中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.855条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.855条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，提出了符合性验证的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.855，Cargo and baggage compartments，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对旋翼航空器货舱和行李舱的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
(1)本咨询通告第4.1节对于耐火试验提出了可供参考的试验方法，即ISO 2685:1998。

[bookmark: _Toc196312943]AC 27.859 加温系统
1.背景和目的
本条条款是针对旋翼航空器加温系统的要求，包括热交换器的设计要求、燃烧加温器的通风管道、燃烧空气管道、操纵装置、安全控制装置、燃烧和通风入口、排气系统、燃油系统和排放装置的设计要求，目的在于确保旋翼航空器上的燃烧加温系统在正常与可生存应急使用时的安全性。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对加温系统提出了具体要求。FAA于1965年正式颁布了FAR 27部Initial版，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.859条，并纠正了一些明显的书写错误。1967年，修正案27-1生效，本修正案对第27.859条(c)款(2)项进行了修订，使文字表达更加清晰，其实质内容并没有更改。1988年，修正案27-23生效，本修正案将第29.859条关于燃烧加温器的防火的要求应用于第27.859条，为了保证正常类旋翼航空器加温系统保持与29部规章要求的燃烧加温器同等安全水平。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对加温系统的要求借鉴了FAA FAR 27部第23号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.859条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.859中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.859条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.859条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-2C Chg8中的AC 27.859，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对旋翼航空器加温系统的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料相比无实质差异。

[bookmark: _Toc196312944]AC 27.861 结构、操纵机构和其它部件的防火
1.背景和目的
本条款的目的是要求旋翼航空器受动力装置着火影响的系统和部件，必须满足相应的燃烧防护要求，保证在动力装置发生火情后，各系统能完成其主要的功能，机组按程序操作，保证旋翼航空器安全着陆。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对结构，操纵机构和其它部件的防火设计提出了具体要求。1964年，美国联邦航空管理局（Federal Aviation Administration, FAA）发布NPRM（Notice of Proposed Rulemaking）64-29，考虑将CAR 6（Civil Air Regulations）的条款要求重新编制成Part 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用Part 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，明确了旋翼航空器结构，操纵机构和其它部件的防火的适航要求。1990年，在针对FAR 27部进行的第26次修订中，FAA对27.861条进行了修订，将原条款中“都必须加以保护”修订为“都必须是防火的或加以保护”。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对结构，操纵机构和其它部件的防火要求借鉴了FAA Part 27部第26号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.861条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方（FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.861中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.861条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.861条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，提出了符合性验证应关注的技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.861和AC 27.861A，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对旋翼航空器结构，操纵机构和其它部件的防火设计的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312945]AC 27.863 可燃液体的防火
1.背景和目的
旋翼航空器一旦失火，会产生严重后果。一方面大火会损坏航空器安全关键部件或系统，例如操纵系统被烧坏，可能会使航空器丧失操纵能力，发生机毁人亡事故；另一方面火焰蔓延进座舱，会使座舱内部起火，火焰和有毒气体会使机上人员烧伤和窒息，最终可能导致人员死亡。为此，为了提高旋翼航空器的安全性和可靠性，避免失火和减少失火造成的损失，世界各国制定了相应的适航标准，并积极研究新型阻燃材料、失火控制方法，同时制定了着火验收标准和模拟失火环境的试验室试验方法。本条款即是对可燃液体的防火要求的规定。
1978年，FAA发布NPRM 75-26，考虑新增第27.863条，提出可燃液体防火要求，该条款至今未进行修订。EASA的CS-27规章中第27.863条的要求与FAR 27.863的要求完全一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对可燃液体的防火的要求借鉴了FAA Part 27部第16号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.863条的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.863中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在条款要求解析部分，对第27.863条的实质要求进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，提出了符合性验证应关注的技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.863，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对旋翼航空器可燃液体的防火要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
(1)在第4.1节“第27.863条(a)款、(b)款和(d)款的符合性方法”增加了关于可燃液体区域安全性分析的符合性方法和分析逻辑流程。这与FAA的AC 27.863不同，FAA的AC 27.863中并未明确该方法要求，但在FAA的AC 29.863中明确了同样的符合性方法。本咨询通告参考FAA的AC 29.863增加了区域安全性分析的符合性方法主要是考虑到：虽然正常类旋翼航空器相比运输类旋翼航空器更加简单，符合性方法指南通常情况下可以增加灵活性，但由于CCAR-27和CCAR-29部中“可燃液体的防火”条款要求解析和规章安全意图均一致，那么无论是正常类旋翼航空器或运输类旋翼航空器，在表明其对该条款的符合性时需要满足的要求是一致的；其次，对于正常类旋翼航空器而言，在表明对本条款的符合性时，符合性验证工作相比运输类旋翼航空器符合性验证工作的灵活性主要应在具体符合性验证实施层面来体现，并不能通过剪裁必要的符合性方法来获得；最后，结合国内当前有关正常类旋翼航空器的审定实践和相关工业方的取证实践，该符合性方法也是正常类旋翼航空器表明对该条款符合性的最常规的惯用方法。综合上述情况，本咨询通告中保留了可燃液体区域安全性分析的方法和分析逻辑流程。

[bookmark: _Toc196312946]AC 27.865 外挂物
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中提出了外挂物具体适航要求。FAA针对旋翼航空器外挂物的条款要求由来已久，最早关于外挂物适航标准是在FAR 133《旋翼航空器外挂载重运行》的D分部“适航要求”中的提出的，但考虑到该运行规章中规定的结构和设计要求是属于航空器在型号合格审定时就应考虑的安全性内容，放在审定规章中更合适，因此将FAR 133中关于外挂载重审定的适航性要求移到FAR 27部中，用于规定正常类旋翼航空器外挂物适航要求。CS 27.865现行有效版为Amendment 9，与FAR 27.865现行有效版(Amendment 27-36)相比，新增了复杂人员吊运系统安全性要求和多了(c)款(6)项关于有人外挂飞行手册中有关重量、高度和温度在内的单发悬停性能的数据和程序要求。
我国的旋翼航空器适航规章中对正常类旋翼航空器适航要求的制定借鉴了FAA Part 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。本技术说明在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR-27部第27.865条的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.865中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.865条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析部分，对第27.865条的实质要求进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.865，EASA针对第27.865条接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，并在此基础上制定了补充的AMC 27.865，说明对CS 27.865条款的验证可以结合AMC 27.865以及FAA AC 27-1B中的AC 27.865B一起使用，在冲突时应以AMC 27.865具有更高的优先级。
本咨询通告与FAA相关指导材料相比无实质差异，与EASA相关指导材料相比，缺少了EASA补充制定的AMC 27.865中的内容，主要包括AMC No1（A类旋翼航空器）、AMC No2（复杂PCDS取证方法）和AMC No3（简易PCDS取证方法）的相关要求。

[bookmark: _Toc196312947]AC 27.871 水平测量标记
1.背景和目的
为检验航空器装配的公差是否满足设计要求，在总装后需进行全机水平测量。此外，在航空器使用过程中，如经历了严重的飞行机动、硬着陆等非正常使用，或是更换大部件等情况，为检验航空器是否存在潜在的结构破坏及永久变形，或检查确认更换部件后的装配准确度，需要对全机进行水平测量。在进行水平测量前，需要对航空器进行调水平的工作。航空器调水平，需要航空器上有在地面进行航空器调水平用的参考标记，以准确地确定重量和平衡效果。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于水平测量标记的要求，由原有的CAR 6.390修订为FAR 27.871。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
EASA的CS-27中27.871与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.871条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对水平测量标记的要求借鉴了FAA的FAR 27 Original Version的内容，但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.871条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对CCAR 27.871条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.871，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器的水平测量标记的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312948]AC 27.873 配重设施
1.背景和目的
配重是为调整重心而加装的重物。如配重设施不能有效防止配重在预期的使用环境下产生意外的移动，那么将引起重心的变化，对航空器，尤其是对航空器操纵性能将产生不利影响。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制定FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。对于配重设施的要求，由原有的CAR 6.391修订为FAR 27.873。在Original Version中，FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，纠正了一些明显的书写错误。
EASA的CS-27中27.873与FAA的要求是完全一致的。此外，FAA发布了AC 27-1B，对FAR 27.873条款给出了可接受的符合性方法。EASA针对此条款，接受FAA的咨询通告作为可接受的符合性指导文件。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对配重设施的要求借鉴了FAA的FAR 27 Original Version的内容,但目前暂未发布相关指导性文件。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.873条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，本咨询通告无相关内容。条款要求解析部分，对CCAR 27.873条款的实质要求以及规章安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性实施验证过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.873，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器的配重设施的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312949]AC 27.901 动力装置
1.背景和目的
本条款是旋翼航空器适航规定E章的总要求，规定了E章“动力装置”所涵盖的范围，并对动力装置各系统、部件的安装提出了总的要求，包括动力装置系统安全性的要求。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对动力装置提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.901条，并纠正了一些明显的书写错误。1968年，修正案27-2生效，本修正案新增27.901（b）（4），对发动机径向和轴向热膨胀提出了相应的要求，要求涡轮发动机轴向和径向的热膨胀不得影响动力装置的安全，提高了安全性要求。1977年，修正案27-12生效，本修正案新增27.901（c）款，要求动力装置安装必须符合发动机制造厂商提供的安装手册的要求，同时还需满足本规章中适用的规定。1988年，修正案27-23生效，增加了避免误装配的要求，并在（b）（1）款中加入了温度和高度的要求。
与我国现行有效的CCAR-27-R2中第27.901条等效的FAR 27.901条修正案为Amendment 27-23，与CCAR-27-R2同时期生效的CS-27修正案为Amendment 4，其CS 27.901内容与FAR 27.901（Amendment 27-23）内容一致，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.901条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAAAC 27-1B Chg8中27.901的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.901条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.901，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器动力装置的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312950]AC 27.903 发动机
1.背景和目的
本条款对安装在正常类旋翼航空器上的发动机提出了要求，包括取得发动机型号合格证、发动机的隔离、控制、安装、在起动等要求，目的是确保安装在旋翼航空器上的发动机能够安全可靠的工作。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对发动机提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.903条，并纠正了一些明显的书写错误。1977年，修正案27-11生效，本修正案增加了对涡轮发动机的运行限制的设计要求：与发动机各控制装置、系统和仪表有关的各动力装置系统的设计必须能合理保证，在服役中不会超过发动机使用限制。1984年，修正案27-20生效，本修正案对于a款进行了重新表述，使之更为准确。1988年，修正案27-23生效，修订了a款的内容要求用于直升机的活塞式发动机必须符合33.49条(d)的要求。2008年，修正案27-44生效，增加了27.903(d)款，要求发动机具有再起动能力。
EASA自2003年11月14日发布第一版《小型旋翼航空器合格审定规范》(CS-27)以来共经历8次修订。与发动机相关的条款为CS 27.903“发动机”。该条款自第一版发布至今，共进行过一次修订，为2007年11月30日颁布的修正案27-1。相比于初始版本的CS27.903，经过修订后的27.903增加了(d)款，发动机空中再起动的能力要求。
与我国现行有效的CCAR-27-R2中第27.903条等效的FAR 27.903条修正案为Amendment 27-44，与CCAR-27-R2同时期生效的CS-27修正案为Amendment 4，其CS 27.903内容与FAR 27.903(Amendment 27-44)内容除(a)款外要求一致，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.903条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.903中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.903条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.903，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器发动机的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312951]AC 27.907 发动机振动
1. 制修订的背景和目的
阐述了正常类旋翼航空器合格审定对发动机振动的要求，要求发动机安装必须避免产生有害振动，包括发动机本身及对旋翼航空器上任一其它部件的振动影响，有关发动机振动影响主要分为“安装振动”和“扭转振动”两个部分，主要考虑的是发动机和旋翼系统的振动载荷或应力。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对发动机振动提出了具体要求。FAA于1965年正式颁布了FAR 27部Initial版，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.907条，并纠正了一些明显的书写错误。该条款自第一版发布至今，未进行过修订。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对发动机振动的要求借鉴了FAR 27部内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2. 制修订的研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.907条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.907中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3. 制修订的主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.907条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4. 与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为1999年发布的AC 27-1B首版中的AC 27.907，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器发动机振动的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312952]AC 27.917 旋翼传动系统设计
1.背景和目的
本条是旋翼传动系统设计的总则性条款，规定了旋翼传动系统的涵盖范围，以及安装布置要求。本资讯通告阐述了正常类旋翼航空器合格审定中旋翼传动系统设计的程序和相关注意事项。
经过多年研究，FAA和EASA等均已在旋翼航空器适航规章中针对旋翼传动系统设计提出了具体要求。
FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.917条，并纠正了一些明显的书写错误。
1977年，修正案27-11生效，增加了(d)条关于旋翼传动系统及其有关部件的定义。
EASA针对传动系统设计要求体现在CS-27规章中的27.917条，并随CS-27首版一同发布，此后未进行过修订，其内容与FAR27.917条27-11修正案要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对传动系统设计的要求借鉴了FAR 27部第11号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.917条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.917中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图，对CCAR 27.917条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的AC27.917，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼传动系统的定义和安装布置提出了要求。
本咨询通告与国外相关指导材料相比无实质差异变化。

[bookmark: _Toc196312953]AC 27.921 旋翼刹车
1.背景和目的
本条规定了旋翼刹车的使用限制和防误动要求。本咨询通告阐述了正常类旋翼航空器合格审定中旋翼刹车有关的程序和注意事项。
经过多年研究，美国联邦航空局(Federal Aviation Administration, FAA)和欧洲航空安全局(European Aviation Safety Agency, EASA)等均已在旋翼航空器适航规章中针对旋翼刹车提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.921条，并纠正了一些明显的书写错误，此后未进行过修订。
欧洲航空安全局(European Aviation Safety Agency, EASA)针对旋翼刹车的要求体现在CS-27规章中的27.921条，并随CS-27首版一同发布，此后截止到CS-27 Amendment 9未进行过修订，其内容与FAR27.921条Initial修正案要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对旋翼刹车的要求借鉴了FAR 27部Initial修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.921条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.921中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图，对第27.921条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的AC 27.921，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼刹车的使用限制和防误动提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312954]AC 27.923 旋翼传动系统和操纵机构的试验
1.背景和目的
传动系统耐久性试验的目的是为了验证旋翼传动系统和操纵机构在申请合格审定的范围内具有正常运行的能力，验证传动系统与其它系统的匹配性和协调性，以及长期工作的可靠性。本资讯通告阐述了正常类旋翼航空器合格审定中旋翼传动系统和操纵机构耐久性试验的程序和相关注意事项。
经过多年研究，FAA和EASA等均已在旋翼航空器适航规章中针对旋翼传动系统和操纵机构耐久性试验提出了具体要求。
FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.923条，并纠正了一些明显的书写错误。1965年，修正案27-2生效，增加200次离合器啮合试验要求。1977年，修正案27-12生效，增加了2.5分钟和30分钟应急功率的验证要求。同时考虑到传动系统可能在一定的环境下不能吸收发动机的输出功率，特别是2.5分钟应急功率或30分钟应急功率等，旋翼传动系统耐久性试验中以传动系统的输入扭矩作为试验条件参考比发动机输出的功率更具意义，因此，将相关功率参数改为扭矩。1988年，修正案27-23生效，此次修订删除了(c)、(d)款中对“发动机功率”的引用，以避免产生混乱，并阐明(d)款中一台发动机不工作30分钟和连续功率状态试验要求；修正了(e)款和(j)款关于申请2.5分钟和30分钟功率状态要求，目的是扩大试验范围，充分保证合格鉴定试验有效。这些更改保证了旋翼传动系统的完整性，使其能安全地承受实际重复使用的这些功率额定值时预计的较高应力；增加(k)款，提出了在新的可选的一台发动机不工作连续功率状态下的合格鉴定试验要求。1994年，修正案27-29生效，对安装了多台涡轮发动机的旋翼航空器提出了2分钟OEI功率和30秒OEI功率的概念和要求，在旋翼传动系统和操纵机构的试验中增加相关试验验证。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对旋翼传动系统和操纵机构的试验的要求借鉴了FAR 27部第29号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.923条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA的AC27.923、AC27.923A及AC27.923B中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.923条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图，对CCAR 27.923条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的AC27.923、AC27.923A及AC27.923B，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器冷却风扇的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在：
（1）本咨询通告统一了术语定义及相关名词的中文表述，有助于在国内民用航空行业内统一概念；
（2）原FAA的AC 27.923中关于27.923（i）款符合性方法中对“所有为符合27.917（b）而安装的离合器……”的表述有误，规章中对离合器的相关要求是27.917（a）款，应该为“符合27.917（a）而安装的离合器……”。

[bookmark: _Toc196312955]AC 27.927 附加试验
1.背景和目的
本条是旋翼传动系统附加试验条款，规定了为确保旋翼传动系统安全所必须的附加试验要求。本咨询通告阐述了正常类旋翼航空器合格审定中旋翼传动系统附加试验的程序和相关注意事项。
经过多年研究，FAA和EASA等均已在旋翼航空器适航规章中针对旋翼传动系统附加试验提出了具体要求。
FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.927条，并纠正了一些明显的书写错误。1968年，修正案27-2生效，新增（b）款超扭试验，要求完成全发和单发失效状态的超扭试验。1977年，修正案27-12生效，将（b）款的“功率”改为“扭矩”，（b）（2）中的试验时间由1小时减至15分钟；新增了（c）款有关润滑系统失效试验的要求。1988年，修正案27-23生效，对（b）（3）款进行了修订，要求超扭试验时应以试验功率状态预期的最大转速进行。
EASA针对传动系统设计要求体现在CS-27规章中的27.927条，并随CS-27首版一同发布，此后未进行过修订，其内容与FAR 27.927条27-23修正案要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对传动系统附加试验的要求借鉴了FAR 27部第23号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.927条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA的AC 27.927及AC 27.927A中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图，对CCAR 27.927条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照条款验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的AC 27.927及AC 27.927A，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼传动系统附加试验提出了要求。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在：本咨询通告统一了术语定义及相关名词的中文表述，有助于在国内民用航空行业内统一概念；其他无实质差异。

[bookmark: _Toc196312956]AC 27.931 轴系的临界转速
1.背景和目的
本条规定了轴系临界转速的验证要求。本咨询通告阐述了正常类旋翼航空器合格审定中轴系临界转速有关的程序和注意事项。
经过多年研究，美国联邦航空局（Federal Aviation Administration, FAA）和欧洲航空安全局（European Aviation Safety Agency, EASA）等均已在旋翼航空器适航规章中对轴系的临界转速提出了要求。
FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.931条，并纠正了一些明显的书写错误，此后未进行修订。
欧洲航空安全局（European Aviation Safety Agency, EASA）针对轴系临界转速的要求体现在CS-27规章中的第27.931条，并随CS-27首版一同发布，此后截止到CS-27 Amendment 9未进行过修订，其内容与FAR 27.931条Initial修正案要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对轴系的临界转速的要求借鉴了FAR 27部Initial修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.931条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.931中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图，对第27.931条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的AC 27.931，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对轴系的临界转速提出了概括性建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312957]AC 27.935 轴系接头
1.背景和目的
本条规定了轴系接头的验证要求。本咨询通告阐述了正常类旋翼航空器合格审定中轴系接头有关的程序和注意事项。
经过多年研究，美国联邦航空局（Federal Aviation Administration, FAA）和欧洲航空安全局（European Aviation Safety Agency, EASA）等均已在旋翼航空器适航规章中对轴系接头提出了要求。
FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.935条，并纠正了一些明显的书写错误。此后该条未进行过修订。
欧洲航空安全局（European Aviation Safety Agency, EASA）针对轴系接头的要求体现在CS-27规章中的第27.935条，并随CS-27首版一同发布，此后截止到CS-27 Amendment 9未进行过修订，其内容与FAR 27.935条Initial修正案要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对轴系接头的要求借鉴了FAR 27部Initial修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.935条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.935中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图，对第27.935条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的AC 27.935，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对轴系接头提出了概括性建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312958]AC 27.939 涡轮发动机工作特性
1.背景和目的
本条款为评定发动机工作、发动机进气气流畸变和发动机对传动系统扭振稳定性提供了指导。满足所有者三项要求的旋翼航空器设计、应由制造厂商在研制大纲中尽早明确下来，因为为满足这些要求在设计上所做的更改一般非常昂贵，而且对其他基本设计特征也将产生不利的影响。
1966年1月5日，FAA发布NPRM(65-43)，提出对FAR 25.939条“涡轮发动机工作特性”进行修订，同时，提出该条款同样也应适用于旋翼航空器。新增了FAR 27.939条，要求旋翼航空器和发动机使用限制范围内的正常和应急使用期间，不会出现达到危险程度的不利特性(如失速、喘振、熄火)，以及不得由于气流畸变的影响而引起有害于发动机的振动。
修正案27-11新增了(c)款，要求传动系统不存在与功率、转速和操纵位移的临界组合有关的危险的扭转不稳定性。直升机传动系统通常会在3到7赫兹的转速下出现一阶扭转振动模态。燃油系统调节器可能存在一个在1/3秒到1/7秒之间的反馈率，因此，燃油流动和相应的发动机扭矩将对传动系统一阶或也可能是二阶固有扭振模态形成激励，从而导致扭振不稳定现象发生。
EASA自2003年11月14日发布第一版《《小型旋翼航空器合格审定规范》(CS-27)以来共经历8次修订。与涡轮发动机工作特性相关的条款为CS 27.939“涡轮发动机工作特性”。该条款自第一版发布至今，未作修订。
与我国现行有效的CCAR-27-R2中第27.939条等效的FAR 27.939条修正案为Amendment 27-11，与CCAR-27-R2同时期生效的CS-27修正案为Amendment 4，其CS 27.939内容与FAR 27.939(Amendment 27-11)内容要求一致，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.939条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.939中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.939条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.939条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.939，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器涡轮发动机工作特性的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312959]AC 27.951 燃油系统总则
1.背景和目的
阐述了正常类旋翼航空器合格审定所要求的燃油系统总功能性能，特别是陈述了燃油系统提供发动机和辅助动力装置正常工作的燃油流量和压力，同时还要满足布置以及防冰要求。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中飞行特性的总则提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.951条，并纠正了一些明显的书写错误。1974年，修正案27-9生效，本修正案对航空器及发动机型号审定标准进行了修订。针对27.951条增加了(c) 款用于涡轮发动机的燃油系统在使用下述状态的燃油时，必须能在其整个流量和压力范围内持续工作。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对燃油系统的总则要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对燃油系统总则的要求借鉴了FAR 27部第9号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.951条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.951中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.951条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.951条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.951，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器燃油系统总则的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312960]AC 27.952 燃油系统的抗坠撞性
1.背景和目的
阐述了正常类旋翼航空器合格审定所要求的燃油系统抗坠撞性能，特别是陈述了燃油箱坠落试验要求、燃油箱载荷系数要求、自密封脱落接头及易碎或易变形连接件等燃油系统零部件的要求。
1990年10月5日，FAA发布规章制定建议公告（90-24），总结从1979年以来关于抗坠毁燃油箱系统（Crash Resistant Fuel System，CRFS）的研究成果。据统计，在直升机可生存坠撞后有5%由于坠撞起火(Postcrash Fire，PCF)导致人员受伤或死亡，因此PCF被称为可生存坠撞后的头号杀手。PCF大多是因为坠撞后燃油泄漏接触到点火源导致的。现有的FAA规章没有关于减少坠撞后燃油箱泄漏及其接触潜在点火源的规定，而相关研究成果已在军机上证实：设计抗坠毁燃油箱系统(Crash Resistant Fuel System，CRFS)可以大大减少燃油泄漏，并延迟可能引起的着火，为乘员逃生争取足够的时间，从而大大减少了人员伤亡。1994年，修正案27-30生效，增加正常类旋翼航空器燃油系统设计和验证的条款27.952条。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对燃油系统抗坠撞的要求借鉴了FAR 27部第30号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.952条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.952中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.952条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.952条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.952，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器燃油系统总则的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312961]AC 27.953 燃油系统的独立性
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中燃油系统的独立性提出了具体要求。FAA于1965年正式颁布了FAR 27部Initial版，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.953条。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对燃油系统独立性的要求借鉴了 FAR 27部Initial版内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.953条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.953中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.953条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.953，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器燃油系统独立性的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312962]AC 27.955 燃油流量
1.背景和目的
FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.955条，并纠正了一些明显的书写错误。1967年，为了保持与原民用航空规章(CAR)的一致性，对27.955(b)条的措词进行了修订。1984年11月27日，FAA发布规章制定建议公告(84-19)，对27.955款进行了修订，对燃油系统提出了新的设计和性能要求：(1)燃油供油满足27.927条中超扭试验的要求。(2)直升机垂直加速时对虹吸式燃油系统供油能力的影响；临界飞行状态、燃油泵临界失效状态对燃油系统供油能力的影响等(3)对试验期间的燃油油量重新进行了阐述，以防误解。(4)考虑关键燃油泵失效情况下对燃油系统供油能力的影响。(5)考虑燃油滤堵塞对燃油系统供油能力的影响。(6)转输系统和多油箱供油系统均能保证自动供油且不增加机组负担。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对燃油流量的要求借鉴了FAA FAR 27部第23号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.955条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.955中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.955条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.955条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.955，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器燃油系统总则的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312963]AC 27.959 不可用燃油量
1.背景和目的
FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.959条，并纠正了一些明显的书写错误。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对不可用燃油量的要求借鉴了FAR 27部第0号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.959条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.959中的符合性验证建议，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.959条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.959条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.959，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器燃油系统总则的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312964]AC 27.961 燃油系统在热气候条件下的工作
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对燃油系统在热气候条件下的工作提出了具体要求。
FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.961条。1988年，修正案27-23对FAR 27.961条进行修订，对条款内容进行简化，删除了原条款中有关验证试验的细节要求，同时对 “临界工作状态”进行补充说明，并要求试验应确保发动机在合格审定的范围内正常的工作。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对燃油系统在热气候条件下的工作的要求借鉴了FAR 27部内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.961条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.961中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.961条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.961条的安全意图进行了解读。另外，提出了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为1999年发布的AC 27-1B首版中的AC 27.961，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器燃油系统在热气候条件下的工作的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312965]AC 27.963 燃油箱：总则
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对燃油箱：总则提出了具体要求。
FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.963条。1988年，修正案27-23生效，增加了(e)、(f)款，要求以设计和试验来保证燃油箱内的暴露表面在正常或故障状态下不会构成着火源，还规定了位于乘员舱内的油箱的设计和鉴定标准。1994年FAA发布修正案27-30，对FAR27.963进行修订，对(f)款进行了修订，增加了座舱内油箱的抗坠撞，并新增了(g)、(h)款有关软油箱的批准及抗刺穿要求等。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对燃油箱：总则的要求借鉴了FAR 27部第30号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.963条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.963中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.963条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.963条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为1999年发布的AC 27-1B 首版中的AC 27.963、AC 27.963A及AC 27.963B，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器燃油箱：总则的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312966]AC 27.965 燃油箱试验
1.背景和目的
本咨询通告阐述了正常类旋翼航空器合格审定所要求的燃油箱压力和晃振试验要求。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中提出了具体要求。1977年，修正案27-12生效，增加正常类旋翼航空器燃油箱试验条款27.965条。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对燃油箱试验要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对燃油系统试验的要求借鉴了FAR 27部第12号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.965条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.965中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.965条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.965，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器燃油箱试验的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312967]AC 27.967 燃油箱安装
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对燃油箱安装提出了具体要求。1994年FAA发布修正案27-30，新增了FAR 27.967，要求与第29.967条相同。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对燃油箱安装的要求借鉴了 FAR 修正案27-30，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.967条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.967中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.967条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为1999年发布的AC 27-1B 首版中的AC 27.967，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器燃油箱安装的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312968]AC 27.969 燃油箱膨胀空间
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对燃油箱膨胀空间提出了具体要求。
FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.969条。1988年，修正案27-23生效，对第27.969条进行了修订，将膨胀空间要求的对象由“每个油箱”改为“每个油箱或通气互相连通的每组油箱”，这样增加了设计的灵活性。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对燃油箱膨胀空间的要求借鉴了FAR 27部第23号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.969条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.969中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.969条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.969条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为1999年发布的AC 27-1B 首版中的AC 27.969、AC 27.969A，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器燃油箱安装的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312969]AC 27.971 燃油箱沉淀槽
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中燃油箱沉淀槽提出了具体要求。FAA于1965年正式颁布了FAR 27部Initial版，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.971条。1988年，修正案27-23生效，规定了燃油箱沉淀槽容积最小值要求，使其与第23.971条的要求保持一致，并提出允许采用沉积盘来代替沉淀槽，但要求这些沉淀槽或沉积盘在预期的任何地面姿态下均是有效的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对燃油箱沉淀槽的要求借鉴了 FAR 27部第23号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.971条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.971中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.971条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.971和AC 27.971A，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器燃油箱沉淀槽的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312970]AC 27.973 燃油箱加油口接头
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中燃油箱加油口接头提出了具体要求。FAA于1965年正式颁布了FAR 27部Initial版，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.973条。1994年，修正案27-30生效，对燃油箱加油口接头和加油口盖提出相应的要求以使其发生坠撞后起火（PCF）的概率减至最小，并提出了加油口的标记，以及未锁紧的警告等要求。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对燃油箱加油口接头的要求借鉴了FAR 27部第30号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.973条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.973中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.973条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.973和AC 27.973A，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器燃油箱加油口接头的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312971]AC 27.975 燃油箱通气
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中燃油箱通气提出了具体要求。FAA于1965年正式颁布了FAR 27部Initial版，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.975条。1988年，修正案27-23生效，增加了本条(b)款，要求通气系统的设计必须使旋翼航空器在着陆或地面运行出现翻转时，通过通气口溢出流到点火源的燃油减至最少，除非翻转非常微小。1994年，修正案27-30生效，对本条(b)款增加了在可生存撞击后旋翼航空器机身姿态完全或部分翻转的考虑。1998年，发布了修正案27-35，删除了本条(b)款中“unless a rollover is shown to be extremely remote”。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对燃油箱通气的要求借鉴了FAA FAR 27部第35号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.975条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.975中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.975条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.975、AC 27.975A和AC 27.975B，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器燃油箱通气的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312972]AC 27.977 燃油箱出油口
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中燃油箱出油口提出了具体要求。FAA于1965年正式颁布了FAR 27部Initial版，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.977条。1977年，修正案27-11生效，按照涡轮发动机和活塞发动机分别给出燃油出油口的滤网的具体要求。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对燃油箱出油口的要求借鉴了FAR 27部第11号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.977条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.977中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.977条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.977，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器燃油箱出油口的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312973]AC 27.991 燃油泵
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中燃油泵提出了具体要求。FAA于1965年正式颁布了FAR 27部Initial版，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.991条。1968年，修正案27-2生效，要求增加另一个主泵作为应急泵的情况。1988年，修正案27-23生效，删除不必要的定义和详细的设计要求，并提出了燃油泵备份要求；同时，也要求扩展考虑任一燃油泵驱动装置的可能失效情况。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对燃油泵的要求借鉴了FAR 27部第23号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.991条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.991中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.991条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.991和AC27.991A，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器燃油泵的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312974]AC 27.993 燃油系统导管和接头适航符合性验证指南
1. 背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中燃油系统导管和接头提出了具体要求。FAA于1965年通过第27-0号修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.993条。1968年，修正案27-2生效，删除第27.993条(d)款和(e)款中要求的足够大的燃油导管和进行相应试验；参照第29.993条(c)款在第27.993条增加相关要求，即燃油管路中可能承受压力或轴向载荷的每一柔性连接，必须使用软管组件；增加第27.993条(e)款（高温下可能受到不利影响的软管不得用于在运行中或发动机停车后温度过高的部位）。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对燃油系统导管和接头的要求借鉴了FAR 27部第2号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2. 制修订的研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.993条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.993中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3. 制修订的主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.993条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4. 与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.993，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器燃油系统导管和接头的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312975]AC 27.995 燃油阀
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中燃油阀提出了具体要求。FAA于1965年正式颁布了FAR 27部Initial版，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.995条。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对燃油阀的要求借鉴了FAR 27部Initial版内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.995条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展了当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.995中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.995条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.995，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器燃油阀的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312976]AC 27.997 燃油滤网或燃油滤
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中燃油滤网或燃油滤提出了具体要求。FAA于1965年正式颁布了FAR 27部Initial版，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.997条。1974年，修正案27-9生效，在原(a)款之前加上一项总要求，以规定燃油滤的安装位置,并删除了第27.997条(b)款(1)项，相关内容并作为新增的第27.951条(c)款。1984年，修正案27-20生效，对第27.997条(c)款、(d)款内容进行了细微修改。1988年，修正案27-23生效，将中“在燃油流量装置或发动机正排量泵之前”改为“在易受燃油污染的第一个燃油系统部件之前”；由于燃油滤的能力(与实际的污染聚积区域有关)在第27.995条和第27.1305条中进行了阐述，因此将(d)款修订为要求提供足够的过滤。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对燃油滤网或燃油滤的要求借鉴了FAR 27部第23号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.997条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展了当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.997中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.997条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.997和AC 27.997A，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器燃油滤网或燃油滤的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312977]AC 27.999 燃油系统放油嘴
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中燃油系统放油嘴提出了具体要求。FAA于1965年正式颁布了FAR 27部Initial版，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.999条。1977年，修正案27-11生效，将本条(b)款(2)项由“有安全的锁住措施防止意外打开”改为“有手动或自动机构，能确实地锁定在关闭位置”，增加本条(b)款(3)项“具有满足下列要求的放油阀：(ⅰ)易于接近并易于打开和关闭；(ⅱ)阀门位置或其防护措施，能在起落架收起着陆时防止燃油喷溅。”。1988年，修正案27-23生效，本条(a)款由“必须由燃油滤放油嘴和第27.971条中规定的放油嘴完成对燃油系统的排放”改为“(a)在每个燃油系统的最低点，必须至少有一个易于接近的放油嘴，当旋翼航空器处于预期使用中的任何地面姿态时，可完全放出系统中的燃油。”，将本条(b)款(2)项“有手动或自动的机构，能确实地锁定在关闭位置”改为 “有手动或自动的机构，能确实地关闭在关闭位置”。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对燃油系统放油嘴的要求借鉴了FAR 27部第23号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.999条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.999中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.999条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.999和AC 27.999A，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器燃油系统放油嘴的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312978]AC 27.1011 发动机:总则
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对发动机滑油系统提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.1011条，对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，纠正了一些明显的书写错误。在1984年8月14日发布的NPRM 84-19，FAA认为该条款主要针对发动机滑油系统而不涉及传动滑油系统，遂将该条款名称由“总则”改成了“发动机：总则”。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对发动机:总则要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对发动机:总则的要求借鉴了FAR 27部第23号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1011条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1011中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1011条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1011条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1011，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器发动机:总则的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312979]AC 27.1013 滑油箱
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对滑油箱提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.1013条，对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，纠正了一些明显的书写错误。1971年4月26日，FAA通过第27-9修正案对27.1013条在原有活塞发动机滑油箱要求的基础上，增加了涡轮发动机滑油箱安装及结构要求。另外，b款关于滑油箱内部压力的要求，更适合在27.1015条进行阐述，因此删除了该部分描述。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对滑油箱要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对滑油箱的要求借鉴了FAR 27部第9号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1013条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1013中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1013条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1013，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器滑油箱的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312980]AC 27.1015 滑油箱试验
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对滑油箱试验提出了具体要求。1971年4月26日，FAA通过第27-9修正案，此次修订将27.1013条b款滑油箱内部压力的相关要求删除，所以增加了一条新条款，即27.1015。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对滑油箱试验要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对滑油箱试验的要求借鉴了FAR 27部第9号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1015条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1015中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1015条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1015，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器滑油箱试验的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312981]AC 27.1017 滑油导管和接头适航符合性验证指南
1. 背景和目的
阐述了正常类旋翼航空器对滑油导管和接头的合格审定要求。滑油导管和接头的设计和验证技术比较成熟，就本条款的要求而言，除了满足基本的导管部件要求外，着重考虑导管的安装，内径大小和连接方式。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对滑油导管和接头提出了具体要求。FAA于1965年通过第27-0号修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.1017条，对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，纠正了一些明显的书写错误。从1999年9月30日至今，AC 27-1B，Certification of Normal Category Rotorcraft正常类旋翼航空器审定未换版，但是进行了更改。更改是从改1（change：1）至改8（change：8），分别是2003年2月12日的改1、2006年4月25日的改2、2008年9月30日的改3、2014年5月1日的改4、2014年6月13日的改5、2014年7月25日的改6、2016年2月4日的改7、2018年6月27日的改8。所有这些更改都不涉及AC 27.1017的修订。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对滑油导管和接头的要求借鉴了FAR 27部第0号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2. 制修订的研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1017条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1017中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3. 制修订的主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1017条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4. 与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1017，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器滑油导管和接头的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312982]AC 27.1019 滑油滤网或滑油滤
1.背景和目的
本条款阐述了正常类旋翼航空器对滑油滤网或滑油滤的合格审定要求。对具有旁路或不具有旁路的滑油滤网或滑油滤的滤通能力、脏污程度超过发动机规定值时的警告指示以及确保聚积的污物不致进入旁通油路等提出了要求，目的是确保所有可能的情况下都能有足够的滑油流量。如果满足本条要求的滤网或滑油滤已作为型号合格审定发动机的一个部分，那么就不需要另外的航空器机体滑油滤。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对滑油滤网或滑油滤提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.1019条，对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，纠正了一些明显的书写错误。1974年，修正案27-9生效，1984年，修正案27-20生效，这两个修正案针对27.1019条，删除了27.1019(a)(2)款中的“和网”、(a)(3)款中的“屏幕”。删除“网”的原因是该术语适用于燃油或滑油过滤器，而不是滤芯，删除该术语不会改变条款的意思。1988年，修正案27-23生效，该修正案针对27.1019条，将“具有指示器”改为“具有措施”，该修改目的是为了扩大“在脏污程度影响本条(a)(2)规定的滤通能力之前作出指示”中指示方式的可选范围，即不局限于用指示器对滤通能力做出指示。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对滑油滤网或滑油滤的要求借鉴了FAA FAR 27部第23号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1019条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27-1B Chg8中AC 27.1019的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1019条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1019，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器滑油滤网或滑油滤的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312983]AC 27.1021 滑油系统放油嘴
1.背景和目的
本条款阐述了正常类旋翼航空器对滑油系统放油嘴的合格审定要求。要求提供整个滑油系统的安全排放措施，并确保提供的措施不会发生偶然的滑油流出。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中滑油系统放油嘴提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.1021条，对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，纠正了一些明显的书写错误。1984年，修正案27-20生效，该修正案针对27.1021，对于滑油系统放油嘴，为了和33.71(d)款的修订内容保持一致，对描述进行了微调，明确了可以具有多个滑油系统放油嘴。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对滑油系统放油嘴的要求借鉴了FAA FAR 27部第20号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1021条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27-1B Chg8中AC 27.1021的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1021条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1021，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器滑油系统放油嘴的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312984]AC 27.1027 传动装置和减速器:总则
1.背景和目的
阐述了正常类旋翼航空器对传动装置和减速器润滑系统的合格审定要求。以保证满足任一台发动机不工作，传动系统的滑油系统还能正常工作，直升机能够安全自转。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中传动装置和减速器:总则提出了具体要求。FAA于1988年通过FAR第27-23号修正案针对传动装置和减速器的滑油系统增加了27.1027条，专门针对传动装置和减速器的滑油系统提出了要求。1999年，FAR修正案27-37生效，该修正案针对27.1027，增加一项要求，即持续润滑的旋翼传动系统部件的润滑系统，必须完全独立于发动机润滑系统。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对传动装置和减速器:总则的要求借鉴了FAR 27部第37号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1027条款的技术研究工作，梳理了如FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27-1B Chg8中 27.1027的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1027条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1027条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1027，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器传动装置和减速器:总则的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312985]AC 27.1041 冷却总则
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中总则提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27与FAR 23(新)、FAR 25(新)、FAR 29(新)中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。1965年2月1日，FAR 27正式生效时，将总则由CAR 6.450条编制成FAR 27.1041条。
1965年12月21日，FAA发布NPRM 65-42，拟对27.1041条进行修订，要求发动机正常停车后动力装置的冷却设施必须能使动力装置部件、发动机所用液体的温度保持在安全值以内的规定。经验表明动力装置关闭之后动力装置的剩余热量能够使温度比在发动机运行中经历的温度更高，因为发动机关闭之后正常的动力装置冷却系统随之也停止了。1968年，FAA正式发布了FAR修正案FAR 27-2，对27.1041(a)条进行修改以要求在发动机关闭之后有足够的冷却。
1988年，FAA发布修正案FAR 27-23，对FAR 27.1041进行了修订，在条款中增加了“在申请合格审定的”一词，并对涉及的动力装置部件进行了阐述和定义。本次修订将会对评估动力装置冷却系统性能时需要考虑的动力装置部件进行解释和定义。这对于避免对条款中适用的没有明确列出的动力装置部件进行大范围演示或推断是有必要的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对总则的要求借鉴了FAA修正案FAR 27-23的内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1041条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27-1B中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、规章安全意图、可接受的符合性方法。规章安全意图部分，对27.1041条款的安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，从分析方法的验证提出了申请人应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1041，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器冷却试验总则要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下方面：
(1)本咨询通告深入识别适航条款的实际内涵，逐款对其内容进行了解析，明确了条款的安全目标和验证要求。

[bookmark: _Toc196312986]AC 27.1043 冷却试验
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中冷却试验提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1964年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27与FAR 23(新)、FAR 25(新)、FAR 29(新)中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。1965年2月1日，FAR 27正式生效时，将冷却试验由CAR 6.451条编制成27.1043条。
1974年2月15日，FAA发布NPRM 74-5，将在1974年至1975年对适航规章进行审查，邀请所有感兴趣的人参与对适航规章提出建议。在933号提议中，论及到对于发动机部件(气缸筒除外)的冷却试验利用修正系数的提议，提议把原来对“气缸盖，燃油入口，汽化器空气，发动机和传动装置冷却液出口温度的修正系数”改为“修正系数(气缸筒不适用)”，使陈述更为简练明了。FAA采纳了该提议，并于1976年份发布了修正案27-11进行更改，同时，根据讨论在c款增加了一句“如果采用更合理的修正方法则除外”，以允许申请人采用其它合理的修正方法。
为了使不同类型航空器的适航标准(23部，25部，27部和29部)尽可能保持一致性，FAA在1975年分别发布了NPRM 75-10和NPRM 75-25，对相关条款进行修订，其中包括23.1043(b)，25.1043(b)，27.1043(b)和29.1043(b)条，FAA根据提议将最高环境温度规定为以海平面37.8℃(100°F)作为冷却试验的下限，但是允许申请人使用更高的温度。1978年，FAA发布修正案27-14对条款进行修订。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对冷却试验的要求借鉴了FAA 修正案FAR 27-14内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1043条款的技术研究工作，梳理了国外主流局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA  AC27-1B中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了27.1043条款涉及的关键术语名词。规章安全意图部分，对27.1043条款的安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，从分析方法的验证提出了申请人应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1043，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器冷却试验要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下方面：
(1)本咨询通告深入识别适航条款的实际内涵，逐款对其内容进行了解析，明确了条款的安全目标和验证要求。

[bookmark: _Toc196312987]AC 27.1045 冷却试验程序
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中冷却试验程序提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1964年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27与FAR 23(新)、FAR 25(新)、FAR 29(新)中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。1965年2月1日，FAR 27正式生效时，将冷却试验程序由CAR 6.452条编制成27.1045条。
1984年，FAA发布NPRM 84-19，拟对FAR 27.1045冷却试验程序进行修订。FAA认为一些冷却试验(如爬升冷却)，部件或系统的温度不能达到规章中要求的稳定状态，因此，拟在冷却试验中引进可代替的标准，用于不能达到稳定的冷却参数。1988年，FAA正式发布修正案FAR 27-23，对27.1045进行修订，在(c)(1)款中增加“或相对于试验条件所记录的最高温度出现以后5分钟”。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对冷却试验程序的要求借鉴了FAA修正案FAR 27-23内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1045条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27-1B中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了27.1045条款涉及的关键术语名词。规章安全意图部分，对27.1045条款的安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，从分析方法的验证提出了申请人应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1045、AC27.1045A，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器冷却试验程序冷却试验程序要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下方面：
(1)本咨询通告深入识别适航条款的实际内涵，逐款对其内容进行了解析，明确了条款的安全目标和验证要求。

[bookmark: _Toc196312988]AC 27.1091 进气
1.背景和目的
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR6的条款要求重新编制成FAR27。1964年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR27替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。FAR27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR27与FAR23(新)、FAR 25(新)、FAR 29(新)中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。1965年2月1日，FAR-27正式生效时，将进气由CAR6.460编制成27.1091条，并纠正了一些明显的书写错误。1968年FAA发布了修订案27-2，对27.1091条进行了修订，增加了涡轮发动机进气防护的要求。1988年，FAA发布了修正案27-23对本条款进行了修订，删除了一些关键和必须的试验要求。
1988年10月3日，FAA发布了NPRM 84-19，由于27.1091(d)款规定的试验对某些旋翼航空器来说不是关键性的，因此，修正案27-23删去了该款要求。本次修订删去了27.1091(d)款的要求。§27.1091(d)款所规定的涡轮发动机进气口外来物吸入保护要求可按27.1091(e)(2)中的现有要求进行适当评定。
EASA自2003年11月14日发布第一版《《小型旋翼航空器合格审定规范》(CS-27)以来共经历8次修订。与进气相关的条款为CS 27.1091“进气”。该条款自第一版发布至今，未进行过修订。
与我国现行有效的CCAR-27-R2中第27.1091条等效的FAR 27.1091条修正案为Amendment 27-23，与CCAR-27-R2同时期生效的CS-27修正案为Amendment 4，其CS 27.1091内容与FAR 27.1091(Amendment 27-23)内容要求一致，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1091条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.1091中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1091条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为1999年发布的首版AC 27-1B中的AC 27.1091，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器进气的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312989]AC 27.1093 进气系统防冰
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对进气系统防冰提出了具体要求。
FAA于1965年正式颁布了FAR 27部Initial版，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.1093条，并纠正了一些明显的书写错误。1974年发布修正案27-9，对FAR27.1093条进行了修订，增加了涡轮发动机的防冰要求，明确规定了涡轮发动机在结冰天气条件、降雪和扬雪条件下没有不利于发动机运转的结冰现象，同时规定发动机应能在地面结冰的条件下慢车运转30分钟。1977年发布修正案27-11，对FAR27.1093条进行了修订，增加了(c)款，允许装有增压器的发动机使用增压器的自动升温作为进气防除冰措施。1977年发布修正案27-12，对(b)款(1)项进行了重新表述，明确了条款需要考虑进气系统部件的冰聚积的影响，确保在评估发动机安装过程中不会忽略机体部件；在(c)款中“在判断符合本条(a)款的规定时”，使要求更严谨。1984年发布修正案27-20，适当放宽了(b)款(2)项中过于严格的要求，原试验条件。将原定的温度为29℉放宽至15~30℉（-9~-1℃），液态水含量由不小于0.6克/立方米放宽至不小于0.3克/立方米，水滴有效直径由不小于40微米放宽至不小于20微米。1988年发布修正案27-23，对(b)款(1)项进行了重新表述，纠正了有歧义的表达方式，使之更为准确，但要求本身并没有改变。此外，该修正案将条款中“25部附录C”改为“29部附录C”，内容与FAR25部附录C一致，要求无变化。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对进气系统防冰的要求借鉴了FAR 27部第23号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1093条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展了当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.1093中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1093条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1093条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2014年发布的AC 27-1B 第四版中的AC 27.1093、27.1093A，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器进气系统冷却的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312990]AC 27.1121 排气系统总则
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对排气系统总则提出了具体要求。
FAA于1965年正式颁布了FAR 27部Initial版，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.1121条，并纠正了一些明显的书写错误。1977年发布修正案27-12，对FAR27.1121条进行了修订，增加了排放燃油的要求。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对排气系统总则的要求借鉴了FAR 27部第12号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1121条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展了当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.1121中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1121条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为1999年发布的AC 27-1B首版中的AC 27.1121，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器排气系统总则的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312991]AC 27.1123 排气管
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对排气管提出了具体要求。
FAA于1965年正式颁布了FAR 27部Initial版，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.1123条，并纠正了一些明显的书写错误。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对排气管的要求借鉴了FAR 27部Initial版内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1123条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.1123中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1123条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1121条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为1999年发布的AC 27-1B首版中的AC 27.1123，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器排气管的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312992]AC 27.1141 动力装置的操纵机构：总则
1.背景和目的
阐述了正常类旋翼航空器合格审定对动力装置的操纵机构：总则的要求，涉及操纵机构的布置、标记、防误动、柔性件的批准、位置保持、承载能力、阀门等要求，确保位于驾驶舱内的动力装置操纵机构既便于操作，又具有足够的安全性，而且不会增加飞行员负担。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中燃油阀提出了具体要求。FAA于1965年正式颁布了FAR 27部Initial版，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，“动力装置的操纵机构：总则”条款由CAR 6.470编制成FAR 27.1141条。在1975年5月13日发布的NPRM 75-19，FAA提出修订第27.1141条的建议，此次修订增加了第27.1141条(c)、(d)款。1988年，FAA发布最终法案（Final Rule 24337），涵盖了修正案27-23，对27.1141进行了修订，修订后的要求不再局限于驾驶舱动力装置阀门操纵机构，有一些阀门操纵机构即使不位于驾驶舱，却会影响航空器安全，也需考虑本款要求，如燃油自动传输系统、单点供油控制板、流量转换开关等机构。1996年5月2日，FAA发布NPRM 94-36，拟对27.1141条进行修订，参照第29.1141条(d)款新增了第27.1141条(c)款，明确动力装置操纵机构必须能保持在任何给定的位置，而不需要经常注意这些机构或不会由于操纵载荷或振动而有滑移的趋势。从1999年9月30日至今，AC 27-1B，Certification of Normal Category Rotorcraft正常类旋翼航空器审定未换版，但是进行了更改，更改是从改1（change：1）至改8（change：8），所有这些更改都不涉及AC 27.1141的修订。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对动力装置的操纵机构：总则的要求借鉴了FAR 27部第33号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1141条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确了条款的实质要求。其次，开展了当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.1141中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1141条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1141条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1141，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器动力装置的操纵机构：总则的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312993]AC 27.1143 发动机操纵机构
1.背景和目的
阐述了正常类旋翼航空器合格审定对发动机的操纵机构的要求，规定了适用于发动机操纵机构布置和操作的安全标准，其目的是确保发动机操纵机构在预期的运行环境下能够实现有效的操纵，不会因操作或布置不当对飞行安全造成不利影响。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中燃油阀提出了具体要求。FAA于1965年正式颁布了FAR 27部Initial版，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，“发动机操纵机构”条款由CAR 6.471编制成FAR 27.1143条。1975年2月27日，FAA发布NPRM 75-10，提出建议增加第27.1143条(d)款，要求有确实的措施来防止这些操纵机构被误动到燃油切断位置，以提高航空器运行安全性。1984年10月10日，FAA发布NPRM 84-19，提议对第27.1143条进行修订，将各款中的“油门操纵机构”和“推力操纵机构”替换成更加通用的术语“功率操纵机构”。FAA在1994年9月9日发布并于1994年10月17日生效的修正案27-29中，对安装多台涡轮发动机的旋翼航空器正式提出了30秒、2分钟OEI功率值的概念和要求，其中，第27.1143条增加了(e)款，即对30秒OEI功率自动操控提出了要求。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对发动机操纵机构的要求借鉴了FAR 27部第29号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1143条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确了条款的实质要求。其次，开展了当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.1143中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1143条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1143，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器发动机操纵机构的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312994]AC 27.1145 点火开关
1.背景和目的
阐述了正常类旋翼航空器合格审定对点火开关的要求，规定了点火开关的布置和保护要求，其目的是确保能够快速准确地控制每台发动机的点火电路。此外，对于需要连续点火的发动机，本条款要求其点火开关应能够防误动，以确保发动机连续正常工作，防止误关闭发动机。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中燃油阀提出了具体要求。FAA于1965年正式颁布了FAR 27部Initial版，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，“点火开关”条款由CAR 6.472编制成FAR 27.1145条。FAA在1977年3月10日发布，并于1977年5月2日生效的修正案27-12，对第27.1145条(b)款进行了修订，取消了对涡轮发动机点火开关的防误动要求，将“每个总点火控制器都必须有防护装置防止其被误动”修改为“每组点火开关和每个总点火控制器都必须有防止被误动的措施，但不要求连续点火的涡轮发动机的点火开关除外”。从1999年9月30日至今，AC 27-1B，Certification of Normal Category Rotorcraft正常类旋翼航空器审定未换版，但是进行了更改，更改是从改1（change：1）至改8（change：8），所有这些更改都不涉及AC 27.1145的修订。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对点火开关的要求借鉴了FAR 27部第1号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1145条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确了条款的实质要求。其次，开展了当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1145中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1145条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1145，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器点火开关的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312995]AC 27.1147 混合比操纵机构
1.背景和目的
本条规定了混合比操纵机构的安装布置要求。本咨询通告阐述了正常类旋翼航空器合格审定中混合比操纵机构有关的程序和注意事项。
经过多年研究，美国联邦航空局（Federal Aviation Administration, FAA）和欧洲航空安全局（European Aviation Safety Agency, EASA）等均已在旋翼航空器适航规章中对混合比操纵机构提出了要求。
FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.1147条，并纠正了一些明显的书写错误。此后该条未进行过修订。
欧洲航空安全局（European Aviation Safety Agency, EASA）针对混合比操纵机构的要求体现在CS-27规章中的第27.1147条，并随CS-27首版一同发布，此后截止到CS-27 Amendment 9未进行过修订，其内容与FAR 27.1147条Initial修正案要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对混合比操纵机构的要求借鉴了FAR 27部Initial修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1147条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1147中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图，对第27.1147条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的AC 27.1147，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对混合比操纵机构提出了概括性建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312996]AC 27.1151 旋翼刹车操纵机构
1.背景和目的
本条规定了旋翼刹车操纵机构的安装布置要求。本咨询通告阐述了正常类旋翼航空器合格审定中旋翼刹车操纵机构有关的程序和注意事项。
经过多年研究，美国联邦航空局（Federal Aviation Administration, FAA）和欧洲航空安全局（European Aviation Safety Agency, EASA）等均已在旋翼航空器适航规章中对旋翼刹车操纵机构提出了要求。
1994年，FAA发布NPRM（94-36），拟对旋翼航空器适航标准FAR-27、29部中有关性能、结构、动力装置等条款进行修订。此次修订主要是为了与欧洲联合航空规章（JAR）进行协调统一，通过修订提升了规章的安全性水平，明确相关措辞，并使相关术语更加标准统一。本次修订提议中，提出建议增加第27.1151条关于旋翼刹车操纵的相关要求。FAA于1996年通过第27-33号修正案新增第27.1151条，其要求与第29.1151条一致。此后该条未进行过修订。
欧洲航空安全局（European Aviation Safety Agency, EASA）针对旋翼刹车操纵机构的要求体现在CS-27规章中的第27.1151条，并随CS-27首版一同发布，此后截止到CS-27 Amendment 9未进行过修订，其内容与FAR 27.1151条第27-33号修正案要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对旋翼刹车操纵机构的要求借鉴了FAR 27部第27-33号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1151条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1151中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图，对第27.1151条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的AC 27.1151，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼刹车操纵机构提出了概括性建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312997]AC 27.1163 动力装置附件
1.背景和目的
本条规定了动力装置附件的安装要求。本咨询通告阐述了正常类旋翼航空器合格审定中动力装置附件有关的程序和注意事项。
经过多年研究，美国联邦航空局（Federal Aviation Administration, FAA）和欧洲航空安全局（European Union Aviation Safety Agency, EASA）等均已在旋翼航空器适航规章中对动力装置附件提出了要求。
FAA于1965年正式颁布了FAR 27部Initial版，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.1163条。由于附件传动装置的广泛应用，为防止故障时过大的附件载荷传递到旋翼传动系统而损坏传动部件，1968年9月17日生效的修正案27-2，新增第27.1163条(b)款，即“对位于包括作为传动系统一部分的齿轮箱传动在内的传动系统上的所有附件传动装置必须采用扭矩限制措施，以防止这些传动系统的扭矩超出限制值”。1974年在33部第33-6号修正案发布后，适用于飞机制造厂商和发动机制造厂商的许多标准都类似，FAA打算修改这些条例，以允许发动机制造厂商或飞机制造厂商中的一方而非两方同时遵守这些标准，并于1980年11月10日发布NPRM 80-21，其中建议对第27.1163条进行修订，拟新增第27.1163条(a)款(3)项，提出动力装置附件的密封要求。1984年3月26日生效的修正案（27-20），新增第27.1163条(a)款(3)项，即“装在发动机上的每一附件必须是密封的，以防止污染发动机滑油系统和附件系统”。1984年10月10日，FAA发布NPRM（84-19），此NPRM主要是关于旋翼航空器的动力装置要求，这些建议源于旋翼航空器行业的显著发展以及政府和行业对更新安全标准这一需求的同时认可。这些建议在删除或更改那些引起不必要符合性验证负担的规章同时，试图将旋翼航空器设计要求的安全性提升至更高水平。现有第27.1163条(b)款要求包含在传动装置和传动系统上的附件传动而不是附件自身，必须有扭矩限制措施。因此，NPRM 84-19中建议修订第27.1163条(b)款附件传动扭矩限制装置设计要求的措辞，使扭矩限制装置既可用于附件自身，也可用于旋翼传动系统，从而允许符合性验证方法更具灵活性。1988年10月3日生效的修正案27-23，将第27.1163条(b)款改为“除非采用其它措施，否则对位于传动装置和旋翼传动系统的任何部件上的附件传动装置必须采用扭矩限制措施，以防止因过大的附件载荷导致这些部件损坏”。此后该条未进行过修订。
欧洲航空安全局(European Union Aviation Safety Agency, EASA)针对动力装置附件的要求体现在CS-27规章中的第27.1163条，并随CS-27首版一同发布，此后截止到CS-27 Amendment 9未进行过修订，其内容与FAR第27.1163条第27-23号修正案要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对动力装置附件的要求借鉴了FAR 27部第27-23号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1163条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1163中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图，第27.1163条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1163，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对动力装置附件提出了概括性建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196312998]AC 27.1183 导管、接头和组件
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中导管、接头和组件提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27与FAR FA23(新)、FAR 25(新)、FAR 29(新)中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。1965年2月1日，FAR 27正式生效时，将“导管、接头和组件”由CAR6.485条编制成27.1183条，并纠正了一些明显的书写错误。
1965年12月28日，FAA发布规章制定建议公告(NPRM 65-43)，拟对27.1183(b)(1)款进行了修订，使其表意更加明确：对作为发动机一部分并已经满足33部发动机合格审定标准的导管和接头不再进行重复按本条(a)款审定，从而在不减少对这些组件任何实质要求的前提下，加快航空器型号合格审定进度。1967年4月28日发布，并于1967年6月4日生效的Final Rule 7095，涵盖了修正案27-1，将(b)(1)款“作为发动机一部分的导管、接头”修订为“已按照33部批准作为型号审定合格的发动机一部分的导管和接头”，使已经满足33部的发动机合格审定标准的部件无需重复进行航空器审定，从而加快航空器型号合格审定进度。
FAA认为当前27.1183(a)款要求仅针对携带可燃液体的管路和接头，但实际上携带可燃液体的全部部件都应具有防火措施，这与涉及发动机取证的要求也是相一致的。因此，1971年4月26日，FAA发布规章制定建议公告(NPRM 71-12)，拟对27.1183条标题及(a)款要求进行修订。此外，对于活塞发动机，此次修订免除了容量小于20 夸脱的活塞发动机整体式滑油池的防火要求。1974年10月31日生效的Final Rule 11010，涵盖了修正案27-9，将27.1183条标题由“导管和接头”改为“输送可燃液体的组件”，并增加了对活塞发动机整体式滑油池防火要求的规定。此次修订将当前27.1183条要求仅针对携带可燃液体的管路和接头需具有防火措施，扩展至携带可燃液体的全部部件都应具有防火措施，从而与涉及发动机取证的要求保持一致，同时也提升了航空器安全水平。此外，对于活塞发动机，此次修订免除了容量小于20 夸脱的活塞发动机整体式滑油池的防火要求，于技术设计而言是有利的。
1980年11月10日，FAA发布规章制定建议公告(NPRM 80-21)，基于保证长途飞行时不会出现滑油耗尽情况的可用滑油量限制值，在不影响安全且便于滑油系统设计的情况下，建议将27.1183(a)款无需采取防火措施的活塞发动机整体式滑油槽容量限制从19.0升(20夸脱)增加到23.7升(25夸脱)。其次，拟对27.1183(b)(1)款进行语句修正，目的在于承认按照早于当前第33部的规则进行合格审定的发动机，得到批准是有效的。1984年3月26日生效的Final Rule 16919，涵盖了修正案27-20，确定了对27.1183条的修订。此次修订在不影响安全的情况下，将27.1183(a)款无需采取防火措施的活塞发动机整体式滑油槽容量限制从19.0升(20夸脱)增加到23.7升(25夸脱)，扩大了无需采取防火措施的活塞发动机整体式滑油槽容量限制值，有利于滑油系统的设计。同时，此次修订27.1183(b)(1)款去除了“按照33部”等文字，承认了按照早于当前第33部的规则进行合格审定的发动机，得到的批准是有效的，以避免重复性审定工作。
我国运输类旋翼航空器适航规章中对导管、接头和组件的要求借鉴了FAR 27部第20号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国运输类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1183条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了AC 27-1B Chg8中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，与中国直升机设计研究所等国内运输类旋翼航空器的申请人和潜在申请人开展了多次专题研讨活动，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
本咨询通告中梳理出的技术要点已在国内外审定项目中进行了初步应用实践。在国内某型运输类旋翼航空器型号合格审定中，审查组参考本咨询通告，向申请人明确了条款要求及技术关键点，帮助申请人对符合性验证思路进行规划。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1183条款涉及的关键术语名词及定义。规章安全意图部分，对CCAR 27.1183条款的安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，从分析方法的验证提出了申请人应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1183，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器导管、接头和组件的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下方面：
(1)本咨询通告深入识别适航条款的实际内涵，逐款对其内容进行了解析，明确了条款的安全目标和验证要求。

[bookmark: _Toc196312999]AC 27.1185 可燃液体
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对可燃液体提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27与FAR 23(新)、FAR 25(新)、FAR 29(新)中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。1965年2月1日，FAR 27正式生效时，将“可燃液体”由CAR 6.486条编制成FAR 27.1185条。
1968年9月17日，FAA发布了最终规章法案(Final Rule 7087)，涵盖了修正案27-2，将27.1185(a)款由“每个燃油箱必须用防火墙或防火罩与发动机隔开” 改为“装有涡轮发动机或气缸容量不大于14.8升(900立方英寸)的活塞发动机的旋翼航空器，每个燃油箱必须用防火墙或防火罩与发动机隔开”，27.1185(b)款由“装有气缸容量大于14.8升(900立方英寸)发动机的旋翼航空器”改为“装有气缸容量大于14.8升(900立方英寸)活塞发动机的旋翼航空器”，修改了27.1185(a)和(b)款的适用范围，使两款适用范围互相独立。
1971年4月26日，FAA发布NPRM 71-12，拟对27.1185条款名称及(a)款进行修订。FAA认为当前27.1185(a)款要求仅针对携带可燃液体的管路和接头，但实际上携带可燃液体的全部部件都应具有防火措施，这与涉及发动机取证的要求也是相一致的。1974年10月31日发布的最终规章法案(Final Rule 11010)，涵盖了修正案27-9，将27.1185条标题由“导管和接头”改为“输送可燃液体的组件”，并增加了对活塞发动机整体式滑油池防火要求的规定。此次修订将当前27.1185条要求仅针对携带可燃液体的管路和接头需具有防火措施，扩展至携带可燃液体的全部部件都应具有防火措施，从而与涉及发动机取证的要求保持一致，同时也提升了航空器安全水平。此外，对于活塞发动机，此次修订免除了容量小于20 夸脱的活塞发动机整体式滑油池的防火要求，于技术设计而言是有利的。
1980年11月10日，FAA发布NPRM 80-21，基于保证长途飞行时不会出现滑油耗尽情况的可用滑油量限制值，在不影响安全且便于滑油系统设计的情况下，建议将27.1185(a)款无需采取防火措施的活塞发动机整体式滑油槽容量限制从20夸脱增加到25夸脱。其次，拟对27.1185(b)(1)款进行语句修正，目的在于承认按照早于当前第33部的规则进行合格审定的发动机，得到批准是有效的。1984年3月26日发布的最终规章法案(Final Rule 16919)，涵盖了修正案27-20，确定了对27.1185条的修订。此次修订在不影响安全的情况下，将27.1185(a)款无需采取防火措施的活塞发动机整体式滑油槽容量限制从20夸脱增加到25夸脱，扩大了无需采取防火措施的活塞发动机整体式滑油槽容量限制值，有利于滑油系统的设计。同时，此次修订27.1185(b)(1)款去除了“按照33部”等文字，承认了按照早于当前第33部的规则进行合格审定的发动机，得到的批准是有效的，以避免重复性审定工作。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对可燃液体要求借鉴了FAR 27部第37号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1185条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA  AC 27.1185中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1185条款涉及的关键术语名词及定义。规章安全意图部分，对CCAR 27.1185条款的安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，从分析方法的验证提出了申请人应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1185，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器可燃液体的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
(1)本咨询通告深入识别适航条款的实际内涵，逐款对其内容进行了解析，明确了条款的安全目标和验证要求。
(2)本咨询通告统一了术语定义及相关名词的中文表述，有助于在国内民用航空行业内统一概念。

[bookmark: _Toc196313000]AC 27.1187 通风和排放
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对排放和通风提出了具体要求。FAA于1965年2月1日通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.1187条，对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，纠正了一些明显的书写错误。FAA于1999年8月12日通过修正案27-37，确定了对27.1187条的修订，即增加了动力舱排放要求，从而及时将泄露的可燃液体排除，避免其在附近潜在点火源积聚，以减少着火危险，同时条款名称由“通风”改为“通风和排放”。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对排放和通风要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对排放和通风的要求借鉴了FAR 27部第37号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1187条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1187中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1187条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1187条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1187，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器排放和通风的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313001]AC 27.1189 切断措施
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对切断措施提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.1189条，对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，纠正了一些明显的书写错误。FAA于1968年9月17日通过修正案27-2将29.1189(a)(2)款由“气缸容量小于8.2 升(500 立方英寸)的发动机的滑油系统管路”修订为“气缸容量小于8.2 升(500 立方英寸)的活塞发动机的滑油系统管路”，即(a)(2)款不适用于涡轮发动机。后续FAA于1984年3月26日通过修正案27-20将原27.1189(a)(2)款调整为(a)(3)款，在27.1189(a)(1)款增加了属于发动机一部分的“接头(fittings)、部件(components)”，并增加新的(a)(2)款，从而使豁免条件更加完善。于1988年10月3日通过修正案27-23，增加了如下要求：在允许切断阀设计灵活性的同时，必须确保其在发动机着火条件下仍能保持适当的功能。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对切断措施要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对切断措施的要求借鉴了FAR 27部第23号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1189条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1189中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1189条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1189，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器切断措施的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313002]AC 27.1191 防火墙
1.背景和目的
本条款的目的是确保任何火区内的着火不会对旋翼航空器构成危害。防火墙是防火安全的重要措施，其主要功能是当发动机着火时，把着火限制在发动机短舱内，防止火焰传入临近的机身结构，从而减少着火造成的危险。此外，还能阻止废弃和热气穿过防火墙进入到机组和乘客舱里去。
条款中的防火墙不仅仅是指防火墙，而是指防火保护设施，包括防火墙、防火罩、遮挡或其它等效装置，用于把高温或潜在的火源同乘员舱以及可控制着陆所必需的航空器关键件隔离开。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对防火墙的设计提出了具体要求。1964年，美国联邦航空管理局( FAA)发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6(Civil Air Regulations)的条款要求重新编制成Part 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用Part 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，明确了旋翼航空器防火墙的适航要求。1968年，在针对Part 27部进行的第2次修订中，FAA对27.1191条进行了修订，针对原规章中对于采用涡轮发动机的旋翼航空器，其发动机与机身之间的界定不明显，部分部件如尾喷管，经常由机体供应商提供，而本条款中所述的隔离要求意在适用于涡轮发动机的燃烧室、涡轮和尾喷管部分。因此，此次修订明确并延伸了(a)款中“应进行隔离设计的发动机具体部件”，要求需通过防火墙或其它等效设施与机身隔离的发动机部件包括燃烧室、涡轮和尾喷管。EASA的CS-27中第27.1191条的要求与FAA Part 27第27.1191的要求完全一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对防火墙的要求借鉴了FAA Part 27部第2修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1191条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1191中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1191条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1191条款的实质要求进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC27.1191 Firewalls，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器防火墙符合要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313003]AC 27.1193 整流罩和发动机舱蒙皮
1.背景和目的
本条款的目的是要求整流罩和发动机舱盖的设计应满足承受飞行中的载荷、通风排液、防火等要求。
动力舱整流罩是用于保护装于直升机上的发动机，主减速器及传动等相关系统，使上平台上的设备与环境隔离、保持全机的气动外形、并应便于主减、动力装置及内部设备的维护和安装。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对整流罩和发动机舱蒙皮设计提出了具体要求。1964年，美国联邦航空管理局(Federal Aviation Administration, FAA)发布NPRM(Notice of Proposed Rulemaking)64-29，考虑将CAR 6(Civil Air Regulations)的条款要求重新编制成Part 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用Part 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，明确了旋翼航空器整流罩和发动机舱蒙皮的设计要求。1988年，在针对FAR 27部进行的第23次修订中，FAA对27.1193条进行了修订，新增了(f)款，对可拆卸或打开的安装板、整流罩和发动机或旋翼传动系统的蒙皮，要求提供特别的固定措施，以防止正常固定措施出现结构的或机械的故障时，或在火区内发生火情时，能够防止旋翼或关键操纵机构部件出现危险性损坏。
经对FAA、EASA规章的分析对比，两者对整流罩和发动机舱蒙皮的要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对整流罩和发动机舱蒙皮要求借鉴了FAA Part 27部第23号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1193条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1193中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1193条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析规章安全意图部分，对CCAR 27.1193条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1193 Cowling and engine compartment covering，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对旋翼航空器整流罩和发动机舱蒙皮设计的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313004]AC 27.1194 其它表面
1.背景和目的
发动机排气系统的功能是把发动机排出的高温燃气引导到旋翼航空器的外面，排气系统的设计应根据旋翼航空器、发动机的总体布局来确定排气系统的布局方案，能防止排出的燃气冲击到旋翼航空器的机体上。但在实际中，不可避免的，会有一些机体表面会受到影响，主要是来源于发动机的尾喷管、热金属零件及排出的燃气尾焰。这些表面即为规章中的“其它表面”。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对其它表面的设计提出了具体要求。1968年，在针对FAA Part 27部进行的第2次修订中，FAA新增了27.1194条“其它表面”，对发动机舱或指定火区后部和附近的所有表面提出了耐火保护要求，要求除不承受来自指定火区和发动机喷射出的高温气体、火焰或火花的尾段表面外。条款的修订在一定程度上提升了旋翼航空器的安全性。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对其它表面的要求是一致的。
我国运输类旋翼航空器适航规章中对其它表面的要求借鉴了FAA Part 27部第2号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国运输类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1194条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1194中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1194条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析部分，对CCAR 27.1194条款的实质要求进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8的AC27.1194 Other surfaces，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对旋翼航空器旋翼航空器发动机舱和指定火区附近的表面材料耐火的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313005]AC 27.1195 火警探测系统
1.背景和目的
阐述了正常类旋翼航空器合格审定对火警探测系统的要求，要求当驾驶舱中的飞行员在飞行中不易观察到发动机舱时，涡轮发动机旋翼航空器必须装有快速起作用的火警探测器。火警探测器的数量和位置必须足以保证迅速探测发动机舱火警。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对火警探测系统提出了具体要求。FAA于1971年通过第17修正案正式编制第27.1195条。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对火警探测系统的要求借鉴了FAR 27部第17修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1195条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1195中的符合性验证建议，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1195条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1195，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器火警探测系统的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313006]AC 27.1301 功能和安装
1.背景和目的
FAR-27部由1964年美国联邦航空管理局（FAA）发布的Initial修正案产生，是由CAR Part 6《正常类旋翼航空器适航》转化而来，并对条款编排逻辑顺序按新的A-G分部的划分重新进行大幅调整。其中的CAR 6.601“功能和安装要求”转化为FAR 27.1301“功能和安装”初始条款。此后，FAA未对FAR 27.1301条款进行修订。
FAA颁布该项条款的目的是为了保证所选择设备的设计能够满足预定功能及相关要求，并按要求安装且安装后功能正常。
EASA CS-27中第27.1301条从最初2003年发布Initial issue后，截至目前，一直未进行过修订。CS 27.1301 Initial issue条款内容与FAR 27.1301 Original Version完全一致。
我国CCAR-27-R2中27.1301条自初始版本发布后，截至目前，一直未进行过修订，等效于FAR 27.1301 Original Version。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对“功能和安装”条款要求借鉴了FAR 27部Initial修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出可接受的符合性验证方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，开展了针对CCAR 27.1301条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。同时，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
本咨询通告中梳理出的技术要点已在国内外审定项目中进行了初步应用实践。在国内某正常类旋翼航空器型号合格审定中，审查组参考本咨询通告，向申请人明确了条款要求及技术关键点，帮助申请人对符合性验证思路进行规划。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1301条款涉及的关键术语名词及定义。规章安全意图部分，对CCAR 27.1301条款的安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性验证方法，并逐款按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的符合性验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-2C Chg8中的AC 27.1301，对系统设备的功能和安装的验证思路提出了概括性的建议。EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313007]AC 27.1303 飞行和导航仪表
1.背景和目的
飞行和导航仪表是旋翼航空器的重要组成部件，飞行仪表能够指示航空器在飞行中的运动参数，导航仪表能够显示和提供航空器的位置信息。因此，为保证飞行员能够掌握航空器的飞行状态，必须规定航空器必备的飞行和导航仪表。
为保证正常类旋翼航空器配备必要的飞行和导航仪表，经过多年研究，FAA、EASA均已在正常类旋翼航空器的适航规章中提出了具体要求。
FAA于1965年2月1日通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，其依据是1956年颁布的CAR Part 6《Rotorcraft Airworthiness; Normal Category》，其中的CAR 6.603条转化为FAR 27.1303条,此后未进行过修订。
EASA针对正常类旋翼航空器的飞行和导航仪表要求体现在CS 27.1303中，并随CS-27初版一同发布，此后未进行过修订。EASA与FAA规章条款内容一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对飞行和导航仪表的要求体现在CCAR 27.1303条款，与FAR 27.1303 Initial修正案内容一致，并在初版发布后一直未对CCAR 27.1303条款内容进行过修订。
我国针对CCAR 27.1303条款要求尚无相关符合性指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1303条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。首先对条款的适用范围及飞行和导航仪表的分类进行了说明，并对设备的相关技术标准进行了分析总结；其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27、CS-27 AMC中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
本咨询通告中梳理出的技术要点已在国内外审定项目中进行了初步应用实践。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1303条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1303条款的安全意图及条款技术要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，从仪表配置、原理、安装位置的说明、航空器检查等方面展开，提出了申请人应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1303，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对飞行和导航仪表的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在：针对EFIS的符合性验证指南将编制独立的符合性验证指南文件予以说明,本条AC未包括这部分内容。

[bookmark: _Toc196313008]AC 27.1305 动力装置仪表
1.背景和目的
FAA于1999年9月30日发布首版AC 27-1B，包括27.1305条款的符合性方法。截止目前，FAA对AC 27-1B进行了8次更改，都不涉及对AC 27.1305的修订。
EASA在颁发CS-27初版时，针对CS 27.1305条款要求，接受FAA的AC 27.1305的绝大部分内容，仅针对CS 27.1305(t)和27.1305(u)两款要求，制定了EASA自己的符合性方法。但在CS-27 Amendment 2中又删除了针对CS 27.1305(t)、27.1305(u)的符合性方法说明，改为直接采纳FAA的AC 27-1B中AC 27.1305作为其符合性方法。
我国运输类旋翼航空器适航规章中对动力装置仪表的要求自CCAR-27原版发布以来，一直未修订过，与FAR 27-37修正案27.1305要求一致，尚无相关指导性文件发布。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国运输类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1305条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1305中的符合性方法。再根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1305条款涉及的关键缩略语。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1305条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313009]AC 27.1307 其它设备
1.背景和目的
本条款规定了正常类旋翼航空器几项必要的其它设备，主要涉及驾驶舱、客舱布置和电气系统要求。
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对这几项其他设备的设计提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成Part 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5084，用Part 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，明确了旋翼航空器其它设备的适航要求。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对其它设备的要求借鉴了FAA Part 27部初始版本内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1307条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1307中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1307条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 29-2C Chg8中的AC 27.1307，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器其它设备的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313010]AC 27.1309 设备、系统及安装
1.背景和目的
第27.1309条是针对正常类旋翼航空器设备、系统及安装的功能和安全性的总则性条款，并对安全性提出了定性和定量的要求，要求保证整个旋翼航空器在各种可预期的运行条件下完成预定的功能和持续安全的运行。
FAA于1965年发布的首版FAR 27部即包含了FAR 27.1309条款，后经历了第27-21号和第27-46号两次修正案的修订。尤其在第27-21号修正案中，新增了27.1309(c)款，针对单发旋翼航空器，要求其设备、系统及安装必须设计成在发生可能的故障或失效时对旋翼航空器的危害减至最小。这一修订放宽了对单发旋翼航空器设备、系统及安装的需求。由于大部分27部旋翼航空器是单发旋翼航空器，FAA认为对于单发旋翼航空器，并没有支持材料证明对其设备、系统和安装应当提出更为严酷的需求。因此，建议减轻大多数小型旋翼航空器的设计压力，这与当时23.1309中对固定翼小飞机的做法是一致的。故将27.1309(b)款和(c)款的描述调整成与第23部一致。另外，相对于29.1309条款中的对应要求，27.1309条款放宽需求仅需考虑可能的（probable）失效。
EASA于2003年发布CS-27部的初版，包含27.1309条款，其内容与FAR 27.1309（修正案27-21）一致。2016年，CS-27部修正案4中对27.1309条款进行了修订，其修订后的内容与FAR 27.1309（修正案27-46）一致。
我国CCAR-27-R2中对设备、系统及安装的要求与FAR 27.1309第46号修正案内容和要求一致，但尚无相关指导性文件发布。在国内型号合格审定中发现，尽管申请人掌握了规章要求，但符合性验证思路不够清晰，验证工作的落实过程中缺乏指导性资料，进而影响了我国自主型号符合性验证工作的开展。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用航空旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，开展了针对CCAR 27.1309条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。特别地，不仅研究了27.1309条款本身的修订过程，还横向对比研究了相关联规章23部（均针对小型航空器）和29部（均针对旋翼航空器）中的1309条款。
其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了 FAA AC 27.1309、AC 23.1309-1E以及AC 29.1309中的符合性验证建议。同时，还研究了FAA在2017年发布的政策文件PS-ASW-27-15 “Safety Continuum for Part 27 Normal Category Rotorcraft Systems and Equipment”。该政策针对安装在正常类旋翼航空器上系统和设备的合格审定，建立了一种安全性连续体。政策对正常类旋翼航空器划分类别，从而为系统和设备建立分层级的合格审定标准。通过深入研究，可以发现该政策文件针对27部旋翼航空器提出的分层级安全性标准，与27.1309条款的修订意图以及实质性要求相匹配，也使得不同部头的规章中1309条款的安全性要求更加连续和统一。因此，在制定本咨询通告建议稿时，也参考借鉴了政策文件中对正常类旋翼航空器的分类以及对应的安全性合格审定标准。本咨询通告没有过多的论述有关环境鉴定的内容，主要考虑到AC 27.1301、AC 27.1316、AC 27.1317等咨询通告中已论述了有关环境试验鉴定（包括温度、高度、振动、闪电、HIRF等环境条件）的相关符合性验证指南。本咨询通告的重点集中在对于安全性评估流程和方法的指导上。
另外，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，与国内民用正常类旋翼航空器的申请人和潜在申请人开展了多次专题研讨活动，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1309条款涉及的关键术语名词及定义。规章安全意图部分，对CCAR 27.1309条款的安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，提出了建议的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为AC 27-2C Chg8中的AC 27.1309、AC 27.1309A以及PS-ASW-27-15，EASA针对27.1309条款未制定专用的AMC，采纳FAA的AC 27-1B中AC 27.1309和AC 27.1309A作为符合性方法。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
(1)本咨询通告参考针对运输类旋翼航空器的相关指南，细化了正常类旋翼航空器的安全性评估概述，包括对不同的安全性评估方法给出了较为详细的阐述；
(2)本咨询通告参考针对小飞机的相关指南，细化了基于失效状态分类的安全性分析过程；

[bookmark: _Toc196313011]AC 27.1316 电子和电气系统的闪电防护
1.背景和目的
从20世纪80年代起，电子电气系统在航空器上的使用愈发普遍，其遭受雷击后可能对航空器安全性造成不利影响，为保证航空器遭受闪电环境后能继续安全飞行和着陆，各国适航当局均针对电子电气系统闪电防护提出了专门的适航要求。
对于正常类旋翼航空器，FAA于2011年颁布第27-46号修正案，对安装于27部审定航空器上的电子和电气系统建立了新的闪电防护条款27.1316 “Electrical and electronic system lightning protection”， 要求基于电子电气系统功能失效影响后果来对其进行闪电防护。EASA的CS-27规章中电子电气系统闪电防护条款为CS 27.1316，为第4号修正案中新增的条款，其内容和要求与FAR 27.1316一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对电子电气闪电防护的要求借鉴了FAR 27部第46号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。在国内型号合格审定中发现，尽管申请人掌握了规章要求，但符合性验证思路不够清晰，验证工作的落实过程中缺乏指导性资料，进而影响了我国自主型号符合性验证工作的开展。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用航空旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对 CCAR 27.1316 条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了 FAA AC 27.1316和AC 20-136B中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在缩略语部分，明确了 CCAR 27.1316条款涉及的关键术语名词。规章安全意图部分，对 CCAR 27.1316条款的实质要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了条款的符合性验证程序，具体说明了A级系统符合性验证流程和B、C级系统符合性验证流程。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为AC 20-136B和AC 27-1B Chg 8中的AC 27.1316，EASA针对27.1316条款未制定专用的AMC，采纳FAA的AC 27-1B中AC 27.1316作为符合性方法。
本咨询通告与FAA和EASA的相关咨询通告无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313012]AC 27.1317 高强辐射场(HIRF)保护
1.背景和目的
考虑到越来越多的使用大功率射频发射机的现状和航空器上电气和电子系统的电磁敏感性，各国适航当局逐步认识到航空器电子电气系统对HIRF的易损性，因此均增加制定了专门的高强度辐射场（HIRF）防护的标准，以保护机上电气和电子系统免受高强度辐射场（HIRF）的影响。
对于正常类旋翼航空器，FAA于2007年颁布第27-42号修正案，对安装于27部审定航空器上的电子和电气系统建立了新的HIRF防护条款27.1317 “High-intensity Radiated Fields (HIRF) Protection”，要求基于电子电气系统功能失效影响后果来对其进行HIRF防护。EASA的CS-27规章中的HIRF防护条款为CS 27.1317，为第4号修正案中新增的条款，其内容和要求与FAR 27.1316无实质性差别。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对HIRF防护的要求借鉴了FAA FAR 29部第42号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用航空旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1317条款的技术研究工作，明确了国外审定当局相关条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1317和AC 20-158A中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了条款验证过程中的关键点及易产生验证疏漏的技术点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
本咨询通告中梳理出的技术要求已在国内外审定项目中进行了多次应用实践。在国内几个直升机型号合格审定中，审查组参考本咨询通告，向申请人明确了条款要求及技术关键点，帮助申请人对符合性验证思路进行规划。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在缩略语部分，明确了 CCAR 27.1317条款涉及的关键术语名词。规章安全意图部分，对CCAR 27.1317条款的实质要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性验证程序，具体说明了A级系统符合性验证流程和B、C级系统符合性验证流程。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为AC 20-136A和AC 27-1B Chg 8中的AC 27.1317，EASA针对27.1317条款未制定专用的AMC，采纳FAA的AC 27-1B中AC 27.1317作为符合性方法。
本咨询通告基于我国正常类直升机审定的实际情况编制而成，与FAA和EASA的相关咨询通告无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313013]AC 27.1321 布局和可见度
1.背景和目的
针对正常类旋翼航空器驾驶舱仪表板布局和可见度要求，FAA共进行了2次修订：1965年2月1日，FAR 27部正式颁布，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，其中27.1321条款替代CAR6.611条款；1977年9月1日，FAA在27-13修正案中，新增27.1321（d）款要求，增加仪表失灵目视指示器在驾驶舱所有可能的照明条件下有效性的要求，尽可能的降低仪表失灵带来事故的概率。
EASA CS 27.1321条自原版发布后，未进行过修订，对应与FAR 27-13修正案27.1321要求一致。
我国CCAR 27.1321条自原版发布后，未进行过修订，对应与FAR 27-13修正案27.1321要求一致。针对27.1321条款要求，我国尚无指导性文件发布。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践，对条款要求进行了具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1321条款的技术研究工作，同步梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1321和EASA AMC 27.1321符合性验证建议。最后，结合相关项目的型号合格审定实践，考虑相关工业方的意见征求反馈，进一步优化和完善本咨询通告，形成本咨询通告。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、规章安全意图、可接受的符合性方法。规章安全意图部分，对CCAR 27.1321条款的安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了局方可接受的符合性方法，从采用的符合性验证方法展开，提出了申请人应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1321。
EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器驾驶舱仪表布局和可见度的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313014]AC 27.1322 警告灯、戒备灯和提示灯
1.背景和目的
20世纪70年代，由于旋翼航空器设计技术的限制，驾驶舱的仪表显示均为机械式/机电式仪表，飞行机组所能感受到的信息源非常少，为使飞行机组更易感知到系统或整机的当前状态、故障/失效状态及其不安全状态，规定了标准化的不同颜色的告警灯，以便使飞行机组能够准确定位故障状态，基于上述原因，1968年9月17日，FAA在27-2修正案中，根据使用经验，新增27.1322条款要求，规定了灯的颜色标准。随着技术的进步和综合化航电系统的出现，驾驶舱告警方式不仅仅局限于告警灯的方式，还包括在综合显示器上进行信息显示、音频告警以及语言告警等多种方式。同时，考虑到减轻飞行机组工作负担，应尽量减少红灯的使用，对于灯的颜色不能采用单一的标准规定，故更新和提高了旋翼航空器认证标准，增加了其他颜色的应用，并于1977年2月1日，FAA在27-11修正案中，新增27.1322（d）款要求，增加了其它不同颜色（包括白色）的应用规定，此次修订将灯的颜色标准化纳入了驾驶舱标准化的一部分，并明确绿色作为安全工作灯。FAA自27-11修正案发布后，对27.1322条未进行过修订。
EASA CS 27.1322条自2003年初版发布后，未进行过修订，对应与FAR 27-11修正案27.1322要求完全一致。
我国CCAR 27.1322条自初版发布后，未进行过修订，对应与FAR 27-11修正案27.1322要求一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对警告灯、戒备等、提示灯的条款要求借鉴了FAR 27部第11号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出可接受的符合性验证方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1322条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。尤其是针对第FAA第11修正案和第2修正案之间的差异进行了深入研究，对其它告警颜色的应用进行了分析总结；其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 25.1322-1、AC 27.1322中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1322条款涉及的缩略语。条款要求解析部分，对CCAR 27.1322条款的适航技术要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，从安全性评估、试验室试验、机上地面试验、模拟器试验、试飞验证等方面展开，提出了申请人应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1322，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器告警系统的告警级别和相应指示颜色提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA、EASA相关符合性指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313015]AC 27.1323 空速指示系统
1.背景和目的
FAA于1965年2月1日通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，其依据是1956年颁布的CAR Part 6。为提高旋翼机型号认证的适航标准，在1977年9月颁布的第27-13号修正案中对FAR 27.1323做了第1次修订，此次修订新增27.1323条（a）款，要求每个空速指示仪表必须加以校准，在施加相应的总压和静压时以尽可能小的仪表校准误差指示真空速（海平面标准大气下）。另外，鉴于10节以下前飞状态的不常用状况和在极低速度下进行空速指示系统校准的困难性，FAA根据以往经验，修订了27.1323（b）款，要求前飞状态下进行空速指示系统校准的最低速度提升为20节。
经过FAA与EASA规章的分析对比，两者对空速指示系统的要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对空速指示系统的要求借鉴了FAR 27部第13修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1323条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的修订历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAR AC 27.1323中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1323条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1323条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1323，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器空速指示系统的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313016]AC 27.1325 静压系统
1.背景和目的
本条款是对静压系统安装的专用条款要求。静压系统为旋翼航空器提供气压高度相关参数指示，而气压高度是旋翼航空器飞行的最重要参数之一。因此，静压系统的安装应保证能够持续不断地指示准确的气压高度。
经过多年研究，FAA、EASA等局方均已在旋翼航空器适航规章中对静压系统提出了具体要求。1965年，FAA颁布了Final Rule 5084，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。将原有的CAR 6.612(b)编制成FAR 27.1325，明确了正常类旋翼航空器静压系统安装的适航要求。1977年，在针对FAR 27部进行的第13次修订中，FAA对FAR 27.1325进行了修订，新增了条款(b)，考虑了静压孔结冰的情况；新增了条款(c)，旨在要求系统主静压源和备用静压源完全对称(如果有)；新增了条款(d)条，专门用于阐述非增压旋翼航空器的相关事项。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对静压系统是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对静压系统要求借鉴了FAR 27部第13号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出可接受的符合性验证方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1325条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的修订历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1325中的符合性验证建议。最后，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1325条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1325条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，明确了符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1325，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对正常类旋翼航空器静压系统的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313017]AC 27.1327 磁航向指示器
1.背景和目的
[bookmark: OLE_LINK1]阐述了正常类旋翼航空器合格审定所要求的磁航向指示器，涉及磁航向指示器的设计、安装以及精度要求。
经过多年研究，国外审定局方均已在旋翼航空器适航规章中对磁航向指示器提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.1327条，并纠正了一些明显的书写错误。1977年，修正案27-13生效，将原第27.1327条(a)款和(b)款合并为第27.1327条(a)款，新增第27.1327条(b)款，要求如果已经装有偏差不大于10°的稳定磁航向指示器或陀螺航向指示器，那么机上安装的非稳定磁航向指示器在使用加温风挡玻璃等用电系统时偏差可以大于10°，但必须按照第27.1547条(c)的要求制定适用的标牌。
FAA于1999年发布首版AC 27-1B，后续进行了8次修订（Change 1~Change 8），AC 27.1327内容在AC 27-1B初版发布后，一直未进行过修订。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对磁航向指示器的要求借鉴了FAA FAR 27部第27-13号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1327条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1327中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1327条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B，Chg8中的AC 27.1327，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器磁航向指示器的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313018]AC 27.1329 自动驾驶仪系统
1.背景和目的
FAA于1999年发布首版AC 27-1B，后续进行了8次修订（Change 1~Change 8），最新修订版本Change 8生效日期2018年6月29日。首版AC 29-1B中AC 27.1329内容适用于最新版本第27-35修正案，并且仅在对AC 27-1B的第四次更改中新增了对FAR 27.1329(f)款相关的咨询通告内容，AC 27-1B的其他修订未对AC 27.1329的内容没有进行修订。AC 27-1B，change4新增以下内容：
(1)工作模式的指示必须能反映系统状态，包括模式的变更和断开。并且与机组人员操作程序及任务兼容、与驾驶舱其它系统的工作模式指示兼容。不能以模式选择器开关位置或状态作为模式显示的唯一方法。工作模式及其变更应能引起机组人员注意与警觉。 
(2)模式显示必须有效而明确地表明运行的主动模式和预位模式。模式显示应该尽可能简单明确地传递信息，如（对于主动模式）系统正在进行的内容、（对于预位模式）系统即将进行的内容、以及应引起机组人员警戒的目标信息（如预选速度、航向和高度）。必须警告飞行员飞行指定目标的任何偏离。
CS-29中针对条款27.1329未制定专用的AMC，直接采纳FAA的AC 27-1B中AC 27.1329作为符合性方法。
我国运输类旋翼航空器适航规章中对自动驾驶仪系统条款要求借鉴了FAR 27部第35号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出可接受的符合性验证方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.修订的研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1329条款的技术研究工作，梳理了国外局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。尤其是针对第FAA第21修正案和第35修正案之间的差异进行了深入研究，就条款修订的背景和原因进行了分析总结；其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1329中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。
3.修订的主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1329条款涉及的缩略语。条款要求解析部分，对CCAR 27.1329条款的适航技术要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了局方可接受的验证思路，从说明性文件、分析/计算、安全评估、飞行试验等符合性方法展开，提出了申请人应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1329，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器自动驾驶仪系统的安装、使用和安全性提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313019]AC 27.1335 飞行指引系统
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对飞行指引系统提出了具体要求。基于多年的旋翼航空器服役经验表明，机组人员如果不知道飞行指引系统处于何种工作模式是有安全风险的，同时，选择器转换开关容易误碰，不适合作为指示手段。因此FAA于1977年，修正案27-13生效时，新增了条款FAR 27.1335，要求该系统应具有能向飞行机组指示其当时工作状态且独立于选择器转换开关的手段。
经过对FAA、EASA规章的分析对比，两者对飞行指引系统的要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对飞行指引系统的要求借鉴了FAR 27部第13号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1335条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的修订历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1335中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1335条款涉及的关键术语名词及定义。在条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1335条款的安全意图进行了解读。在可接受的符合性方法部分，按照符合性验证工作开展的逻辑顺序提出了局方可接受的符合性验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1335，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器飞行指引系统的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313020]AC 27.1337 动力装置仪表
1.背景和目的
FAA于1999年9月30日发布首版AC 27-1B，包括AC 27.1337，给出了27.1337条款可接受的符合性方法。截止目前，FAA对AC 27-1B进行了8次更改，其中只在AC 27-1B，chg 4中修订过。在AC 27-1B，chg4（2014年5月1日生效）版中，针对相互连通的两个或更多油箱如果不是通过重力方式转输燃油而是通过流量控制装置（比如燃油转输泵、翻板阀等），其失效或故障可能会导致部分燃油变成不可用燃油，则需要独立的燃油流量指示器以确保任何状态下，飞行员能知道真实的可用燃油量。这个符合性验证方法或要求同样也适用于辅助油箱。如果在飞行中对于飞行员是目视可见的，那么采用目视油量表指示辅助燃油箱油量也是可接受的。
EASA针对CS-27.1337的符合性在CS-27 Amendment 9之前未制定专用的AMC，直接采纳FAA AC 27-1B中AC 27.1337符合性方法。在CS-27 Amendment 9中，EASA在接受AC 27-1B中AC 27.1337符合性方法的基础上，补充完善了金属屑探测系统有效性要求的符合性验证方法。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1337条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1337符合性方法。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1337条款涉及的关键术语名词和定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1337条款的安全意图进行了解读。可接受符合性方法部分按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313021]AC 27.1351 电气系统和设备总则
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对电气系统和设备提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR6的条款要求重新编制成FAR27。1965年，FAA颁布了Final Rule5074，用FAR27替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，其中的CAR6.618“电气系统和设备：总则”转换成为FAR27.1351条“电气系统和设备：总则”，为电气系统和设备的总则性要求。
1977年2月1日，FAR27.1351条进行了第1次修订，增加(c)款(4)项，要求：每台发电机必须有一个过压保护装置，其设计和安装当发电机出现过压情况时，能防止对电气系统或由该电气系统所供电的设备造成损坏。FAA对27.1351的此次修订基于两方面的考虑：
由于单发和双发航空器的电气系统失效持续发生，导致失效的原因常常是由于电压调节器丧失电压控制功能，致使汇流条电压超出接在汇流条的电气设备的容量，这种过压情况如果频繁的发生，会损坏电气设备以及蓄电池的电解液。同时也是为了与第23.1351条(c)款的建议保持一致，要求发电机必须有过压保护装置。
1977年9月1日，FAR27.1351条进行了第2次修订，增加(e)款外部电源，要求外部电源有防差错设计措施，防止反极性或逆相序的外部电源连接机上其它用电设备，以免造成电气系统和设备的损坏。FAA对27.1351的此次修订基于两方面的考虑：
FAA认为现有的电气系统和设备的相关规章中还没有明确、具体的表达对外部电源的要求，且发生过由于未对外部电源提出明确要求而导致反极性或逆相序的电源连接上机上设备，导致设备造成损坏的案例。同时也与建议新增的23.1351(f)保持一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中电气系统和设备要求借鉴了FAA Part 27部第13号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1351条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1351中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1351条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1351条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1351，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器电气系统和设备总则的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313022]AC 27.1353 蓄电池的设计和安装
1.背景和目的
为验证蓄电池的设计和安装，经过多年研究，国外审定局方均已在旋翼航空器适航规章中提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR6的条款要求重新编制成FAR27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR27替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，将“蓄电池的设计和安装”由6.619条编制成27.1353条，并纠正了一些明显的书写错误。
FAA于1977年9月1日对FAR 27.1353做了第1次修订。此次修订：
FAA修订了27.1353(b)(1)，要求考虑以调定的最大电压或功率，任何可能的充放电情况下，蓄电池的温度和压力必须保持在安全范围之内；同时增加了27.1353(f)款，对能够用于起动发动机或辅助动力装置的每个镉镍蓄电池装置，必须有措施防止蓄电池或某个单体蓄电池短路时所发出的最大热量危及结构或重要系统。
1978年3月1日FAR 27.1353做了第2修订。此次修订：
新增条款27.1353(g)，要求蓄电池在设计中应考虑自动控制充电速率，或装有温度传感器和超温警告系统，或设计有蓄电池失效敏感和警告系统。
EASA针对蓄电池的设计和安装的条款要求体现在CS 27.1353中，并随CS 27.1353初版一同发布，此后未进行过修订。
我国正常类旋翼航空器适航规章对蓄电池的设计和安装的要求借鉴了FAA FAR27部27-14修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用航空工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，开展了针对CCAR 27.1353条款的技术研究工作，梳理了国外FAA、EASA等局方相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。尤其是针对第FAA第13修正案和第14修正案的修订部分进行了深入研究，特别是新增的27.1353(f)和(g)；其次根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定实践及相关技术交流，与国内民用正常类旋翼航空器的申请人和潜在申请人开展了多次专题研讨活动，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
本咨询通告中梳理出的技术要点已在国内外审定项目中进行了初步应用实践。在国内某正常类旋翼航空器型号合格审定中，审查组参考本咨询通告，向申请人明确了条款要求及技术关键点，帮助申请人对符合性验证思路进行规划。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR27.1353条款涉及的关键术语名词及定义。规章安全意图部分，对CCAR 27.1353条款的安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并逐款按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1353，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器蓄电池设计和安装的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313023]AC 27.1357 电路保护装置
1.背景和目的
经过多年研究，国外审定局方均已在旋翼航空器适航规章中对电路保护装置提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule5074，用FAR 27替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，将原有的CAR 6.626编制成FAR 27.1357，明确了正常类旋翼航空器电路保护装置的适航要求。1977年9月1日，FAR 27.1357条进行了第1次修订，建议修订27.1357(b)条：特别禁止使用单独的保护装置来保护一条重要和非重要的电路或多条重要的电路。用于同时保护两条电路的保护装置在其中一条电路发生故障时将会断开，因此，非重要电路发生故障后，重要电路也将无法工作。 
我国正常类旋翼航空器适航规章中对电路保护装置的要求借鉴了FAR 27部第13号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1357条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1357中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1357条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1357条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1357，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器电路保护装置的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313024]AC 27.1361 总开关
1.背景和目的
为验证总开关，经过多年研究，国外审定局方均已在旋翼航空器适航规章中提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM64-29，考虑将CAR6的条款要求重新编制成FAR27。1965年，FAA颁布了Final Rule5074，用FAR27替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，将总开关由6.623和6.624条编制成27.1361条，并纠正了一些明显的书写错误。FAA颁布该项条款，其目的是在应急情况下能迅速切断汇流条所有负载的电源。本条款自颁布以来没有再进行过任何修订。
EASA针对总开关的条款要求体现在CS27.1361中，并随CS27.1361初版一同发布，此后未进行过修订。
我国正常旋翼航空器适航规章对总开关的要求借鉴了FAA FAR 27部Initial修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用航空工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，开展了针对CCAR 27.1361条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，与国内民用正常类旋翼航空器的申请人和潜在申请人开展了多次专题研讨活动，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
本咨询通告中梳理出的技术要点已在国内外审定项目中进行了初步应用实践。在国内某正常类旋翼航空器型号合格审定中，审查组参考本咨询通告，向申请人明确了条款要求及技术关键点，帮助申请人对符合性验证思路进行规划。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR27.1361条款涉及的关键术语名词及定义，对CCAR 27.1361条款的安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1361，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器总开关的设计和安装等验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现如下：
(1)本咨询通告针对(c)款明确了总开关，即应急操纵器件安装的颜色要求。

[bookmark: _Toc196313025]AC 27.1365 电缆
1.背景和目的
经过多年研究，国外审定局方均已在旋翼航空器适航规章中对电缆提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR6的条款要求重新编制成FAR27。1965年，FAA颁布了Final Rule5074，用FAR27替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，将原有的CAR 6.627编制成FAR 27.1365，明确了正常类旋翼航空器电缆的适航要求。1998年，在针对FAR 27部进行的第35次修订中，FAA对FAR 27.1365进行了修订，新增了条款(c)，增加了对导线和电缆所用绝缘材料燃烧试验的要求。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对电缆的要求借鉴了FAR 27部第35号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，开展了针对第27.1365条的技术研究工作，梳理了国外FAA、EASA等局方相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了相关的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定实践及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1365条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1365条的安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并逐款按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1365，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器电缆的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313026]AC 27.1367 开关
1.背景和目的
为验证开关，经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对开关提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.1367条，并纠正了一些明显的书写错误。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对开关的要求借鉴了FAA FAR 27部第0号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1367条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.1367中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR27.1367条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR27.1367条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1367，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器开关的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313027]AC 27.1381 仪表灯
1.背景和目的
仪表灯是机内的主照明设备，主要为驾驶员提供足够的照明，使之能够准确判读各个仪表、开关及其它装置。它必须要进行合理的安装，既能够为航空器提供足够的照明条件，同时还要避免对驾驶员的眼睛产生刺激。第27.1381条分别从仪表灯的照明性能以及光线的对驾驶员的影响的角度进行设计和规划，确保安装能够有助于驾驶员正确操作航空器，保证航空器安全运行。
FAA、EASA等局方很早就在其旋翼航空器适航规章中对航行灯系统的安装提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-30，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5084，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，其中，将CAR6.630“仪表灯”转化为FAR 27.1381“仪表灯”初始条款。其后，FAA 对FAR 27进行了多次修订，均未曾涉及本条款。EASA的CS-27中CS 27.1381条款要求与FAR 27.1381完全一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对仪表灯的要求借鉴了FAR 27.1381，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1381条款的技术研究工作，梳理了FAA和EASA等国外局方相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1381中的符合性验证建议。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1381条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析部分，对CCAR 27.1381条款的实质要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，从采用的符合性验证方法展开，提出了符合性验证应关注的关键技术要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1381，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对满足仪表灯的光性能要求和灯的安装位置要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313028]AC 27.1383 着陆灯
1.背景和目的
着陆灯是一种机外照明设备，主要为航空器夜间进行正常的着陆或悬停的操作时提供足够的光线。它必须要进行合理的安装，既能够为航空器提供足够的照明条件，同时还要避免对驾驶员的眼睛产生刺激。第27.1383条即分别从着陆灯的安装位置、开关设计以及光线的对驾驶员的影响的角度进行涉及和规划，确保安装能够有助于驾驶员正确操作航空器，并保证航空器安全运行。
它作为航空器夜间运行的基本要求之一，国外审定局方均在其旋翼航空器适航规章中对着陆灯的设计安装提出了具体要求。1964年，美国联邦航空管理局(Federal Aviation Administration, FAA)发布NPRM(Notice of Proposed Rulemaking)64-29，考虑将CAR6(Civil Air Regulations)的条款要求重新编制成Part 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用Part 27替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，明确了着陆灯的安装要求，将CAR 6.631“着陆灯”转化为FAR 27.1383“着陆灯”初始条款。其后，Part 27进行了多次修订，均未曾涉及本条款。EASA(European Union Aviation Safety Agency)的CS-27(Certification Specification)中第27.1383条的要求与FAA Part27第27.1383的要求完全一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对着陆灯的要求借鉴了FAA Part27部，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1383条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA等局方相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1383中的符合性验证建议。最后，结合相关项目的型号合格审定活动及初步与部分工业方的相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1383条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析部分，对CCAR 27.1383条款的实质要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，从采用的符合性验证方法展开，提出了符合性验证应关注的关键技术要点和可接受的符合性方法。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg 8中的AC 27.1383，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对满足着陆灯的光性能要求和灯的安装位置要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
(1)本咨询通告针对着陆灯单点故障问题新增了安全性分析的验证思路，并说明具体要求。
(2)本咨询通告明确了运行规章CCAR 91部对着陆灯提出的具体要求，并给出了可接受的符合性验证方法。

[bookmark: _Toc196313029]AC 27.1385 航行灯
1.背景和目的
航行灯的主要作用是用来标识航空器外廓的大小、所在位置和运动方向，以便其他航空器的驾驶员能及时发现并采取避让措施，防止发生航空器间碰撞事故。本条款是旋翼航空器航行灯系统总则性条款，对所选航行灯设备的设计、安装及功能验证的适航要求做出了具体详细的规定。
FAA、EASA等局方很早就在其旋翼航空器适航规章中对航行灯系统的安装提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-30，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5084，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，其中，将CAR 6.632“航行灯系统的安装”转化为FAR 27.1385“航行灯系统的安装”初始条款。其后，FAA 对FAR 27进行了多次修订，均未曾涉及本条款。EASA的CS-27中CS 27.1385条款要求与FAR 27.1385完全一致。
我国旋翼航空器适航规章中对航行灯系统的安装适航要求借鉴了FAR 27，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1385条款的技术研究工作，梳理了FAA和EASA等国外局方相应条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1385和AC 20-74、AC 20-30B中的符合性验证方法指南。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析部分，对CCAR 27.1385条款的实质要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，按照验证工作开展的逻辑顺序逐款提出了可接受的符合性验证方法。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1385，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其符合性指导文件，两者对航行灯系统安装的符合性验证方法均指向AC 20-74《航空器航行灯和防撞灯的测量》，未给出其他补充符合性验证方法建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313030]AC 27.1387 航行灯系统的二面角
1.背景和目的
1964年，FAA发布NPRM 64-30，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5084，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，其中，“航行灯系统二面角”由CAR 6.633条转化编制成27.1387条，此后，FAA于1971年11月5日对FAR 27.1387又做了1次修订。此次修订主要内容为：
(1)增加了27.1387(e)款，基于特定原因放宽了后二面角光照连续行要求。如果后航行灯被遮挡的立体角不超过0.04球面度，且都在以后航行灯为顶点，母线与通过后航行灯的垂直线成30°夹角的圆锥体内，这种情况被认为是不影响飞行安全，是可以被接受的；
(2)基于新增加的27.1387(e)款，对27.1387(a)款内容做了适用性修订。
EASA的CS 27.1387条的要求与FAR 27.1387的要求完全一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对航行灯的二面角的要求借鉴了FAR 27.1387，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用航空工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出可接受的的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1387条款的技术研究工作，梳理了FAA和EASA等国外局方相应条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1387和AC 20-74、AC 20-30B中的符合性验证方法指南。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了本AC中涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析部分，对CCAR 27.1387条款的实质要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的符合性验证方法。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1387，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其符合性指导文件，两者对航行灯系统二面角的符合性验证方法均指向AC 20-74《航空器航行灯和防撞灯的测量》，未给出其他补充符合性验证方法建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313031]AC 27.1389 航行灯灯光分布和光强
1.背景和目的
1964年，FAA发布NPRM 64-30，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5084，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，其中“灯光分布与光强”由CAR 6.634条转化编制成27.1389条，此后未再进行过修订。
EASA针对小型旋翼航空器“航行灯灯光分布与光强”要求体现在CS 27.1389中，并随CS-27初版一同发布，此后未进行过修订。EASA与FAA规章条款内容一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对航行灯灯光分布与光强的要求借鉴了FAR 27.1389，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用航空工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出可接受的的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1389条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA等国外局方相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1389和AC 20-74中的符合性验证建议。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1389条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1389条款的安全意图及条款技术要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，按照验证工作开展的逻辑顺序逐款提出了可接受的符合性验证方法。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1389，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者对航行灯光强与分布的符合性验证方法均指向AC 20-74《航空器航行灯和防撞灯的测量》，未给出其他补充符合性验证方法的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313032]AC 27.1391 前、后航行灯水平平面内的最小光强
1.背景和目的
1964年，FAA发布NPRM 64-30，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5084，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，其中“前、后航行灯水平平面内的最小光强”由CAR 6中图6-1转化为FAR 27.1391条款要求，此后未再进行过修订。
EASA针对小型旋翼航空器“前、后航行灯水平平面内的最小光强”要求体现在CS 27.1391中，并随CS-27初版一同发布，此后未进行过修订。EASA与FAA规章条款内容一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对前、后航行灯水平平面内的最小光强的要求借鉴了FAR 27.1391条款要求，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用航空工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1391条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA等国外局方相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1391和AC 20-74中的符合性验证建议。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1391条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1391条款的安全意图及条款技术要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，按照验证工作开展的逻辑顺序逐款提出了可接受的符合性验证方法。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1391，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其符合性指导文件，两者对前、后航行灯水平平面内的最小光强的符合性验证方法均指向AC 20-74《航空器航行灯和防撞灯的测量》，未给出其他补充符合性验证方法的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313033]AC 27.1393 前、后航行灯任一垂直平面内的最小光强
1.背景和目的
1964年，FAA发布NPRM 64-30，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5084，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，其中“前、后航行灯任一垂直平面内的最小光强”由CAR 6中图6-2转化为FAR 27.1393条款要求，此后未再进行过修订。
EASA针对小型旋翼航空器“前、后航行灯任一垂直平面内的最小光强”要求体现在CS 27.1393中，并随CS-27初版一同发布，此后未进行过修订。EASA与FAA规章条款内容一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对前、后航行灯任一垂直平面内的最小光强的要求借鉴了FAR 27.1393条款要求，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用航空工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1393条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA等国外局方相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1393和AC 20-74中的符合性验证建议。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1393条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1393条款的安全意图及条款技术要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，按照验证工作开展的逻辑顺序逐款提出了可接受的符合性验证方法。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1393，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其符合性指导文件，两者均对前后航行灯任一垂直平面内的最小光强的符合性验证方法均指向AC 20-74《航空器航行灯和防撞灯的测量》，未给出其他补充符合性验证方法的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313034]AC 27.1395 前、后航行灯的最大掺入光强
1.背景和目的
1964年，FAA发布NPRM 64-30，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5084，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，其中“前、后航行灯的最大掺入光强”由CAR 6中图6-3转化为FAR 27.1395条款要求，此后未再进行过修订。
EASA针对小型旋翼航空器的“前、后航行灯的最大掺入光强”要求体现在CS 27.1395中，并随CS-27初版一同发布，此后未进行过修订。EASA与FAA规章条款内容一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对“前、后航行灯的最大掺入光强”的要求借鉴了FAR 27.1395，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用航空工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1395条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA等国外局方相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1395和AC 20-74中的符合性验证建议。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1395条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1395条款的安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，按照验证工作开展的逻辑顺序逐款提出了可接受的符合性验证方法。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1395，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其符合性指导文件，两者均对对旋翼航空器前、后航行灯的最大掺入光强的符合性验证方法均指向AC 20-74《航空器航行灯和防撞灯的测量》，未给出其他补充符合性验证方法的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313035]AC 27.1397 航行灯颜色规格
1.背景和目的
1964年，FAA发布NPRM 64-30，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5084，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，其中“航行灯颜色规格”由CAR 6.635条转化为FAR 27.1397条款要求。此后未再进行过修订。
1970年，FAA发布NPRM 70-21，考虑修改《联邦航空条例》第23、25、27、27和91部的内容，从而扩展了27.1397(c)款“航空白色”中关于航空白色的坐标范围，该条款的修订源于25.1401(d)款的修订，由于允许使用白色电容放电式防撞灯，而这种灯的色度范围大，因此需要扩展航空白色的坐标范围。
EASA针对大型旋翼航空器“航行灯颜色规格”要求体现在CS 27.1397中，并随CS-27初版一同发布，此后未进行过修订。EASA与FAA规章条款内容一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对仪表灯的要求借鉴了FAR 27.1397条款要求，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用航空工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1397条款的技术研究工作，梳理了FAA、EASA等国外局方相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1397和AC 20-74中的符合性验证建议。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1397条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1397条款的安全意图及条款技术要求进行了解读。可接受的符合性方法部分，按照验证工作开展的逻辑顺序逐款提出了可接受的符合性验证方法。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1397，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对对旋翼航空器航行灯颜色规格的符合性验证方法均指向AC 20-74《航空器航行灯和防撞灯的测量》，未给出其他补充符合性验证方法的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313036]AC 27.1399 停泊灯
1.背景和目的
明确了申请水上作业的正常类旋翼航空器须安装停泊灯，并且详细阐述了停泊灯的安装、作用范围、特性、颜色等方面的要求。
经过多年研究，国外审定局方均已在旋翼航空器适航规章中对停泊灯提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.1399条，并纠正了一些明显的书写错误。1968年，修正案27-2生效，本修正案改进了适合于旋翼类航空器适航认证的要求。在27.1399条中将条款原定的单位“里”改为“海里”。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对停泊灯的要求借鉴了FAR 27部第2号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，开展了针对第27.1399条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，与国内民用正常类旋翼航空器的申请人和潜在申请人开展了多次专题研讨活动，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1399条涉及的关键术语名词及定义，对第27.1399条的安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1399，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器电缆的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313037]AC 27.1401 防撞灯系统
1. 背景和目的
经过多年研究，国外审定局方均已在旋翼航空器适航规章中对防撞灯系统提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.1401条，并纠正了一些明显的书写错误。1971年，修正案27-6生效，本修正案改进了适合于旋翼类航空器适航认证的要求。在27.1401条中进一步明确要求，1) 允许使用白色电容放电式防撞灯；2) 在27.1401（e）中“滤色镜”后增加“（如使用时）”字样；3) 修订了27.1401（f），增大了最小有效光强标准。1976年，修正案27-10生效，修正了防撞灯系统的光强要求，将当前的亮度降低到一个可接受的水平，并且将颜色限定为航空红色。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对防撞灯系统的要求借鉴了 FAR 27部第10号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，开展了针对CCAR 27.1401条款的技术研究工作，梳理了国外FAA、EASA等局方相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了相关的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定实践及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR27.1401条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1401条款的安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并逐款按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的验证思路。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1401，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器防撞灯系统的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313038]AC 27.1411 安全设备总则
1.背景和目的
机组应急使用的安全设备，通常包括机组使用的照明弹、自动充气救生筏投放装置、应急撤离辅助设施、救生衣、应急斧、灭火瓶、氧、便携式氧气设备等。因此，安全设备总则将直接影响乘员的应急情况下的生命安全以及飞行安全，具有重要意义。
FAA和EASA很早就在正常类旋翼航空器适航规章中对安全设备总则提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。FAR27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27与FAR 23、FAR 25、FAR 29中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。1975年，FAA发布NPRM 75-10，针对水上迫降设备，建议提出恰当的安全设备存放的规则要求。FAA没有收到合适的意见，故直接采纳了该建议。因此，1977年2月1日，FAR修正案27-11生效，原条款改为(a)， 增加27.1411(b)条。EASA在2003年CS-27初始版本中发布第27.1411条，该条款与FAR 27.1411 Amendment 27-11完全一致。EASA在2018年根据水上迫降适航安全研究的成果，对CS 27.1411条款进行了修订，简化条款的描述，删除水上迫降相关内容，更符合安全设备总则的表述。
我国正常类旋翼航空器适航规定中对安全设备总则的要求借鉴了FAA FAR 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1411条款的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC  27.1411和EASA AMC 27.1411中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析\规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1411条款涉及的安全设备术语名词及定义。条款要求解析\规章安全意图部分，对CCAR 27.1411条款的条款要求逐条进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的符合性方法，提出了申请人应关注的关键技术要点和可接受的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的AC27.1411。EASA相关咨询通告为2021年发布的CS-27 Amendment 8中的AMC 27.1411。针对此条款，FAA和EASA的咨询通告均对正常类旋翼航空器安全设备总则的验证思路提出了建议。
本咨询通告与与FAA相关咨询通告无实质性差异，与EASA相关咨询通告有差异，EASA将水上迫降相关内容迁移到了AMC 27.1415。

[bookmark: _Toc196313039]AC 27.1413 安全带
1.背景和目的
在初始设计时考虑安全带，可以有效提高乘员的安全性。因此，安全带将直接影响乘员的生命安全以及飞行安全，具有重要意义。
FAA和EASA很早就在正常类旋翼航空器适航规章中对安全带提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR 6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。此次修订主要是将CAR6.643“安全带”的内容转化成27.1413。1978年12月04日，Final Rule 17154正式生效，新增27.1413(c)款。1984年12月06日，Final Rule 23266正式生效，删除27.1413(a)和(b)，仅保留(c)款。EASA的CS-27规章中27.1413条的要求与FAR 27.1413的要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规定中对安全带的要求借鉴了FAR 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1413条款的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1413中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1413条款的条款要求逐条进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的符合性方法，提出了申请人应关注的关键技术要点和可接受的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1413。EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件。针对此条款，FAA和EASA的咨询通告均对正常类旋翼航空器安全带的验证思路提出了建议。
本咨询通告与FAA和EASA相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313040]AC 27.1415 水上迫降设备
1.背景和目的
在航空器开展跨水运行时，需要开展水上迫降适航审定，充分评估水上迫降设备的适航性，可以有效提高旋翼航空器水上迫降后的人员生存率。因此，水上迫降设备将直接影响乘员的生命安全，具有重要意义。
FAA和EASA很早就在正常类旋翼航空器适航规章中对水上迫降设备提出了具体要求。1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR6的条款要求重新编制成FAR 27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。FAR 27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR 27与FAR 23、FAR 25、FAR 29中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。1975年，FAA发布NPRM75-10，针对水上迫降设备，建议提出恰当的救生防护用品存放的规则要求。之前的条款只规定了救生筏和救生防护用品需经过批准，而且便于取用，后续条款更改对于救生防护用品的存放提出要求。并且也要求每个乘员必须备有一套救生防护用品，且防护用品应申请水上迫降的合格审定。FAA没有收到合适的意见，故直接采纳了该建议。因此，1977年2月1日，FAR修正案27-11生效，对27.1415(b)进行了修订。EASA在2003年CS-27初始版本中发布第27.1415条，该条款与FAR 27.1411 Amendment 27-11完全一致。EASA在2018年根据水上迫降适航安全研究的成果，对CS 27.1415条款进行了修订，扩大了原先救生筏和救生器具的范围，提出救生筏远程展开和控制的要求，救生筏装载能力与乘员相容的要求，可靠展开的要求；提出救生筏系留绳索的要求，包括一长一短两根绳索，绳索强度，长绳索长度；提出救生筏证实要求，需满足水上迫降和应急漂浮审定中所有的海况；提出救生器具的配置、存放和使用便捷的要求。
我国正常类旋翼航空器适航规定中对安全设备总则的要求借鉴了FAA FAR 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作的开展。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1415条款的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC  27.1415和EASA AMC 27.1415中的符合性验证建议，EASA针对CS 27.1415在2018年发布了新的AMC要求，取代AC 27.1415，内容有较大差异，内容更加详实具体，且适应CS 27.1415规章要求。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.制修订的主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析\规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1415条款涉及的水上迫降设备术语名词及定义。条款要求解析\规章安全意图部分，对CCAR 27.1415条款的条款要求逐条进行了解读。可接受的符合性方法部分，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的符合性方法，提出了申请人应关注的关键技术要点和可接受的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的AC27.1415。EASA相关咨询通告为2021年发布的CS-27 Amendment 8中的AMC 27.1415。针对此条款，FAA和EASA的咨询通告均对正常类旋翼航空器水上迫降设备的验证思路提出了建议。
本咨询通告在FAA咨询通告基础上综合了EASA咨询通告水上迫降设备相关内容，无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313041]AC 27.1419 防冰
1.背景和目的
在初始设计时考虑防除冰要求，可以有效提高直升机在结冰状态下的安全性和可靠性。因此，防除冰系统将直接影响乘员的生命安全以及飞行安全，具有重要意义。
FAA的FAR 27 Amdt. 27-19中第27.1419条自1983年发布开始，截至目前未进行过修订。EASA的CS 27规章中第27.1419条的要求与FAR 第27.1419条的要求完全一致。
我国的旋翼航空器适航规章中对自转操纵机构统的要求借鉴了FAR 27部的内容，但尚无相关指导性文件发布。
本技术说明在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，对条款要求进行了具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1419条的技术研究工作，梳理了FAA和EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1419中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析部分，对第27.1419条的实质要求进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的验证思路，整理出申请人的关注要点和可接受的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1419，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器操纵系统总则性要求的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313042]AC 27.1435 液压系统
1.背景和目的
本条是液压系统的总则性条款，规定了液压系统及其元件的耐压能力、系统耐压试验、蓄压瓶的布置等要求。本咨询通告阐述了正常类旋翼航空器合格审定中液压系统有关的程序和注意事项。
经过多年研究，美国联邦航空局(Federal Aviation Administration, FAA)和欧洲航空安全局(European Aviation Safety Agency, EASA)等均已在旋翼航空器适航规章中针对液压系统设计提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制27.1435条，并纠正了一些明显的书写错误，此后未进行过修订。
欧洲航空安全局(European Aviation Safety Agency, EASA)针对液压系统的要求体现在CS-27规章中的27.1435条，并随CS-27首版一同发布，此后未进行过修订，其内容与FAR 27.1435条Initial修正案要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对液压系统的要求借鉴了FAR 27部Initial修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1435条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1435中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图，对CCAR 27.1435条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的符合性方法，整理出了申请人应关注的关键技术要点和可接受的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的AC 27.1435，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对液压系统及元件的耐压能力、系统耐压试验、蓄压瓶的布置等提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313043]AC 27.1457 驾驶舱录音机
1.背景和目的
经过多年研究，国外审定局方均已在旋翼航空器适航规章中对驾驶舱录音机提出了具体要求。FAA于1988年通过第27-22号修正案正式颁布了第27.1457条。2008年，修正案27-43生效，将第27.1457条d款(1)项要求拆分为(d)款(1)项(i)目和(d)款(1)项(ⅱ)目，增加了(a)款(6)项、(d)款(4)项、(d)款(5)项和(h)款内容。2010年，修正案27-45生效，将(d)款(1)项(ⅱ)目中“airplane”改为“rotorcraft”。
FAA于1999年发布首版AC 27-1B，后续进行了8次修订(Change 1~Change 8)，AC 27.1457内容在AC 27-1B初版发布后，一直未进行过修订。
[bookmark: OLE_LINK3]我国正常类旋翼航空器适航规章中对驾驶舱录音机的要求借鉴了FAA FAR 27部第27-45号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1457条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1457中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1457条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B，Chg8中的AC 27.1457，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器驾驶舱录音机的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313044]AC 27.1459 飞行记录器
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对飞行记录器提出了具体要求。FAA于1988年通过修正案27-22正式编制了第27.1459条。2008年，修正案27-43生效，更新了对飞行记录器的供电要求、对飞行记录器供电系统的安全性要求并允许使用驾驶舱录音机和飞行记录器的组合式装置。2010年，修正案27-45生效，提出文字修订的意见，将“飞机”改为“旋翼航空器”。
FAA于1999年发布AC 27-1B，直到目前有效的AC 27-1B，chg8（2018年6月29日生效）版，对于AC 27.1459的内容没有进行修订。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对飞行记录器的要求借鉴了FAA FAR 27部第27-45号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1459条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1459中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1459条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1459，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器飞行记录器的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313045]AC 27.1461 含高能转子的设备
1.背景和目的
本条规定了含高能转子设备的安全性要求。本咨询通告阐述了正常类旋翼航空器合格审定中含高能转子的设备有关的程序和注意事项。
经过多年研究，美国联邦航空局(Federal Aviation Administration, FAA)和欧洲航空安全局(European Union Aviation Safety Agency, EASA)等均已在旋翼航空器适航规章中对含高能转子的设备提出了要求。
在多发旋翼航空器上，一个发动机上的高能转子故障可能会造成其他发动机故障，这是安全要求所不允许的。鉴于此，FAA于1968年通过第27-2号修正案正式颁布了FAR 27.1461条。新增的第27.1461条也将保证第27.1309条“设备、系统及安装”要求的设备可靠性。此后该条未进行过修订。
欧洲航空安全局(European Union Aviation Safety Agency, EASA)针对含高能转子的设备的要求体现在CS-27规章中的第27.1461条，并随CS-27首版一同发布，此后截止到CS-27 Amendment 9未进行过修订，其内容与FAR 27.1461条第27-2号修正案要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对含高能转子的设备的要求借鉴了FAR 27部第27-2号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1461条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1461中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图，对第27.1461条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC27-1B Chg8中的AC 27.1461，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对含高能转子的设备提出了概括性建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313046]AC 27.1501 使用限制和资料总则
1.背景和目的
[bookmark: OLE_LINK6][bookmark: OLE_LINK4][bookmark: OLE_LINK23][bookmark: OLE_LINK7][bookmark: OLE_LINK8]经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对旋翼航空器的使用限制和资料提出了总则性要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.1501条，并纠正了一些明显的书写错误。1972年，修正案27-8生效，允许直升机在其它手册资料中提供使用限制和资料，而不限于飞行手册。1978年，修正案27-14生效，对条款叙述进行调整，明确必须按照相关条款的规定将使用限制和资料提供机组成员使用。EASA的CS-27规章中27.1501的要求与FAR 27.1501的要求基本一致，差异在于可供机组成员使用地使用限制和为安全运行所必需的其它资料中，EASA比FAA多出对“面临火山云危害”（CS 27.1593）的使用限制及运营要求。
[bookmark: OLE_LINK9]我国正常类旋翼航空器适航规章中对旋翼航空器使用限制和资料总则的要求借鉴了FAR 27部第14号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1501条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1501中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1501条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1501条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1501，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器飞行手册和批准的手册资料总则的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313047]AC 27.1503 空速限制：总则
1.背景和目的
为验证旋翼航空器的空速限制，经过多年研究，国外审定局方已在旋翼航空器适航规章中对空速限制总则提出了具体要求。FAA于1965年2月1日通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，其依据是1956年颁布的CAR Part6。FAR-27正式生效时，将空速限制总则由CAR 6.710条编制成FAR 27.1503条，并纠正了一些明显的书写错误。
经过FAA与EASA规章的分析对比，两者对空速限制的要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对空速限制总则的要求借鉴了FAR 27部初版内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1503条的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1503中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1503条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1503条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1503，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器空速限制总则的验证思路提出了概括性的建议。
[bookmark: OLE_LINK35]本咨询通告统一了不可超越速度、最大起落架操纵速度等术语定义及相关名词的中文表述，与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313048]AC 27.1505 不可超越速度
1.背景和目的
为验证旋翼航空器的不可超越速度，经过多年研究，国外审定局方已在旋翼航空器适航规章中对不可超越速度提出了具体要求。FAA于1965年2月1日通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，将不可超越速度由CAR6.711条编制成FAR27.1505条。在1968年9月颁布的第27-2号修正案中对FAR 27.1505做了第1次修订，该次修订了(b)款，增加了重量和温度两个变量，限定用于确定任一给定时刻的VNE数目为两个。FAA在1978年3月颁布的第27-14号修正案中对FAR 27. 1505做了第2次修订，将VY修改为40节校准空速，VNE不应小于40节，要求在满足特定条件下无动力VNE可以小于(a)款确定的VNE。FAA在1984年12月颁布的第27-21号修正案中对FAR 27.1505做了第3次修订，增加了在制定VNE过程中对桨叶桨尖马赫数的考虑。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对不可超越速度的要求借鉴了FAR 27部第24修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1505条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.1505中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1505条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1505条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1505，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器不可超越速度的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料在内容要求上无实质差异。

[bookmark: _Toc196313049]AC 27.1509 旋翼转速
1.背景和目的
为验证旋翼航空器的旋翼转速，经过多年研究，国外审定局方已在旋翼航空器适航规章中对旋翼转速提出了具体要求。FAA于1965年2月1日通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，将旋翼转速由CAR 6.713条编制成FAR 27.1509条，之后该条款未进行修订。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对旋翼转速的要求借鉴了FAR 27部初版内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1509条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1509中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1509条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1509条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1509，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器旋翼转速的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料在内容要求上无实质差异。

[bookmark: _Toc196313050]AC 27.1519 重量和重心
1.背景和目的
[bookmark: OLE_LINK5]经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对旋翼航空器使用限制和资料中应包含的重量和重心限制提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.1519条，并纠正了一些明显的书写错误。1968年，修正案27-2生效，新增要求，如果某个高度上用于建立高度-速度包线的最大重量小于有地效悬停最大重量，则必须将此重量制定为该高度上的重量限制。1984年，修正案27-21生效，删除修正案27-2新增的要求。EASA的CS-27规章中27.1519的要求与FAR 27.1519的要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对旋翼航空器使用限制和资料中重量和重心的要求借鉴了FAR 27部第21号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1519条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1519中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1519条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1519条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1519，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器飞行手册和批准的手册资料总则的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313051]AC 27.1521 动力装置限制
1.背景和目的
本条规定了必须制定的动力装置限制，且该限制不得超过发动机型号合格证中的相应限制，目的是从动力方面保证旋翼航空器的安全性。
1964年，FAA发布NPRM 64-29，考虑将CAR6的条款要求重新编制成FAR27。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用FAR27替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。
FAR27对原规章中的语言进行了简化，使得表述更加清楚，并删除了过时或冗余的条款。同时，对章节号进行了重新编排，使得FAR27与FAR23(新)、FAR 25(新)、FAR 29(新)中的类似要求具有相同的编号，有助于各部规章修订时相互参考。
1965年2月1日，FAR-27正式生效时，将“动力装置限制”由CAR6.714条编制成27.1521条，并纠正了一些明显的书写错误。
发动机周围高温对涡轮发动机的影响，23部已经要求确定对于涡轮发动机的大气温度限制，基于此FAA认为对于涡轮发动机的大气温度限制同样制定。
FAA对27.1521(f)款进行了修订。对于旋翼航空器动力装置周围温度提出了制定限制要求，并且能够符合27.1041至27.1045条有关冷却规定时最高的周围大气温度。
随着技术的发展，当局认识到现行的适航规章不能满足审定的要求，所以需要对安全标准进行更新。本通告中引入“一台发动机不工作(OEI)”的概念，由于远距离的近海石油钻探服务和维修活动中直升机的大量使用，将原来的30分钟OEI转换成没有时间限制的连续的OEI。另外将“2½分钟功率”和“30分钟功率”修订为“2½分钟发动机不工作(OEI)功率”和“30分钟发动机不工作(OEI)功率”，目的是这些定义符合新的连续一台发动机不工作(OEI)功率定义，以及更加紧密联系这些额定功率名称的预期用法，即一台发动机不工作。
FAA对27.1521条(f)和(g)进行修订，增加新的(h)条。27.1521(f)和(g)已重新改写，以便对使用这些额定值制定具体的限制，进行这些更改是为了阐明这些额定值的合理性。新款27.1521(h)给出和定义新的一台发动机不工作连续额定功率，采用术语类似于制定2.5分钟和30分钟额定功率中所用的术语，本次更改能正确的识别29.1583条要求列出的动力装置各种限制。
1984年，航空航天协会建议对规章进行修订，对多发涡轮发动机旋翼航空器增加新的一台发动机不工作(OEI)额定功率，在OEI功率下可以提高旋翼航空器一台发动机失效或预防性停车后的安全性，如果需要，剩余发动机以新的OEI额定功率运行时可以确保传动系统保持其结构完整性，以及允许继续安全飞行。FAA于1989年发布NPRM对航空航天学会的建议作出回应，建议引入30分钟和2分钟OEI功率限制，30分钟OEI功率限制将会在任意时间段内限制不超过30分钟，并将提高旋翼航空器在起飞和着陆瞬变阶段的性能。2分钟OEI功率限制将会在任意时间段内限制不超过2分钟，并在一台发动机不工作起飞和中断着陆后，将实现以至少100英尺每分钟的速率稳定爬升。
新增了27.1521(i)和(j)。分别引入了30秒和2分总OEI功率限制。此外，这两款还要求能检测由于使用30秒和2分钟一台发动机不工作功率限制所产生的任何损伤，并要求在发动机和(或)飞机持续适航文件中提供检查这种损伤的程序。
CS-27中第27.1521条从最初2003年发布的初始版本开始，进行过1次修订，内容与FAR 27.1521Amendment 27-29略有差异，差异主要为(j)款和(k)款，FAR 27.1521中要求应能通过本规章附件A的A27.4以及FAR-33 附件A 的A33.4 适用的检查和其它相关程序，可以容易探明任何损伤，而CS 27.1521中要求能通过CS-27的附件A的A27.4适用的检查和其它相关程序，可以容易探明任何损伤，CS27.1521中没有提到33部的附件。
与我国现行有效的CCAR-27-R2中第27.1521条等效的FAR 27.1521条修正案为Amendment 27-29。与CCAR-27-R2同时期生效的CS-27修正案为Amendment 4，其CS 27.1521内容与FAR 27.1521(Amendment 27-29)内容要求略有差异，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1521条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.1521中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1521条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1521条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为1999年发布的首版AC 27-1B中的AC 27.1521，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器动力装置限制的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与FAA和EASA的相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313052]AC 27.1523 最小飞行机组
1.背景和目的
[bookmark: OLE_LINK16][bookmark: OLE_LINK17]经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对旋翼航空器最小飞行机组提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.1523条，并纠正了一些明显的书写错误。EASA的CS-27规章中27.1523的要求与FAR 27.1523的要求完全一致。
[bookmark: OLE_LINK18][bookmark: OLE_LINK13]我国正常类旋翼航空器适航规章中对旋翼航空器最小飞行机组的要求借鉴了FAR 27部初版内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR 27.1523条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1523中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR 27.1523条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR 27.1523条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1523，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器飞行手册和批准的手册资料总则的验证思路提出了概括性的建议。
[bookmark: OLE_LINK15]本咨询通告统一了飞行机组、目视飞行规则等术语定义及相关名词的中文表述和缩略语，与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313053]AC 27.1525 运行类型
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对运行类型提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，将CAR 6.717编制成FAR 27.1525。1984年，修正案27-21生效，对条款叙述进行调整，纠正之前的条款中将飞行特性作为确定运行类型的基础这种不全面的说法。EASA的CS-27规章中27.1525的要求与FAR 27.1525的要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对运行类型的要求借鉴了FAR 27部第21号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1525条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1525中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1525条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1525条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1525，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对运行类型的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告统一了目视飞行规则、仪表飞行规则等术语定义及相关名词的中文表述和缩略语，与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313054]AC 27.1527 最大使用高度
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对最大使用高度提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准。1978年，修正案27-14生效，新增条款FAR 27.1527。EASA的CS-27规章中27.1527的要求与FAR 27.1527的要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对最大使用高度的要求借鉴了FAA FAR 27部第14号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1527条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了AC 27.1527中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1527条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1527条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1527，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对最大使用高度的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告统一了压力高度、密度高度等术语定义及相关名词的中文表述，与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313055]AC 27.1529 持续适航文件
1.背景和目的
本条规定了正常类旋翼航空器持续适航文件要求。本咨询通告阐述了正常类旋翼航空器合格审定中持续适航文件有关要求和提交事项。
经过多年研究，美国联邦航空局（Federal Aviation Administration，FAA）和欧洲航空安全局（European Union Aviation Safety Agency，EASA）等均已在旋翼航空器适航规章中对持续适航文件提出了要求。
FAA于1965年正式颁布了FAR 27部initial版，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.1529条，并纠正了一些明显的书写错误。1968年，修正案27-3生效，增加了建议第27.1529条(a)款(2)项和(b)款。1980年，修正案27-18生效，将旋翼航空器维护手册相关的内容要求放置在附录A中，将第27.1529条名称改为“持续适航文件”，要求申请人按照附录A的规定准备详细的持续适航文件，并有计划保证在交付第一架旋翼航空器之前或者在颁发标准适航证之前完成这些文件。
EASA针对持续适航文件的要求体现在CS-27规章中的第27.1529条，并随CS-27首版一同发布，此后截止到CS-27 Amendment 9未进行过修订，其内容与FAR 27.1529条第27-18号修正案要求有差异，缺少“如果有计划保证在交付第一架旋翼航空器之前或者在颁发标准适航证之前完成这些文件，则这些文件在型号合格审定时可以是不完备的”这句说明。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对持续适航文件的要求借鉴了FAA FAR 27部第27-18号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1529条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1529中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图，对第27.1529条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1529，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对持续适航文件提出了概括性建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313056]AC 27.1541 标记和标牌总则
1.背景和目的
经过多年研究，国外审定局方已在已在旋翼航空器适航规章中对标记和标牌总则提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，将CAR 6.730编制成FAR 27.1541。EASA的CS-27规章中第27.1541条的要求与FAR 27.1541的要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对标记和标牌总则的要求借鉴了FAR 27部第0号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1541条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1541中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1541条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1541条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1541，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对标记和标牌总则的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313057]AC 27.1543 仪表标记：总则
1.背景和目的
经过多年研究，国外审定局方均已在旋翼航空器适航规章中对仪表标记提出了具体要求。1965年，FAA颁布了Final Rule 5074，用Part 27替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，其中的CAR 6.731编制成27.1543条、CAR 6.732编制成第27.1545条、CAR 6.734编制成第27.1549条，以上条款共同组成了仪表标记的要求。
FAA于1999年发布首版AC 27-1B就包含了AC 27.1543、AC 27.1545和AC 27.1549的相关内容。迄今为止，仅在AC 27-1B，Chg4（2014年5月1日生效）版中，对AC 27.1543的内容进行了修订，修订内容主要有两点：
(1)正常运行状态中新增要求：如果申请人决定不使用绿色标记正常运行范围，对于电子显示器要求制定等效安全。
(2)删除飞行评定章节内容如下：评估人员应特别关注可能改变、遮挡或冲淡仪表标记颜色的照明特性。例如有一种情况，红色的仪表标记由于红色照明而变得一片模糊不清。如果仪表的标记可见，即使标记的颜色会失真，采用红色照明也可以。
我国正常类旋翼航空器适航规章中仪表标记要求借鉴了FAA Part 27部第27-0、27-16和27-29号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1543、27.1545和27.1549条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1543、AC 27.1545和AC 27.1549中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括条款要求解析和可接受的符合性方法两部分。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1543、27.1545和27.1549条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1543、AC 27.1545和AC 27.1549，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为其可接受的符合性指导文件，两者均对旋翼航空器仪表标记验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc19545][bookmark: _Toc196313058][bookmark: _Toc28985]AC 27.1545 空速表
参见AC 27.1543编制说明。

[bookmark: _Toc196313059]AC 27.1547 磁航向指示器
1.背景和目的
阐述了正常类旋翼航空器合格审定所要求的磁航向指示器标牌，涉及磁航向指示器标牌的具体内容和安装要求。
经过多年研究，国外审定局方均已在旋翼航空器适航规章中对磁航向指示器标牌提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，正式编制第27.1547条，并纠正了一些明显的书写错误。1977年，修正案27-13生效，新增了第27.1547条(e)款，要求如果非稳定磁航向指示器因用电设备工作会产生大于10°偏差，则标牌应标明哪些用电设备或用电设备的组合工作时能引起大于10°的偏差。
FAA于1999年发布首版AC 27-1B，后续进行了8次修订（Change 1~Change 8），最新修订版本Change 8生效日期2018年6月29日。AC 27.1547内容在AC 27-1B首版发布后，一直未进行过修订。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对磁航向指示器标牌的要求借鉴了FAA FAR 27部第27-13号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1547条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1547中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1547条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B，Chg8中的AC 27.1547，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器磁航向指示器的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313060][bookmark: _Toc3297][bookmark: _Toc19434]AC 27.1549 动力装置仪表
参见AC 27.1543编制说明。

[bookmark: _Toc196313061]AC 27.1551 滑油油量指示器
1.背景和目的
FAA于1999年9月30日发布首版AC 27-1B，包括第27.1551条的符合性方法。截止目前，FAA对AC 27-1B进行了8次更改，都不涉及对AC 27.1551的修订。
EASA针对CS 27.1551条款未制定专用的AMC，直接接受FAA AC 27-1B中AC 27.1551的符合性方法。
我国运输类旋翼航空器适航规章中对滑油油量指示器的要求自CCAR-27原版发布以来，一直未修订过，与FAR Initial修正案第27.1551条要求一致，尚无相关指导性文件发布。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国运输类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1551条的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1551符合性方法。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定实践及相关技术交流成果，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1551条的安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的验证思路。
4.与国外政策的对比
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313062]AC 27.1553 燃油油量表
1.背景和目的
FAA于1999年9月30日发布首版AC 27-1B，包括AC 27.1553，给出了第27.1553条可接受的符合性方法。截止目前，FAA对AC 27-1B进行了8次更改，都不涉及对AC 27.1553的修订。
EASA针对CS 27.1553条款未制定专用的AMC，直接接受FAA AC 27-1B中AC 27.1553的符合性方法。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对燃油油量表的要求自CCAR 27原版发布以来，一直未修订过，与FAR Initial修正案第27.1553条要求一致，尚无相关指导性文件发布。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1553条的技术研究工作，梳理了FAA、EASA相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1553符合性方法。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1553条的安全意图进行了解读。可接受的符合性方法部分按照验证工作开展的逻辑顺序提出了可接受的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
本咨询通告与国外相关符合性指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313063]AC 27.1555 操纵器件标记
1.背景和目的
经过多年研究，国外审定局方已在旋翼航空器适航规章中对操纵器件标记提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，将CAR 6.737编制成FAR 27.1555。1977年，修正案27-11生效，对可用燃油量标记的要求进行细化，分有燃油转换开关和无燃油转换开关两种情况。1984年，修正案27-21生效，对飞行主要操纵器件和功能显而易见的操纵器件不再要求标记，新增要求，如果装有可收放式起落架，必须标明收放起落架时的最大飞行速度。EASA的CS-27规章中第27.1555条的要求与FAR 27.1555的要求存在差异，FAR 27.1555(d)(2)规定“每个应急装置的操纵器件必须为红色，并必须标示使用方法”，而CS 27.1555(d)(2)规定“每个应急装置的操纵器件必须标示使用方法和红色，除非可能需要水下操作，在这种情况下，必须被标记为黄色和黑色色带”。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对操纵器件标记的要求借鉴了FAR 27部第21号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1555条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1555中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1555条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1555条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1555，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，但对于条款差异部分，即应急装置操纵器件水下使用的标记要求，补充了AMC 27.1555，增补了在水上迫降或水面漂浮后使用的应急控制装置上用黑色和黄色条纹（而不是红色）标记的必要性，以使其在水下观看时更加明显。
本咨询通告与FAA相关指导材料无实质差异。与EASA相关指导材料的主要差异体现在：本咨询通告少了应急装置操纵器件水下使用的标记要求的符合性方法指南。

[bookmark: _Toc196313064]AC 27.1557 其它标记和标牌
1.背景和目的
经过多年研究，国外审定局方已在旋翼航空器适航规章中对其它标记和标牌提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，将CAR 6.738(a)(b)(c)编制成FAR 27.1557。1977年，修正案27-11生效，对燃油和滑油加油口标记要求进行修订，使其与25.1557的要求保持一致。EASA的CS-27规章中27.1557的要求与FAR 27.1557的要求存在差异，FAR 27.1557(d)规定“每个应急出口的标牌和操作手柄必须是红色的”，而CS 27.1557(d)规定“每个应急出口的标牌和操作手柄的颜色必须与周围的机身表面相区别”。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对其它标记和标牌的要求借鉴了FAR 27部第11号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1557条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1557中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1557条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1557条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1557，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对其它标记和标牌的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313065]AC 27.1559 限制标牌
1.背景和目的
经过多年研究，国外审定局方已在旋翼航空器适航规章中对限制标牌提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，将CAR 6.738(d)编制成FAR 27.1559。1968年，修正案27-3生效，由于27.1529的修订，要求在飞行手册中增加“适航限制”章节，因此新增要求在标牌上增加一个附加的声明“必须符合旋翼航空器飞行手册中的适航限制章节”。1968年，修正案27-8生效，将限制标牌的基础改为飞行手册或经批准的手册材料，使其与23.1559的要求保持一致。1984年，修正案27-21生效，删除了之前修订中引入的关于适航限制的要求，并将运行类型进行细化，包括VFR、IFR、昼夜、结冰条件等。EASA的CS-27规章中第27.1559条的要求与FAR 27.1559的要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对限制标牌的要求借鉴了FAR 27部第21号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1559条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1559中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1559条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1559条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1559，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对限制标牌的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313066]AC 27.1561 安全设备
1.背景和目的
经过多年研究，国外审定局方已在旋翼航空器适航规章中对安全设备标记提出了具体要求。FAA于1965年正式颁布了FAR 27部Initial版，替代CAR 6，将“安全设备”由CAR 6.738(e)条编制成FAR 27.1561条，并纠正了一些明显的书写错误。
经过FAA与EASA规章的分析对比，两者对安全设备标记的要求存在差异。EASA 2018年发布Amendment 5对CS 27.1561进行修改，以保持与CS 29.1561的要求相一致，主要修订内容如下：
[bookmark: OLE_LINK24][bookmark: OLE_LINK19](1)将安全设备的操纵器件需要标明操纵方法的要求，由机组操纵的安全设备扩大至机组和乘员；
[bookmark: OLE_LINK25](2)装有灭火瓶、信号装置或其它救生设备的位置标记增加了“确定其内容，必要时说明如何取用设备”的要求；
[bookmark: OLE_LINK26](3)增加了所携带的每件安全设备的标记要求。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对安全设备的标记要求借鉴了FAR 27部Initial版内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1561条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1561中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1561条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1561条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
[bookmark: OLE_LINK21][bookmark: OLE_LINK14]FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1561，EASA针对此条款制定专用的AMC 27.1561，与FAA咨询通告的差异主要体现在：
(1)将安全设备的操纵器件需要标明操纵方法的要求，由机组操纵的安全设备扩大至机组和乘员。
(2)删除了应急操纵标记应使用红底白字（或相反）的要求，与CS 27.1555的变化相一致。
[bookmark: OLE_LINK12](3)增加了救生筏及其安装设备的标记要求，并要求在低能见度下可读。
(4)对于不要求有位置标记的客舱灭火器，将“在乘客视野内”更改为“在所有乘客视野内”。
本咨询通告与FAA相关指导材料的差异体现在：
[bookmark: OLE_LINK30][bookmark: OLE_LINK27](1)参考第29.811条，增加了操作说明汉字标记的字高要求。
[bookmark: OLE_LINK28][bookmark: OLE_LINK20](2)参考EASA AMC 27.1561，增加了救生筏及其安装设备的标记要求，并要求在低能见度下可读。
[bookmark: OLE_LINK10](3)参考EASA AMC 27.1561，增对于不要求有位置标记的客舱灭火器，将“在乘客视野内”更改为“在所有乘客视野内”。
本咨询通告与EASA相关指导材料的差异体现在：
(1)参考第29.811条，增加了操作说明汉字标记的字高要求。
[bookmark: OLE_LINK29][bookmark: OLE_LINK32][bookmark: OLE_LINK31](2)由于CCAR 27.1561与CS 27.1561要求的差异，本咨询通告仅要求机组操纵的安全设备，需要标明操纵器件的操纵方法。
[bookmark: OLE_LINK33](3)由于CCAR 27.1561与CS 27.1561要求的差异，本咨询通告要求应急操纵标记应使用红底白字（或相反）。

[bookmark: _Toc196313067]AC 27.1565 尾桨
1.背景和目的
经过多年研究，国外审定局方已在旋翼航空器适航规章中对尾桨标记提出了具体要求。FAA于1965年2月1日通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，其依据是1956年颁布的CAR Part6。FAR-27正式生效时，将“尾桨”由CAR 6.738(less(a)—(e))条编制成FAR 27.1565条，并纠正了一些明显的书写错误。1968年2月25日通过第27-2号修正案，明确表示该条的意图是对于尾桨标记，仅要求在昼间条件下可清晰地看到桨盘。
经过FAA与EASA规章的分析对比，两者对尾桨标记的要求是一致的。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对尾桨的标记要求借鉴了FAR 27部27-2号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1565条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1565中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1565条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1565条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1565，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器尾桨标记的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313068]AC 27.1581 旋翼航空器飞行手册和批准的手册资料总则
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对旋翼航空器飞行手册和批准的手册资料提出了总则性要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，将CAR 6.740编制成FAR 27.1581。1972年，修正案27-8生效，章节标题增加“批准的手册资料”，允许在其它手册资料中提供运行限制和安全运行相关资料，而不限于飞行手册。1978年，修正案27-14生效，对条款叙述进行调整，新增要求飞行手册必须包含安全运行所必需的其它资料，并根据飞行手册的复杂程度编制目录表。EASA的CS-27规章中27.1581的要求与FAR 27.1581的要求完全一致。
[bookmark: OLE_LINK11]我国正常类旋翼航空器适航规章中对旋翼航空器飞行手册和批准的手册资料的要求借鉴了FAR 27部第14号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1581条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC27.1581中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1581条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1581条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1581，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器飞行手册和批准的手册资料总则的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告统一了RFM、IFR、VFR等缩略语定义及相关名词的中文表述，与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313069]AC 27.1583 使用限制
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对旋翼航空器飞行手册中必须包含的使用限制提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，将CAR6.741编制成FAR 27.1583。1968年，修正案27-2生效。1978年3月，修正案27-14生效，新增要求在飞行手册中提供最大使用高度作为使用限制。1978年12月，修正案27-16生效，删除要求在飞行手册中提供不可用燃油作为使用限制。EASA的CS-27规章中27.1583的要求与FAR 27.1583的要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对使用限制的要求借鉴了FAR 27部第16号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1583条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1583中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1583条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1583条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1583，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对使用限制的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313070]AC 27.1585 使用程序
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对旋翼航空器飞行手册中必须包含的使用程序提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，将CAR 6.742编制成FAR27.1585。1967年，修正案27-1生效，新增要求在飞行手册中提供燃油系统独立供油配置说明以及需要燃油系统独立供油的运行状态。1978年3月，修正案27-14生效，新增要求在飞行手册中提供关于VNE（无动力）的说明和在全部发动机失效后减速至不大于VNE（无动力）的程序以及将蓄电池与其充电电源断开的程序。1978年12月，修正案27-16生效，新增要求在飞行手册中提供在平飞时当油量指示器读数为“零”时的警告以及每个油箱的可用燃油总油量。1984年，修正案27-21生效，新增要求在飞行手册中提供自转时最小下降率和最佳下滑角所对应的空速和旋翼转速。EASA的CS-27规章中27.1585的要求与FAR 27.1585的要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对使用程序的要求借鉴了FAR 27部第21号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1585条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1585中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1585条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1585条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1585，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对使用程序的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告统一了VNE等缩略语定义及相关名词的中文表述，与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313071]AC 27.1587 性能资料
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对旋翼航空器运行所必需的性能资料提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR 6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，将CAR 6.743(e)编制成FAR 27.1587。1978年3月，修正案27-14生效，新增有关活塞式发动机的旋翼航空器提供符合冷却规定的最大气温度资料的规定，以及手册需包含起飞水平距离的规定。1984年，修正案27-21生效，要求将按27.71条款确定的下滑数据纳入至飞行手册性能章节中。2008年，修正案27-44生效，增加对新的27.49的引用，并引入27.143规定的OEG悬停的最大安全风的要求。
EASA在2003年发布的的CS 27.1587首版与FAR 27.1587的修正案27-21一致。2007年EASA发布的Amendment 1中对27.1587进行了修订，与FAR 27.1587的修正案27-44一致。2018年EASA发布的Amendment 5中对27.1587进行了修订，该次修订新增27.1587(b)(3)款，条款要求如下：“(b)(3)旋翼航空器飞行手册必须包含证实的海况和与通过水上迫降或应急漂浮规定获得的认证相关的信息。”FAR 27.1587未包含此内容。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对使用限制的要求借鉴了FAR 27部第44号修正案内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1587条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1587中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1587条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1587条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1587，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对性能资料的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313072]AC 27.1589 装载资料
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器适航规章中对旋翼航空器飞行手册中必须包含的装载资料提出了具体要求。FAA于1965年通过Initial修正案正式颁布了FAR 27部，替代CAR6，作为正常类旋翼航空器适航审定标准，将CAR6.102编制成FAR27.1589。EASA的CS-27规章中27.1589的要求与FAR 27.1589的要求完全一致。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对装载资料的要求借鉴了 FAR 27部初版内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对第27.1589条的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27.1589中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了第27.1589条涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对第27.1589条的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27.1589，EASA针对此条款接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对装载资料的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313073][bookmark: _Toc1305]AC 27.附件B 直升机仪表飞行适航准则
1.背景和目的
FAA于1999年9月30日发布首版AC 27-1B，后续进行了8次修订（Change 1- Change 8），都未对AC 27 Appendix B的内容进行修订。
EASA针对CS-27 Appendix B未制定专用的AMC，直接采纳FAA的 AC 27 Appendix B作为其可接受的符合性方法。
我国正常类旋翼航空器适航规章中对直升机仪表飞行准则的要求借鉴了FAR-27部内容，但尚无相关指导性文件发布。本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2．研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对CCAR-27附件B条款的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27-1B Appendix B中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3．主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了CCAR-27附件B条款涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对CCAR-27附件B条款的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了局方可接受的验证思路。
4．与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Chg8中的AC 27 Appendix B，EASA针对CS-27 Appendix B直接接受FAA咨询通告作为其符合性指导文件，两者均对旋翼航空器仪表合格审定规则提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313074]AC 27 MG 1 航空电子设备合格审定程序
1. 背景和目的
航空电子设备是民用旋翼航空器的“大脑”与“神经”，我国适航规章中对航空电子设备的要求借鉴了FAA条款的要求，但尚无相关指导性文件发布。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2. 研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对航空电子设备的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27 MG1中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
本咨询通告中梳理出的技术要点已在部分国内外审定项目中进行了初步应用实践。审查方参考本咨询通告，向申请人明确了条款要求及技术关键点，帮助申请人对符合性验证思路进行前期规划
3. 主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了所涉及关键术语名词及定义。可接受的符合性方法部分，对航空电子设备适航验证的实质要求以及符合性进行了说明，并明确了符合性验证实施过程中应关注的关键技术要点。
4. 与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B，Chg8中的AC 27 MG1，EASA针对航空电子设备接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，并对部分细节做了进一步的解释。
本咨询通告同时参考了FAA和EASA咨询通告，与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313075]AC 27 MG 2 直流电源系统试验的标准试验程序
1. 背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器咨询通告中对直流电源系统试验提出了可接受的符合性方法。2003年2月12日FAA发布了咨询通告AC 27-1B，Chg 1，首次发布AC 27 MG 2 STANDARDIZED TEST PROCEDURE FOR ROTORCRAFT DC ELECTRICAL SYSTEM TESTS，用于规定直流电源系统试验的标准试验程序适航审定可接受的符合性方法。至今未进行修订。EASA的CS 27规章中规定的直流电源系统试验的标准试验程序可接受的符合性方法接受AC27-1B，Chg 4中规定的可接受的符合性方法。
我国的旋翼航空器适航符合性方法中对直流电源系统试验的审定借鉴了AC 27-1B，Chg 1中的符合性方法，但尚无相关指导性文件发布。
本技术说明在参考了国内外相关咨询通告及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先针对CCAR-27-R2规章条款对直流电源系统试验的标准试验程序适航要求开展了技术研究工作，也梳理了FAA和EASA相关适航规章要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27 MG 2 STANDARDIZED TEST PROCEDURE FOR ROTORCRAFT DC ELECTRICAL SYSTEM TESTS中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了直流电源系统试验验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：试验要求、地面和台架试验和飞行试验。试验要求部分主要说明了直流电源系统涉及到的试验项目，本咨询通告涉及到的条款，以及试验测试仪器、数据记录和审查人员目击试验的相关要求。地面和台架试验部分主要说明直流电源系统在正常的系统运行、并联负载的分配、励磁、稳定性、系统故障、环境能力、电磁兼容性、瞬变试验等条件下开展试验的具体程序，并对地面和台架试验报告应包含的信息进行明确。飞行试验部分主要说明直流电源系统在开展飞行试验中应包含的内容和要求。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2003年发布的AC 27-1B Chg1中的AC 27 MG 2 STANDARDIZED TEST PROCEDURE FOR ROTORCRAFT DC ELECTRICAL SYSTEM TESTS，EASA针对直流电源系统试验的标准试验程序接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器直流电源系统试验的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313076]AC 27 MG 3 农林喷洒设备的安装
1. 背景和目的
旋翼航空器研制早期的主要用途之一就是农林喷洒作业飞行，为此FAA在1999年9月30日发布的AC 27-1B中就编写了MG 5 “Agricultural Dispensing Equipment Installation”，用于对正常类旋翼航空器安装农林喷洒设备后申请STC或申请限用类TC的适航要求和符合性验证方法进行了指导，随后在2009年12月15日发布的chg 4中，对MG 5进行了修订，使得其内容与AC 29-2C中的MG 5内容进行了统一。EASA的CS 27中虽然说明其审批证件与美国FAA不同，但针对AC 27-1B中MG 5明确的适航要求和符合性方法，EASA和FAA基本一致。
我国的旋翼航空器针对农林喷洒设备的安装的适航审定工作借鉴了FAA AC 27-1B中MG 5的内容，但目前尚无相关指导性文件发布。
本部分内容在参考了国内外相关咨询通告及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，提出了针对国内旋翼航空器农林喷洒设备安装需要考虑的适航性要求和可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作。
2. 研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先针对正常类旋翼航空器农林喷洒设备安装相关的适航要求基于CCAR-27进行了研究和梳理，然后借鉴FAA AC 27-1B中MG 5中的内容以及修订历史以及EASA的对应要求，并结合国内的审定实践，形成了农林喷洒设备安装的符合性验证关键点，最后结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3. 主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、说明、程序、可接受的符合性方法。在程序部分，则列出了在开展农林喷洒设备审定时应该采用的适航要求及注意事项；在可接受的符合性方法部分，则给出了针对旋翼航空器安装农林喷洒设备的可接受一般的符合性方法。
4. 与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2023年发布的AC 27-1B Chg 9中的MG 5 “Agricultural Dispensing Equipment Installation”，EASA针对此部分内容接受FAA咨询通告，相关的适航性要求和符合性方法与FAA保持一致，但批准方式存在差异。
本咨询通告与国外相关指导材料无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313077]AC 27 MG 4 正常类旋翼航空器安装应急医疗服务系统的适航符合性验证指南
1. 背景和目的
旋翼航空器从事应急医疗救援服务在欧美已经非常常见，为此，美国FAA早在1997年7月30日发布的AC 27-1A中就编写了786. “Emergency Medical Service (EMS) Systems, Installations, Interior Arrangements, and Equipment.”，用于对正常类旋翼航空器安装应急医疗服务系统后申请STC或TC的适航要求和符合性验证方法进行了指导，随后在1999年9月30日，FAA发布了AC 27-1B，将原786的内容重新编排为MG 6。FAA在在2003年2月12日发布的chg 1中，对MG 6内容进行了微调，并未改变相关的适航要求和符合性方法实质内容，在2014年5月1日发布的chg 4中，主要增加了必选设备的说明。EASA的CS 27中新增了MG 6的内容，并明确其有关EMS的适航符合性指南以FAA的AC 27-1B MG 6为主，但由于其部分管理要求和解释与FAA存在差异，故对差异部分补充了CS-27中的MG 6，主要涉及EMS构型配备的典型设备和应急撤离和内饰布置、乘员和设备约束、内部或医疗照明等程序方面。
我国旋翼航空器安装应急医疗服务系统的适航审定工作主要借鉴FAA AC 27-1B中MG 6的内容，且目前尚未发布相关指导性文件。
本部分内容在参考了国内外相关咨询通告及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，提出了针对国内旋翼航空器应急医疗服务系统及安装需要考虑的适航性要求和可接受的符合性方法，以指导相关符合性验证工作。
2. 研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先针对正常类旋翼航空器应急医疗服务系统安装相关的适航要求基于CCAR-27进行了研究和梳理，然后借鉴FAA AC 27-1B中MG 6中的内容以及修订历史以及EASA的对应要求，并结合国内的审定实践，形成了应急医疗服务系统安装的符合性验证关键点，最后结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3. 主要内容
本咨询通告的主要内容包括四部分：总则、定义和缩略语、说明、可接受的符合性方法。在说明部分，主要列出了在开展应急医疗服务系统审定时应该考虑的适航条款和建议配备的设备或系统；在可接受的符合性方法部分，则给出了针对旋翼航空器安装应急医疗服务系统的可接受的一般符合性方法。
4. 与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2023年发布的AC 27-1B Chg 9中的MG 6 “Emergency Medical Service (EMS) Systems Installations Including: Interior Arrangements, Equipment, Helicopter Terrain Awareness and Warning System (HTAWS), Radio Altimeter, and Flight Data Monitoring System”，EASA针对此部分内容基本接受FAA咨询通告，但部分说明和程序与FAA不同，故EASA在CS-27 Amendment 10中补充了MG 6的部分内容。
本咨询通告与国外相关指导材料存在部分差异。
（1） 本咨询通告并未直接明确正常类旋翼航空器安装应急医疗服务系统所必须安装的设备，而是结合国内运行实际给出了建议的设备，并明确说明运营人可以根据需要配备。但FAA在AC 27-1B的MG 6中明确给出了正常类旋翼航空器实施应急医疗救援时必须安装的设备，而EASA则明确了其旋翼航空器实施EMS安装的典型设备信息。且三方在咨询通告中所列设备信息不尽相同。
（2） 本咨询通告在借鉴FAA的AC 27-1B的MG 6中说明和程序部分的内容的基础上，结合第3节(3)和(4)有关安装EMS系统后需在审查中补充或重点考虑的内容，在第4节直接给出了正常类旋翼航空器安装EMS后需要补充或重点开展的符合性验证时可接受的符合性方法，而FAA和EASA并未直接给出。

[bookmark: _Toc196313078]AC 27 MG 5 计时器或使用时间记录装置
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器咨询通告中对计时器或使用时间记录装置提出了可接受的符合性方法。1999年9月30日FAA发布了咨询通告AC 27-1B，其中包含AC 27 MG 7 “HOUR METERS OR TIME-IN-SERVICE RECORDING DEVICES IN ROTORCRAFT”，用于规定计时器或使用时间记录装置适航审定可接受的符合性方法。至今未进行修订。EASA的CS 27规章中规定的计时器或使用时间记录装置可接受的符合性方法接受AC 27-1B中规定的可接受的符合性方法。
我国的旋翼航空器适航符合性方法中对计时器或使用时间记录装置的审定借鉴了AC 27-1B中的符合性方法，但尚无相关指导性文件发布。
本技术说明在参考了国内外相关咨询通告及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先针对CCAR-27-R2规章中有关计时器或使用时间记录装置的适航要求开展了技术研究工作，也梳理了FAA和EASA相关适航规章要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27 MG 7 “HOUR METERS OR TIME-IN-SERVICE RECORDING DEVICES IN ROTORCRAFT”中的符合性验证建议。再次，根据相关审定实践，形成了计时器或使用时间记录装置验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括：计时器或使用时间记录装置的相关要求说明以及符合性验证程序。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为1999年发布的AC 27-1B中的AC 27 MG 7 “HOUR METERS OR TIME-IN-SERVICE RECORDING DEVICES IN ROTORCRAFT”，EASA针对计时器或使用时间记录装置接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器计时器或使用时间记录装置的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313079]AC 27 MG 6 应急漂浮系统验证的咨询资料
1. 背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器咨询通告中对应急漂浮系统的验证提出了可接受的符合性方法，在1999年9月30日FAA发布了咨询通告AC 27-1B原始版MG 10 ADVISORY MATERIAL FOR SUBSTANTIATION OF EMERGENCY FLOTATION SYSTEM中，给出了对于未申请水上迫降合格审定，却要为执行水面上空作业的正常类旋翼航空器提供浮力的应急漂浮系统适航审定可接受的符合性方法。至今未进行修订。EASA的CS 27中规定的对于未申请水上迫降合格审定，却要为执行水面上空作业的正常类旋翼航空器提供浮力的应急漂浮系统的验证接受AC27-1B中规定的可接受的符合性方法。
我国对于未申请水上迫降合格审定，却要为执行水面上空作业的正常类旋翼航空器提供浮力的应急漂浮系统验证借鉴了AC 27-1B MG10中的符合性方法，但尚无相关指导性文件发布。
本技术说明在参考了国内外相关咨询通告及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2. 研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先针对CCAR-27-R2规章条款对未申请水上迫降合格审定，却要为执行水面上空作业的正常类旋翼航空器提供浮力的应急漂浮系统的适航要求的开展了技术研究工作，也梳理了FAA和EASA相关适航规章要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27 MG 10 ADVISORY MATERIAL FOR SUBSTANTIATION OF EMERGENCY FLOTATION SYSTEM中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了应急漂浮系统验证中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3. 主要内容
本咨询通告的主要内容包括两部分：第一部分对本指导材料的适用范围进行了明确；第二部分对漂浮系统、漂浮系统的连接件、漂浮与配平、漂浮系统可靠性、浮力、正稳定性、压力差、着陆（着水）载荷、气囊式漂浮装置前端、乘员出口和救生、飞行手册等12个方面的要求和可接受的符合性方法。AC 27 MG 10自原始版发布以来，截至目前，一直未进行过修订。
4. 与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为1999年发布的AC 27-1B 原始版中的AC 27 MG 10 ADVISORY MATERIAL FOR SUBSTANTIATION OF EMERGENCY FLOTATION SYSTEM，对旋翼航空器应急漂浮系统的验证思路提出了概括性的建议。EASA针对未申请水上迫降合格审定，却要为执行水面上空作业的正常类旋翼航空器提供浮力的应急漂浮系统的验证接受FAA咨询通告作为符合性指导文件。
本咨询通告与国外相关指导材料的无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313080]AC 27 MG 7 正常类旋翼航空器系统合格审定需要考虑的问题
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器咨询通告中对系统合格审定中有关支持系统和复杂集成系统的考虑提出了相关符合性指南。2003年2月12日FAA发布了咨询通告AC 27-1B Change 1，其中包含AC 27 MG 13 “SYSTEMS CERTIFICATION CONSIDERATIONS”，用于规定系统合格审定相关考虑的符合性指南，至今未进行过修订。EASA的CS 27规章中规定的系统合格审定考虑接受AC 27-1B中规定的可接受的符合性方法。
我国的旋翼航空器适航符合性方法中对支持系统和复杂集成系统审定考虑借鉴了AC 27-1B中的符合性方法，但尚无相关指导性文件发布。
本技术说明在参考了国内外相关咨询通告及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先针对CCAR-27-R2规章中有关支持系统和复杂集成系统的适航要求开展了技术研究工作，也梳理了FAA和EASA相关适航规章要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27 MG 13 “SYSTEMS CERTIFICATION CONSIDERATIONS”中的符合性验证建议。再次，根据相关审定实践，形成了支持系统和复杂集成系统验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括：支持系统和复杂集成系统的相关要求说明以及符合性验证程序。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2003年发布的AC 27-1B Change 1中的AC 27 MG 13 “SYSTEMS CERTIFICATION CONSIDERATIONS”，EASA针对系统合格审定考虑接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器支持系统和复杂集成系统的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313081]AC 27 MG 8 蒸发空调系统安装合格审定程序
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器咨询通告中对蒸发循环空调系统安装提出了可接受的符合性方法。2003年2月12日FAA发布了咨询通告AC 27-1B，Chg 1，首次发布AC 27 MG 14 CERTIFICATION PROCEDURE FOR INSTALLATION OF VAPOR CYCLE AIR CONDITIONING SYSTEMS，用于规定蒸发循环空调系统安装适航审定可接受的符合性方法。至今未进行修订。EASA的CS 27规章中规定的蒸发循环空调系统安装可接受的符合性方法接受AC27-1B，Chg 1中规定的可接受的符合性方法。
我国的旋翼航空器适航符合性方法中对蒸发循环空调系统安装的审定借鉴了AC 27-1B，Chg 1中的符合性方法，但尚无相关指导性文件发布。
本技术说明在参考了国内外相关咨询通告及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先针对CCAR-27-R2规章条款对蒸发循环空调系统安装适航要求的开展了技术研究工作，也梳理了FAA和EASA相关适航规章要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27 MG 14 CERTIFICATION PROCEDURE FOR INSTALLATION OF VAPOR CYCLE AIR CONDITIONING SYSTEMS中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了蒸发循环空调系统安装验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括以下部分：系统安全危险等级、制冷剂类型/规章条款/环境影响、建议的符合性检查单、电气系统、结构、系统和设备、动力装置、飞行分析/飞行、安全装置/失效模式影响分析。系统安全危险等级部分，强调了系统有可能是安全关键系统。制冷剂类型/规章条款/环境影响部分，强调了制冷剂的类型和法规、环保的要求。制冷剂类型/规章条款/环境影响部分，强调了制冷剂的类型和法规、环保的要求。建议的符合性检查单部分，明确了潜在的适航规章条款要求和可接受的符合性方法。建议的符合性检查单部分，明确了潜在的适航规章条款要求和可接受的符合性方法。电气系统、结构、系统和设备、动力装置和飞行分析员/飞行员考虑部分，从电气负载、结构强度、系统压力、传动扭矩和安装接口、飞行性能等方面提出了设计、分析和试验的要求。安全装置/失效模式影响分析部分，明确了系统安全装置、安全性评估和高能转子的相关要求。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2003年发布的AC 27-1BC Chg 1中的AC 27 MG 14 CERTIFICATION PROCEDURE FOR INSTALLATION OF VAPOR CYCLE AIR CONDITIONING SYSTEMS，EASA针对蒸发循环空调系统安装接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，两者均对旋翼航空器蒸发循环空调系统安装的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313082]AC 27 MG 9 旋翼航空器健康和使用监测系统（HUMS）的适航批准
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器咨询通告中对系统合格审定中有关健康和使用监测系统（HUMS）提出了相关符合性指南。2003年2月12日FAA发布了咨询通告AC 27-1B Change 1，其中包含AC 27 MG 15 “AIRWORTHINESS APPROVAL OF ROTORCRAFT HEALTH USAGE MONITORING SYSTEMS (HUMS)”，用于规定HUMS系统合格审定的相关符合性指南。EASA在2012年对CS 27部进行第3次修订时，增加了条款27.1465“Vibration Health Monitoring”。同时，还发布了与条款相对应的AMC 27.1465，为振动健康监测（VHM）系统的设计和合格审定提供一种可接受的符合性方法和指导材料。AMC中定义了VHM系统应满足的条款、流程、性能和标准，还有VHM系统批准持有人在系统投入使用后应提供的支持。相对于AC 27 MG 15，虽然AMC 27.1465针对VHM系统适航审定提出的考虑要素更为详细，但归纳起来也基本对应了安装、信用确认、持续适航3个方面。
我国的旋翼航空器适航符合性方法中对HUMS系统审定考虑借鉴了AC 27-1B中的符合性方法，但尚无相关指导性文件发布。
本咨询通告在参考了国内外相关咨询通告及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先针对CCAR-27-R2规章中有关HUMS系统的适航要求开展了技术研究工作，也梳理了FAA和EASA相关适航规章要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27 MG 15 “AIRWORTHINESS APPROVAL OF ROTORCRAFT HEALTH USAGE MONITORING SYSTEMS (HUMS)”和EASA AMC 27.1465中的符合性验证建议。再次，根据相关审定实践，形成了支持HUMS系统验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括四部分：总则、定义和缩略语、说明、可接受的符合性方法。在说明部分，主要阐述了HUMS的组成、作用及进行适航审定的必要性；在可接受的符合性方法部分，则给出了针对旋翼航空器中HUMS系统的可接受的一般符合性方法。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2003年发布的AC 27-1B Change 1中的AC 27 MG 15 “AIRWORTHINESS APPROVAL OF ROTORCRAFT HEALTH USAGE MONITORING SYSTEMS (HUMS)”，EASA AMC 27.1465为振动健康监测（VHM）系统的设计和合格审定提供一种可接受的符合性方法和指导材料，两者均对旋翼航空器支持系统和复杂集成系统的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的无实质性差异。

[bookmark: _Toc196313083]AC 27 MG 10 夜视系统（NVIS）照明设备合格审定程序
1.背景和目的
NVIS可以大大提高飞行员夜间执行任务的能力，我国适航规章中对NVIS照明系统的要求借鉴了FAA AC MG 16的要求，但尚无相关指导性文件发布。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对NVIS照明系统要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对NVIS的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27 MG16中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了符合性验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
本咨询通告中梳理出的技术要点已在部分国内外审定项目中进行了初步应用实践。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、背景、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了所涉及关键术语名词及定义。可接受的符合性方法部分，对NVIS照明系统适航验证的实质要求以及符合性进行了说明，并明确了符合性验证实施过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B，Chg8中的AC 27 MG16，EASA针对NVIS接受FAA咨询通告作为符合性指导文件，并对部分细节做了进一步的解释。
本咨询通告同时参考了FAA和EASA咨询通告，与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313084]AC 27 MG 11 电传飞行控制系统合格审定程序
1.背景和目的
经过多年研究，FAA已在旋翼航空器咨询通告中对电传飞行控制系统安装提出了可接受的符合性方法。2014年6月13日FAA发布了咨询通告AC 27-1B，Chg 5，首次发布GUIDANCE ON ANALYZING AN ADVANCED FLIGHT CONTROLS (AdFC) SYSTEM，用于规定电传飞行控制系统安装适航审定可接受的符合性方法。至今未进行修订。EASA的CS 27规章中没有规定的电传飞行控制系统安装可接受的符合性方法，并且不接受AC27-1B，Chg 5中规定的可接受的符合性方法。
我国的旋翼航空器适航符合性方法中对电传飞行控制系统安装的审定认可了AC 27-1B，Chg 5中的符合性方法，但尚无相关具体指导性文件发布。
本技术说明在参考了国内外相关咨询通告及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国民用直升机工业发展情况，提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先针对CCAR-27-R2规章条款对电传飞行控制系统适航要求开展了技术研究工作，也梳理了FAA和EASA相关适航规章要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27 MG 17 GUIDANCE ON ANALYZING AN ADVANCED FLIGHT CONTROLS (AdFC) SYSTEM中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定研究和实践，形成了电传飞行控制系统安装验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括以下部分：定义和缩略语、说明、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了电传飞行控制系统涉及的关键术语名词及定义。说明部分明确了背景、潜在适用的适航规章条款和专用条件。可接受的符合性方法部分，明确了可接受的安全性评估和其他符合性方法。
4.与国外政策的对比
[bookmark: OLE_LINK22]FAA相关咨询通告为2014年发布的AC 27-1B Chg 5中的AC 27 MG 17 GUIDANCE ON ANALYZING AN ADVANCED FLIGHT CONTROLS (AdFC) SYSTEM，EASA针对电传飞行控制系统安装没有且不接受FAA咨询通告作为符合性指导文件。FAA对旋翼航空器电传飞行控制系统安装的验证思路提出了概括性的建议。
本咨询通告与国外相关指导材料的差异主要体现在以下几个方面：
(1)本咨询通告细化了安全性评估中系统失效的样例和相关考虑。
(2)本咨询通告增加模式通告和单点故障两项潜在的专用条件。
(3)本咨询通告系统地梳理补充了系统潜在适合的规章条款。

[bookmark: _Toc196313085]AC 27 MG 12 直升机地形提示与警告系统（HTAWS）
1.背景和目的
FAA在AC 27-1B Change 2新增MG 18（Helicopter Terrain Awareness and Warning System (HTAWS)）。
同时，在AC 27-1B Change 4中对MG 18进行了一次修订，修订内容主要为：
(1)相比于CTSO-C151b对TAWS设备进行了分类TSO-C194标准没有对HTAWS进行分类，而TSO-C194标准是唯一的关于HTAWS的适航标准或要求。因此，在AC 27-1B Change 4中取消了对HTAWS的分类说明。
(2)除了软件合格审定要求外，再补充提出复杂电子硬件合格审定要求。
(3)将数据库、告警、显示、位置源、地形数据库、地形和障碍物显示等系统性能验证内容简化修订，主要内容指向RTCA/DO-309标准，但增加了装机考虑、地面试验、飞行试验和旋翼航空器飞行手册、持续适航文件关注要点的说明。
EASA运行规章SPA分部规定了最大起飞重量超过3175kg或者最大乘员数量超过9人，2018年12月31日之后首次取得适航证书的用于商业航空运输的直升机，必须安装满足局方可接受标准的HTAWS系统。针对HTAWS系统，EASA未发布相关符合性指导文件，直接采纳FAA的AC 29中MG 18作为其符合性方法，同时又发布了一份关于海上运行直升机安装HTAWS的审定备忘录《Helicopter Terrain Awareness and Warning System and Ground Proximity Warning System alerting functions for Offshore Operations》（EASA CM No.:CM-FT-004 Issue 01）作为HTAWS装机和合格审定的补充参考。该备忘录给出了EASA关于HTAWS审定政策和近地告警、近地告警海上运行最低性能标准。英国民航局（CAA UK）基于与工业单位的联合研究成果，发布了CAP 1519，在原有HTAWS要求的基础上，建议HTAWS增加海上工作模式，以提高海上近地告警预警时间和降低虚警率。
我国适航规章和运行规章都没有关于旋翼航空器必须安装HTAWS的强制要求，只发布了《直升机地形意识及告警系统（HTAWS）》（CTSO-C194）标准规定了HTAWS为获得适航批准所必须满足的最低性能标准，但尚无装机适航审定指导性文件发布。随着TAWS在运输类飞机的应用越来越成熟，并且安装HTAWS能切实提高旋翼航空器运行安全水平，因此越来越多旋翼航空器开始装机使用HTAWS。为有效指导HTAWS在正常类旋翼航空器上的装机适航认证，特编制本咨询通告以提供一种可接受的符合性方法。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器发展情况，对相关规章条款和标准要求进行具体解读，并提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对直升机地形提示和告警系统相关规章条款和标准的技术研究工作，梳理了国外FAA、EASA等局方相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC-27 Change 8中MG 18 符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，以及与国内外相关专家的交流情况，形成了HTAWS装机验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、概述、可接受的符合性方法、附则。在定义和缩略语部分，明确了本咨询通告涉及的缩略语。概述部分说明了编制本咨询通告的背景，并对典型HTAWS功能性能和工作模式要求进行了概要解读。可接受的符合性方法部分，对直升机地形提示和告警系统装机适航认证的实质要求和符合性进行了说明，明确了符合性方法，并按照验证工作开展的逻辑顺序提出了局方可接受的验证思路，提出了符合性验证实施过程中应关注的关键技术要点。
4.与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B Change8中的AC-27 MG 18，EASA直接接受此条FAA咨询通告作为其符合性指导文件，同时发布了一份审定备忘录作为HTAWS装机和合格审定的政策参考。
本咨询通告与FAA AC-27 Change 8中MG 18无实质差异。

[bookmark: _Toc196313086]AC 27 MG 13 电子显示系统合格审定指南
1. 背景和目的
随着微处理器技术在航电系统的广泛应用，驾驶舱内的显示系统得到很大程度的发展，越来越多地影响着机组执行正常飞行操作的理念和方式。我国适航规章中对电子显示系统的要求借鉴了FAA条款的要求，但尚无相关指导性文件发布。
本咨询通告在参考了国内外相关规章及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国正常类旋翼航空器工业发展情况，对条款要求进行具体解读，并提出可接受的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2. 研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对电子显示系统的技术研究工作，梳理了国外审定局方（如FAA、EASA）相关条款的演变历史，明确条款的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27 MG19中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
本咨询通告中梳理出的技术要点已在部分国内外审定项目中进行了初步应用实践。
3. 主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了所涉及关键术语名词及定义。可接受的符合性方法部分，对电子显示系统适航验证的实质要求以及符合性进行了说明，并明确了符合性验证实施过程中应关注的关键技术要点。
4. 与国外政策的对比
FAA相关咨询通告为2018年发布的AC 27-1B，Chg8中的AC 27 MG19，EASA针对电子显示系统接受FAA咨询通告作为符合性指导文件。
本咨询通告同时参考了FAA和EASA咨询通告，与国外相关指导材料无实质差异。

[bookmark: _Toc196313087]AC 27 MG 14 人为因素适航符合性验证指南
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器咨询通告中对人为因素提出了可接受的符合性方法，2016年2月4日FAA发布了咨询通告AC 27-1B，chg 7，首次发布AC 27 MG 20 HUMAN FACTORS (HF)，用于规定人为因素适航审定可接受的符合性方法。至今未进行修订。经过FAA与EASA规章的分析对比，两者对人为因素的要求是一致的。
我国旋翼航空器适航符合性方法中对人为因素的要求借鉴了AC 27-1B，chg 7中的符合性方法，但尚无相关指导性文件发布。
本指南在参考了国内外相关咨询通告及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国旋翼航空器工业发展情况，提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对人为因素的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确指南的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27 MG 20 HUMAN FACTORS (HF)中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了人为因素涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对人为因素的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
无

[bookmark: _Toc196313088]AC 27 MG 15 一台发动机不工作训练模式
1.背景和目的
经过多年研究，FAA、EASA等均已在旋翼航空器咨询通告中对单发失效训练模式提出了可接受的符合性方法，2014年3月31日FAA发布了咨询通告AC 27-1B，chg 4，首次发布AC 27 MG 22 ROTORCRAFT ONE ENGINE INOPERATIVE (OEI) TRAINING MODE，用于规定单发失效训练模式适航审定可接受的符合性方法。至今未进行修订。经过FAA与EASA规章的分析对比，两者对单发失效训练模式的要求是一致的。
我国旋翼航空器适航符合性方法中对单发失效训练模式的要求借鉴了AC 27-1B，chg 4中的符合性方法，但尚无相关指导性文件发布。
本指南在参考了国内外相关咨询通告及指导性文件的基础上，结合审定实践及我国旋翼航空器工业发展情况，提出建议的符合性方法，以指导申请人开展相关符合性验证工作。
2.研究和评估过程
本咨询通告编制过程中，首先开展了针对单发失效训练模式的技术研究工作，梳理了国外审定局方(如FAA、EASA)相关条款的演变历史，明确指南的实质要求。其次，开展当前有效的支持性文件研究工作，梳理了FAA AC 27 MG 22 ROTORCRAFT ONE ENGINE INOPERATIVE (OEI) TRAINING MODE中的符合性验证建议。再次，根据国内外审定实践，形成了条款验证过程中的关键点，有针对性地在咨询通告中体现。最后，广泛征集工业方的建议和意见，结合型号合格审定活动及相关技术交流，进一步优化和完善本咨询通告，形成了当前的建议稿。
3.主要内容
本咨询通告的主要内容包括三部分：定义和缩略语、条款要求解析/规章安全意图、可接受的符合性方法。在定义和缩略语部分，明确了单发失效训练模式涉及的关键术语名词及定义。条款要求解析/规章安全意图部分，对单发失效训练模式的安全意图进行了解读。另外，明确了可接受的符合性方法，按照验证工作开展的逻辑顺序提出了建议的验证思路，整理出申请人的关注要点和建议的实施方案。
4.与国外政策的对比
无。
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