关于航空器空中失火应急处置程序的要求
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1
背景和目的

近年来，随着民航事业的高速发展，选择飞机作为出行交通工具的人数也在快速增长，在旅客成分日益多样化的今天，航空安全的应急处置程序在航空安全训练方面已显得愈发重要。在当今航空运输中，最严重的安全事故种类之一就是航空器失火，而一旦发生，航空人员所能采取的正确应急处置程序将是最重要也是最后的一道防线。
为使航空人员熟悉航空器失火的基本知识,掌握航空器失火预防和处置的基本技能,规范大型飞机公共航空运输承运人和小型航空器商业运输运营人（以下简称合格证持有人）航空器失火处置程序和培训要求，以及供局方对合格证持有人进行监察时提供指导，特制定本咨询通告。

2
依据和适用范围

本咨询通告依据《大型飞机公共航空运输承运人运行合格审定规则》（CCAR-121）和《小型航空器商业运输运营人运行合格审定规则》（CCAR-135）制定。

本咨询通告适用于按CCAR-121和CCAR-135运行的合格证持有人。
3
定义

3.1
隐藏区域：指压力框架中不准备让机组进入的任何区域，除专门的货舱区外。如：侧壁面板、地板、隔板、通风隔栅和天花板。

3.2
夹板区域：指地板下方货舱外侧的区域。在窄体飞机和宽体飞机内，该区域用于放置导线、液压管及其它电气部件。（见附件1）

3.3
舱顶区域：指航空器机身内顶板以上的空间。不同机型的舱顶区域大小各不相同。舱顶区域通常装有机载娱乐系统的部件、大量导线、舵面操控缆、空调系统的部分部件、旅客应急供氧设备及其它系统。（见附件1）

3.4
回风口：指位于客舱侧壁空气隔栅区域的通风口。多数运输类航空器在顶板附近装有空调系统，以调节舱内空气。气流由上至下流动，经回风口，最终通过排气活门排出。

3.5
循环风扇：指主要安装在舱顶区域、促进该区域的空气循环、避免温度升高、排除滞留空气的组件。

3.6
断路器：指能够闭合、承载和断开正常回路条件下的电流，并能闭合、在规定的时间内承载和断开异常回路条件(包括短路条件)下的电流的开关装置。当电路负载超过额定负载时，断路器将自动断开电路。
3.7
隐火：指不易靠近、定位困难、扑灭也相对困难的火源。隐火常发生在侧壁壁板后或舱顶区域。
3.8
阴燃火：指火焰不明显，燃烧速度缓慢的火源。如不及时采取措施或未将阴燃火完全扑灭，火势将在短时间内迅速变大，难以控制。
3.9
残余火：指未被完全扑灭的火源，可能有或没有明显的火焰。残余火如果未完全扑灭，火势有可能在短时间内再次蔓延，难以控制。
4
失火的判断

4.1
失火的原因
导致航空器失火的原因很多，大部分与电子设备/器具、电子元件和电线有关，其它诸如危险品泄漏、违规使用电子电器设备等，也会导致航空器失火的发生。

4.1.1
线路失效：多数机上隐火由沿着导线产生的电弧造成。多数情况下，电弧可以引燃周围物质，从而成为失火的诱发因素。绝缘材料的表面通常会成为此类失火的传载体，因为由泄漏物、积土/尘、润滑油或阻蚀剂造成的表面污染会加快火焰蔓延（干净的绝缘体通常是防火的）。另外，将已弹出的断路器复位会造成导线过热，最终导致线路失效并产生电弧，诱发连锁反应。

4.1.2
故障电路保护：当电流异常升高时，断路器的失灵会导致相关组件或导线过热并起火。
4.1.3
电气部件失效：电动马达可能会过热、粘结和失效，有可能引燃周围物质。此类情况下，相邻区域积聚的污染物会加剧失火的蔓延。

4.1.4
雷击：尽管发生频率低，但是由于雷击引发失火的情况确实存在。此种情况下，破损或受到污染的绝缘材料会加速火势的蔓延。

4.1.5
引气泄漏：航空器部分系统的工作依赖于发动机里的空气（引气），这部分气体要靠一系列气控管线来输送。输送线路一旦出现故障，会导致其周围区域产生高温，飞机设备、线路及相关部件受到损害，高温引气泄漏会导致航空器起火和结构破坏。

4.2
隐火的迹象

4.2.1
非正常运行或非关联部件失效：当航空器某些部件失效或发生非指令性运行时，表明可能有火情正在形成，或者某些部件已被烧毁。因此，客舱机组成员应根据合格证持有人的规定向飞行机组报告所有失效的情况。

4.2.2
断路器弹起：在娱乐系统、咖啡壶等处断路器弹起时，表明所在区域的部件可能受损。

4.2.3
气味异常:可能是即将失火的信号。绝对不能忽视任何异常气味，应该尽快确定火源。
4.2.4
现象异常——冒烟:从排气口或内壁板结合处，尤其是顶板区域冒出的烟是出现问题的明确征兆，应该立即采取措施查找火源。
4.2.5
热点出现：在地板、侧板、顶板或其它壁板上出现异常发热点时应马上进行检查。

5
应对航空器失火时的可用资源
5.1
灭火时，机组人员应考虑并使用所有可用资源，包括考虑使用非执勤机组人员以及愿意提供援助的旅客作为辅助资源。
5.2
灭火器的选择和使用。（见附件2）
5.3
防烟设备，帮助机组人员免于有毒气体和烟雾的伤害。合格证持有人必须确保相关手册中防烟设备的具体使用方法和信息与航空器上的该设备相关的最新资料保持一致。
5.4
除了飞机上必须安装的应急设备，机组人员还可以考虑使用一些通常不被当作灭火设备使用的物品。例如：不含酒精的饮料（咖啡、苏打水、果汁或水）等。瓶装或罐装碳酸饮料在晃动后可以充当灭火剂使用：打开瓶盖，向火焰根部喷射。此外，潮湿的毛毯或枕头可以用作闷熄装置帮助灭火，防止复燃。
5.5处置隐火时其它的可用工具
5.5.1
航空器现有设备和服务用具可能有助于撬开壁板。如：某些航空器上的人工释放工具；服务用具中的冰勺或冰钳、金属餐具等类似的坚硬物品。 
5.5.2
随身携带行李中的物品可能成为重要的非常规资源。如：鞋拔、织针或钩针、拐杖及能够撬开壁板的坚硬物品。

6
机组人员应考虑的问题

6.1
那些不易发现、不易到达的区域失火，特别是当机组人员怀疑存在隐火时，应互相协作，根据合格证持有人的规定和相关程序，迅速采取灭火措施。此种情况下，飞行机组人员仅有15-20分钟时间将飞机降落。失火测试表明，如果未能及时处理，火势可能会在8-10分钟内变得难以控制，导致机毁人亡。从发现失火迹象开始到火势发展，直至灾难的发生，不同机型所需安全撤离的时间不同。（见附件3）
6.2
使用灭火器前应确定火源的准确位置。如果失火发生在壁板后或卫生间的储物柜内，若不能接近失火点，则灭火器的使用效果将会受到影响；如果空间较大的舱顶区域失火，若灭火器没有对准火焰的根部，则难以扑灭该区域的失火。

6.3
断路器的使用规定。（见附件4）

7
机组人员在航空器失火后应采取的措施

7.1
合格证持有人应根据本通告的要求，在制定一般程序的基础上，根据自身机型和运行特点，进一步制定卫生间、货舱、机组休息区等特定区域的灭火程序。
7.2 飞行机组人员
7.2.1
得知火情后，飞行机组人员应立即按照合格证持有人批准的应急程序通知空中交通管制部门并尽快计划紧急备降。航空器稍延误数分钟降落，都可能错失成功着陆和撤离的时机，造成飞机完全损毁。若驾驶舱起火，飞行机组须指示乘务员根据合格证持有人批准的应急程序引导旅客做好紧急着陆和撤离的准备，若情况允许，协助灭火。

7.2.2
飞行机组人员发现烟雾或烟尘迹象后，应根据合格证持有人批准的程序和/或制造商的建议，戴好烟雾护目镜和氧气面罩，然后执行任何非正常程序或紧急程序消除烟雾或烟尘。若未及时戴上，机组人员将可能无法正常呼吸和/或正常目视。

7.2.3
烟雾和烟尘消除程序的主要目的是增加航空器内的空气流通，并非用于消除污染源，若造成污染物的原因是失火且未被扑灭，增加的气流将使情况进一步恶化。因此，灭火是第一要务。若不能确定火源，执行烟雾和烟尘消除程序时要极为谨慎。作为飞行机组人员，应该清楚了解航空器的通风系统和增压系统，以及机身内主要部件的位置。任何情况下，都应按照合格证持有人批准的程序立即采取正确措施。

7.2.4
飞行机组人员自身防御烟雾和烟尘的方法是迅速戴上氧气面罩及配套烟雾护目镜。若需要离开驾驶舱协助客舱机组灭火，建议飞行机组人员在离开驾驶舱前戴上防护式呼吸装置。若协助撤离工作，在怀疑客舱有烟雾或烟尘时，飞行机组人员也应戴上防护式呼吸装置。

7.2.5
应包含的程序
7.2.5.1
及时戴上防护设备；

7.2.5.2
计划立即下降并在最近的合适机场着陆；

7.2.5.3
不可采用烟雾/烟尘消除程序应对火情；

7.2.5.4
若非安全飞行要求，不可复位断路器。
7.3  客舱机组人员

7.3.1 
以下实例所展示的团队合作办法，适用于任何一种包含一名以上乘务员的航班情况。

通常情况下，发现失火的机组人员（一般为乘务员）即是灭火人员。该乘务员应积极尝试查找火源，采取灭火措施，并尽量灭火。第二名机组人员充当通信员，向驾驶舱报告实际信息，包括起火位置、火源、火势严重程度（例如火势已被控制、蔓延、被抑制、被扑灭）、使用的灭火器数量、烟雾状况、以及正采取的灭火步骤（撬开壁板、向客舱内壁和舱顶喷射灭火剂）。该名通信员还需将火情告知旅客并对其进行安抚。第三名机组人员，即援助者，可协助：

（1） 获取额外灭火补给物；
（2） 旅客管理；
（3） 将毛巾分发给旅客，供其遮挡口鼻，过滤烟雾；
（4） 确保飞机安全和/或将医用氧气瓶从起火周围区域移开；
（5） 按需要协助灭火，提供支持性协助。
7.3.2
若机上只有一名乘务员执勤，怀疑起火时，该乘务员应及时报告驾驶舱，并严格按照合格证持有人灭火程序进行灭火。

7.3.3
应包含的程序
7.3.3.1
积极采取行动，若见到火焰，即刻扑灭；
7.3.3.2
必须立刻通知飞行机组人员；
7.3.3.3
若无可见火焰，查找火源；
7.3.3.4
除非安全飞行需要，否则不可复位断路器；
7.3.3.5 旅客管理；
7.3.3.6
用手背查找热点位置；
7.3.3.7
戴上防护式呼吸装置；
7.3.3.8
查找火源时，谨慎打开储藏柜或隔舱的门；
7.3.3.9
监控失火复燃和后续灭火程序；
7.3.3.10隐藏区域失火的处置。

必须权衡采取破坏性方式进入该区域导致设备损坏的风险与不及时处理而导致灾难性后果之间的关系。在进入之前，使用手背来确定热源位置，因手背对温度的变化要比手掌或手指更为敏感；而且，用手背探测可以避免灼伤手指而影响灭火。
8
培训的要求
8.1
培训大纲：合格证持有人的机组人员培训大纲应强调，在面对航空器失火时，机组人员迅速采取积极措施至关重要。大纲也应强调接近和扑灭隐火的重要性。

8.2
培训：合格证持有人应在其机组人员培训大纲中涵盖下列理论和实操目标：
8.2.1
理论培训
8.2.1.1强调严格执行安全工作程序对防止航空器失火或烟雾事故的重要性；
8.2.1.2
在已知或疑似航空器失火事故中，机组人员必须知道如何迅速采取积极措施找到火源；
8.2.1.3为了协助查找火源位置，机组人员必须知道其操作的各种航空器的客舱布局（如：舱顶区域、侧壁区域、夹板区域和通风区域）；
8.2.1.4
机组人员必须知道接近可能发生隐火的区域的恰当方法和技能，以及所有不需要特殊工具就可移动的客舱壁板的位置；
8.2.1.5
 飞行机组人员必须了解航空器的通风系统，包括该系统的常规与非常规的操作程序，特别注意气流对隐火的潜在影响；
8.2.1.6
机组人员能够在机身内找到关键设备组件的位置，合格证持有人的手册中应包括航空器机身的横截面示意图，并在图上标明电路、燃料管路和液压管路的位置；
8.2.1.7隐火的潜在迹象，以及按规定复位断路器的重要性；
8.2.1.8客舱机组与飞行机组之间交流与协作；
8.2.1.9客舱机组成员之间的交流和协作。
8.2.2
实操培训
8.2.2.1
飞行机组人员应该练习与以下各项有关的程序和技能：

（1）计划紧急下降并在最近的合适机场尽快降落；
（2）迅速查找火源；
（3）出现非正常情况后通知客舱机组；
（4）戴上呼吸保护器和护目镜操控飞机；
（5）在火源未明的情况下采取其它方法驱散烟雾和烟尘。
8.2.2.2
客舱机组人员应练习与以下各项有关的程序和技能：

（1）迅速查找火源，包括如何使用应急斧和铁撬棍，以及如何接近客舱侧壁和顶部壁板后的失火位置；
（2）选择合适的灭火剂（瓶）；
（3）旅客管理；
（4）打开储藏舱或隔舱门；
（5）出现非正常情况后，客舱机组与飞行机组之间的交流和协作；
（6）客舱机组成员之间的交流和协作；
（7）查找内壁板上的热点位置。
8.3训练设施设备包括但不限于以下：

8.3.1灭火设备和固定支架；
8.3.2保护装置如防护式呼吸装置、防火手套及其它防护服；
8.3.3模拟真实飞机设备的失火训练场景，如座椅、厨房设备、洗手间等；
8.3.4失火场景的模拟，与实际运行中的空中失火类型相符合；
8.3.5 防护式呼吸装置的包装盒和包装袋。
差异部分的执行标准参见AC-121-FS-2009-34《客舱训练设备和设施标准》。

8.4训练评估标准：合格证持有人应提供足够数量的训练设施和设备以满足训练需求，并制定详细、量化的训练考核标准，用于评估客舱机组人员演示以下项目的熟练性和准确性。

8.4.1对潜在失火威胁的识别；

8.4.2火源的位置和它的种类;

8.4.3与其他客舱机组和飞行机组的交流与协作程序；

8.4.4使用所有合适的安全设备，迅速、积极和正确的灭火行动；

8.4.5旅客管理；

8.4.6监控失火复燃和后续灭火程序。

9
实施
在2012 年8月1 日之前，合格证持有人应按本通告的要求制定和修订相关程序和标准，各地区管理局应在2012年10月31日之前按本通告要求完成补充运行合格审定工作。

附件1 典型的宽体飞机横截面

以下示意图代表的是典型的宽体飞机，但很多窄体飞机也具有与此相同的总体布局和气流通风系统。除了客舱高度和宽度有差别外，宽体飞机和窄体飞机的主要区别在于舱顶区域自由空间的容积不同。宽体飞机上，舱顶区域的自由空间的高度从若干英尺到大于4英尺不等；而小型支线客机舱顶区域的自由空间的高度则介于若干英寸与若干英尺之间。机组人员必须了解所操作的具体飞机舱顶区域的容积，以便有效应对该区域的隐火。
[image: image1.png]



附件2 手提灭火器的使用

本咨询通告发布之日，本附件内容有效。局方不保持本附件内容的持续有效和更新。合格证持有人必须确保相关手册中手提灭火器的使用信息与航空器上的机载手提灭火器相关的最新资料保持一致。

一、失火类型

在选择恰当的航空器机载灭火器时，须考虑可能发生的失火类别：
	A类
	失火涉及普通易燃材料（例如木材、衣服、纸张、橡胶和塑料），须要用水或者富含水分的溶液扑灭或冷却火势，这对于灭火至关重要。

	B类
	失火涉及易燃液体（汽油、油脂、润滑脂、沥青、油基漆、亮漆）和可燃气体，选择使用具有隔离功能的灭火剂尤为关键。

	C类
	失火涉及导电的电子元件/设备，灭火剂的绝缘性十分重要。

	D类
	失火涉及易燃性金属（镁、钛、锆、钠、锂或钾），须要使用干粉类灭火剂。应要遵循制造厂商对此类灭火器的建议使用方法，以防燃烧的金属和灭火剂发生化学反应。


二、适用于各类失火的灭火剂

如情况允许，建议选用以下相应的灭火剂：

	二氧化碳
	B或C类失火

	水
	A类失火

	干燥化学剂
	A、B或C类失火

	卤代烃（海伦）
	A、B或C类失火

	专用干粉灭火剂
	D 类失火

	注：只有“多功能”灭火器或含有磷酸二氢铵的A、B和C类化学干粉灭火器具有A、B、C三个等级：其它的干粉灭火剂只有B和C两个等级。如果是锂电池失火，可以用海伦灭火瓶或水灭火瓶来灭火。旅客的手提电脑、手机、录像机、摄像机、掌上电脑里都有锂电池。火被扑灭后，应立即向锂电池浇水或含水的液体，因为只有水或含水的液体才能足够冷却锂电池或锂电池组里的其他锂电池并防止复燃。


三、灭火器的使用提示
若要获得最佳的灭火效果，一般须靠近火焰的近端开始将灭火剂喷向火焰根部；随后快速地移动喷嘴左右扫射，并逐渐移向火焰的背面。
多数手提灭火器的有效喷射时间不等，这取决于灭火器的容量和类型。由于有效时间持续不长，所以必须即刻选用恰当的灭火器。
切记灭火初始时不可近距离对着燃烧面喷射，因为高速气流可能会导致燃烧物飞溅和/或散落。
灭火后，机舱内应立即通风，减少气体燃烧和由热分解产生的气体。
附件3 可用的安全疏散时间

以下表格描述了从机组人员发现首个隐火迹象到火势演变成无法控制的灾难的时间长度。大致评估后发现，对于飞行中发生隐火的航空器，大约只有三分之一能在火势失控之前完成着陆。

	日期
	地点
	航空器型号
	可用安全疏散时间

	1969年7月26日
	阿尔及利亚/比斯克拉机场
	Caravelle
	26分钟

	1973年7月11日
	法国/巴黎
	B-707
	 7分钟

	1973年11月3日
	美国/波士顿
	B-707
	35分钟

	1979年11月26日
	沙特阿拉伯/吉达
	B-707
	17分钟

	1983年6月2日
	美国/辛辛那提
	DC-9
	19分钟

	1987年11月28日
	印度洋/毛里求斯
	B-747
	19分钟

	1998年9月2日
	加拿大/新斯科舍省
	MD-11
	16分钟


附件4 机上断路器的使用

一、断路器弹起的潜在危险：

断路器是缓动装置，在电弧径迹或绝缘闪火发生时，可能无法提供足够的断开保护。电弧径迹是一种在绝缘表面形成导电碳路径的现象。该碳路径是一个短电路通道，电流可以从中流过（例如电弧）。电气故障造成的影响包括：组件过热；有毒烟尘；烟雾；火；电线、导线束或部件的损坏；由出现故障的高电流供电电缆导致的钣金件上的孔熔化；由破损的高电流供电电缆导致的钛引气管道熔化和烧毁；设备电磁干扰；双发飞机上两个发动机驱动的发电机组同时无故损毁。
二、断路器的使用规定：

合格证持有人手册和培训大纲应该包括飞行过程中和地面运行过程断路器弹起时的复位操作规定，机组成员、维修人员和其他相关人员的手册中列出的程序应与飞机制造商提供的程序一致。
除非运行手册中的程序要求或机长同意，不应在飞行中复位断路器；若机组人员在不了解断路器弹起原因的情况下将其复位，会导致潜在的危险。关于断路器的任何处置情况都必须详细记录在相关记录本上以供维修人员处理。
断路器被设计为在电流超过额定负荷时自动断开电路的装置，不应用于执行日常操作功能，因此机组人员不可将断路器当作普通开关使用，因为在这种情况下断路器将不能实现防止电路负荷超载的功能。甚至是那些适合频繁操作的断路器，也不应被用作打开或关闭受保护部件的开关。此程序的例外情况应在合格证持有人批准的维修大纲和飞行运行手册中予以公布并收录其中。
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