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技术规章条款制修订的安全性
分析方法
胡天辰，蔡景
南京航空航天大学，江苏  南京  211106

摘 要：适航管理的首要目的是保障民用飞机的安全，而技术规章条款是落实适航管理的核心内容。由于我国缺乏制修订

技术规章条款的经验，如何全面考虑技术规章条款制修订所涉及的安全因素，保证技术条款的安全性要求是目前面临的一

个问题。本文将系统理论过程分析（STPA）融入技术规章条款制修订过程，提出了基于STPA方法的技术规章条款制修订的

安全性分析方法。以运输类飞机前轮转弯系统为例，验证了欧洲航空安全局在制定相关条款时对安全因素考虑的合理性，

表明所提方法的可行性和有效性，为我国制修订技术规章条款提供安全性分析方法。
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适航作为民用飞机安全性的保证，已经成为业内的共

识。以适航审定为核心内容的初始适航管理是保证民用飞

机满足安全性的基础，其中技术规章条款是开展适航审定

的基础。因此，技术规章条款的安全性要求是否充分和适

宜对于民用飞机的安全至关重要。我国国产民用飞机的研

制起步较晚，因此，在技术规章条款的制修订方面主要采取

跟 踪 、参 考 美 国 联 邦 航 空 局（FAA）和 欧 洲 航 空 安 全 局

（EASA）的方式。由于我国民机的运行环境与欧美不同，再

加上国产民机的研制技术水平与欧美有差距，因此，适合欧

美的技术规章条款不一定适合我国。实践证明，技术规章

条款制修订非常复杂，考虑因素众多，不仅需要考虑新技

术、新材料在飞机上的推广应用，同时还需要考虑特定的运

行环境、机队规模等因素。因此，在我国大力发展国产民用

飞机的背景下，技术规章条款的制修订工作已成为我国适

航管理中的重要工作之一。

技术规章条款制修订的核心内容是安全性，目前在安

全性方面我国已经开展了大量的研究，如《ARP 4761：民用

机载系统和设备安全性评估过程的指南和方法》中提出的

功能危害性分析（FHA）、初步系统安全分析（PSSA）和系

统安全性分析（SSA），以及由 ARP 4754A 提供的符合审定

要求的全球通用性方法[1-2]。而技术规章条款制修订是安

全、经济、技术、运行环境等众多因素综合权衡的结果，是

一个系统性的工作，传统民机系统安全性设计、分析与评

估的理论体系没有考虑危险因素与人为因素的相互影响，

其用于分析软件密集型系统安全性的有效性正逐渐降低。

为了综合考虑技术规章条款制修订所涉及的众多安全性

因素，需要从系统中人、飞行器与环境等综合复杂因素及

相互之间的关系出发，改进优化技术规章条款制修订的安

全性分析方法。近年来，一种基于系统理论的过程分析

（STPA）方法在针对软件密集型复杂系统安全性的分析上

得到广泛应用。与其他方法相比，STPA 利用系统和控制

理论来考虑系统组件之间的相互作用对系统整体安全性

的影响[3]。

目前，基于 STPA 的安全性分析已被应用并扩展于各个

领域。Dakwat 等[4]提出了一种将 STPA 和模型检查相结合

的方法, 提高了设计变更的一致性，以更好地解决 STPA 中

确定安全约束的问题；Castilho 等[5]证明将 STPA 应用于闭

环连续控制的可行性，识别轻型飞机侧风起飞的危险，以及

使其执行更安全的缓解措施；刘金涛[6]扩展了 STPA 的具体

实施，并能够自动化实现，使其成为适合于高速列控系统的

安全分析方法；赵长啸等[7]提出了 STPA-Bayes 安全性分析

与评价模型，支持了机载显示系统的安全性分析；史思杨[8]
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提出了一种新的系统安全性分析方法——MB-STPA，识别

了波音 737-NG 系列飞机刹车系统的风险致因；陈苗芳[9]提

出形式化的 STPA 控制结构的危险分析方法，对飞行器自动

油门控制系统进行危险分析。在现有的研究以及与传统分

析方法的对比评估中，STPA 发现了传统方法可以发现的所

有因果方案，并且它也发现了传统方法没有发现的软件相

关非故障的场景。

通过以上分析可知，STPA 分析方法具有同时考虑系统

中人、飞行器与环境等综合复杂因素及相互之间关系的优

点，与技术规章条款制修订需要考虑的因素非常契合。因

此，本研究将 STPA 方法融入技术规章条款制修订过程，提

出基于 STPA 的技术规章条款制修订的安全性分析方法，并

以飞机前轮转弯系统相应的技术条款为例，验证该方法的

可行性和有效性，为我国今后技术规章条款修制订提供安

全性分析。

1 系统理论过程分析（STPA）方法
1.1 STPA 方法简介

STPA 方法由 N. G. Leveson[10]提出，这是一种适用于复

杂系统危险致因的安全性分析技术，而危险可能是由部件

之间的不安全相互作用以及部件故障和失效引起的。

STPA 基于系统—理论事故模型和过程（STAMP）来分析已

识别系统危险的致因。STAMP 的三个核心要点是安全约

束、分层安全控制结构和过程模型[11]，认为损失是由未能有

效实施安全约束造成的，而系统安全的重点从预防失效转

向实施安全约束。因此，其不仅可以分析组件的失效，还可

以分析组件的多方交互作用。

在具体分析过程中，STPA 以控制为中心，以系统中的

不安全控制行为为重点，用分层控制结构描述系统组件之

间的控制关系。通过过程模型、分类和分析不安全控制行

为，找出系统危险和问题的根本原因，最后根据问题的原因

导出相应的安全要求。

1.2 STPA 方法分析步骤

STPA 方法主要分 4 个步骤，如图 1 所示。

（1） 定义分析目的。通过定义分析目的，明确该分析

所要避免的损失，确定被分析的系统与系统边界。定义分

析目的分为定义损失（事故）、识别系统层级危险、确定系统

层级安全约束提炼危险（可选）4 部分。

（2） 建立一个系统模型，称为控制结构。控制结构通

过一组反馈控制回路对系统建模，以捕捉功能关系和交互。

控制结构通常从更抽象的层次开始，并进行迭代调整以捕

获更多的系统细节。

（3） 识别不安全控制行为，旨在分析控制结构中的控

制行为，以验证此类行为如何导致第一步中提到的损失。

不安全控制行为（UCA）指的是在特定情境及最坏环境下可

能导致危险的控制行为。在完成了事故与危险的识别，以

及控制结构的搭建后，即可以通过评估系统设计中的安全

控制来确定导致危险状态的可能性。对于不安全控制行为

的分析可以分为 4 种情况：未提供控制行为导致危险、提供

控制行为后导致危险、提供可能安全的控制行为但时间节

点或顺序错误导致危险和控制行为持续时间不当导致

危险。

（4） 识别致因场景，主要是识别系统中可能出现不安

全控制的原因。构建适当情境以解释以下内容：出现不安

全控制行为并导致损失；提供了安全控制行为却没有恰当

地遵守或执行并导致损失。

一旦识别了分析对象的场景，即可用于生成其他需求、

确定缓解措施、改进系统架构以及提出设计建议。

2 融入 STPA 的技术规章条款制修订安全性分
析流程

结合过去技术规章条款制修订案例可知，飞机及发动

机结构或部件发生事故、新技术的出现，以及跟随其他规章

的修制订都会启动条款制修订机制。随后需要判断危险致

因是否明确，如果致因不明确，则重点在于明确条款所涉及

的系统，经过 STPA 方法分析识别出不安全控制行为与相应

的致因场景；相反，如果危险致因是明确的，则无须再进行

STPA 分析。最后，将分析结果作为参考依据或判断现有条

款对全部致因场景的包含情况对条款进行制修订。融入

STPA 方法进行技术规章条款制修订安全性分析的流程如

图 2 所示。

2.1 技术规章条款涉及的系统分析

考虑到技术规章条款的持续修订和航空技术的发展，

需要对适航标准进行系统的技术分析，跟踪条款的修订历

史，解读适航要求的安全意图和技术含义，正确理解和把握

符合性验证方法[12]。每一条款都会针对一个特定的系统进

行解释说明或要求，因此在分析技术规章条款修制订的安
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图 1　STPA 方法分析流程

Fig.1　STPA method analysis process
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全性前，应该明确条款所涉及的系统，并且应用 STPA 方法

进行系统级分析，以识别系统事故对应的损失以及危险。

STPA 可针对利益相关者不可接受的任何损失。如果

涉及多个损失，如失去生命或遭受人身伤害、交通工具丢失

或受损、交通工具外部物品丢失或受损、任务失败以及客户

满意度受损。由于每个 STPA 结果都可以追溯到一个或多

个损失，因此可以简单地根据所涉及的损失按主次顺序排

列分析结果。

接下来需要识别系统事故及对应的危险，对所分析的

系统风险形成全局认识。系统级危险是通过识别在最恶劣

环境条件下会造成损失的系统条件或状态来定义的。

2.2 构建系统控制结构

分层控制结构指的是由反馈控制回路组成的系统模

型。有效地控制结构可以将约束施加到整个系统的行为

上。分层控制结构由图 3 中所示的反馈控制回路组成。

通常，控制器可以通过提供控制行为来控制程序，并对受

控过程的行为施加约束。控制算法代表控制器的决策过

程，即决定提供哪些控制行为。控制器还具有其过程模

型，该模型代表其先前决策的内部思想。过程模型可以包

含关于受控过程或系统/环境的其他相关方面的想法。过

程模型可以通过用于观察受控过程的反馈进行部分更新。

一般情况下，大多系统都有几个重叠且交互控制回路。如

图 4 所示，多个交互控制回路可通过一个分层控制结构进

行建模。

2.3 识别系统不安全控制行为

不安全控制行为指的是在特定情境及最坏环境下可能

导致危险的控制行为。一旦识别出系统事故、系统级危险

以及相关的安全约束，并确定了安全控制结构，即通过评估

系统设计中的安全控制来确定导致危险状态的可能性。

不安全控制行为应说明在何种情境下控制行为是不安

全的。每个不安全控制行为都包含 5 个部分：（1） 可以提供

控制行为的控制器；（2） 情境；（3） 不安全控制行为的类型；

（4） 控制行为或命令本身；（5） 关联所可能导致的危险。

2.4 识别致因场景

致因场景描述的是可能导致不安全控制行为以及危

险的诱发因素。此时，需要考虑两类致因场景：导致不安
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图 3　一般控制回路

Fig.3　General control loop
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图 4　一般层级控制结构

Fig.4　General level control structure
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图 2　融入 STPA 方法的技术规章条款制修订安全性

分析流程                                                   

Fig.2　Safety analysis process for preparation and revision

of technical regulations with STPA method 
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全控制行为的致因场景和控制行为执行不当或未被执行

的致因场景。

2.4.1 识别导致不安全控制行为的致因场景

此类致因场景可通过以不安全控制行为作为起始点，

反向解释是什么导致控制器提供或不提供控制行为进行创

建。可导致不安全控制行为的致因场景包括：与控制器相

关的故障（仅针对实际控制器）、不充分的控制算法、不安全

的控制输入与不充分的过程模型。

2.4.2 识别控制行为执行不当或未被执行的致因场景

不安全控制行为可能导致危险，但如果控制行为执行

不当或未被执行，没有不安全控制行为的情况下也可能导

致危险。为了得到此类致因场景，我们必须考虑会影响控

制路径和受控过程的因素。涉及控制路径和受控过程的致

因场景包括控制行为未执行与控制行为执行不当。

2.5 依据致因对条款进行安全性评估

在识别出不安全控制行为对应的致因场景后，对现有

条款进行分析，检查其是否已经涵盖了所有应该被考虑的

致因场景。如果现有条款已经涵盖了所有的致因场景，可

以认为其安全性满足要求，安全性评估程序结束；如果未涵

盖所有致因场景，则应该考虑以此为依据启动条款制修订

程序。

3 飞机前轮转弯系统技术条款案例分析
3.1 简述

飞机在地面的转向运动主要有三种转向模式：前轮转

弯、不对称推力和差速制动。其中，前轮转弯可使飞机灵活

转弯，并具有其他两种转向模式的功能。它还减轻了轮胎

磨损和差速刹车时的局部高温现象，即使在主起落架轮胎

泄漏的情况下仍能控制飞机。目前，国内外民用飞机和大

多数军用飞机都使用这种方法。此外，飞机前轮转弯系统

是飞机地面控制运动的重要组成部分。其各项性能指标对

飞机整体地面运行的稳定性和地面机动性有着非常重要的

影响[13]。

一种飞机前轮转弯系统包含的部件有：（1） 旋转接头：

旋转接头相对于 L/G 回缩轴同轴安装，并在齿轮延伸时提

供液压电源。 当齿轮开始收缩时，旋转接头切断液压电

源。（2） 选择阀：当选择阀通电时，压力通过从动阀施加到

伺服阀上。（3） 止回阀/过滤器：液压供电线路安装 40μm 过

滤器和止回阀。（4） 伺服阀：伺服阀为偏转射流式。它配备

了线性可变差动换能器（LVDT）传感器，用于检测滑动阀的

位置。LVDT 为转向控制提供位置反馈。（5） 可调节隔膜：

可调膈膜用于调整流向每个驱动汽缸室的流量，从而调整

机轮转向速度。（6） 止回阀：两个止回阀确保流体从蓄能器

分配到转向执行器的腔室。（7） 旁通阀：在液压系统降压的

情况下，旁路阀将转向执行机构的两个腔室互连。如果压

力超过 273bar （4000lbf/in2，即 27300kPa），旁通阀就会打开。

（8） 防摆阀：每个转向执行器室有一个防摆阀，以防止摆

振。（9） 转向执行器：转向执行器通过齿条和齿轮组件驱动

旋转管，这是 NLG 结构的一部分。（10） 蓄压器：防摆振蓄压

器在转向执行器的两个腔室之一出现气穴时提供加压液

体 。 蓄 能 器 可 以 提 供 压 力 高 达 15bar（220lbf/in2，即

1500kPa）的液体加压。（11） 放气螺钉：放气螺钉允许液压

块放气和减压。上述部件对应的一种飞机前轮转弯系统原

理简图如图 5 所示。

目前，FAA 和中国民用航空局（CAAC）的适航规章尚

无针对前轮转弯系统的条款。只有 EASA 发布的大型飞机

审定规范（CS-25）部 25.745 条为针对前轮转弯系统的条

款[14]，其针对前轮转弯系统在不同环境条件下的控制情况、

与其他系统的干涉以及各部件失效对系统安全性的影响等

方面提出了要求。

本研究融入 STPA 方法，对 CS-25 部 25.745 条飞机前轮

转向系统技术规章条款进行安全性分析，为将来我国运输

类飞机前轮转弯系统相关及其他技术规章条款的建立提供

安全性分析。

3.2 融入 STPA 的安全性分析

3.2.1 飞机前轮转弯系统技术规章条款制修订启动机制

未来，我国可能会跟随制定飞机前轮转弯系统相关技

术条款，并且尚不明确可能导致系统危险的致因场景，因此

需要应用融入 STPA 的安全性分析方法进行分析。

图 5　飞机前轮转弯系统原理简图

Fig.5　Schematic diagram of aircraft nosewheel turning system
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3.2.2 系统级分析

根据 STPA 的定义，可得到关于飞机前轮转弯系统的系

统级事故包括：所有相关人员的受伤和死亡（A1）、飞机机

体或各子系统遭到结构破坏或机械故障（A2）和所有相关

的地面或移动设施和设备的损毁（A3）。

系统级危险是指可能导致 A1~A3 的一系列灾难性后果

的事件。飞机前轮转弯系统在日常运行中出现的危险主要

有[15]：（1） 转弯操纵无法脱开（H1），导致拖行时转弯机构受

力过大而损坏，另外导致收放起落架时前轮没有处于中立

位置，使舱门等部件损坏；（2） 转弯操纵困难（H2），前轮转

弯操纵费力或者左右偏转角度变小，会造成无法控制角度

及反馈前轮位置等现象；（3） 转弯功能失效（H3），是前轮转

弯系统级危险中最为严重的，轻则导致航班延误，影响其他

飞机的正常起飞，重则导致轮胎严重磨损甚至爆破，影响机

上人员的安全。

针对事故 A1，转弯功能失效（H3）为可能导致人员受伤

或死亡的危险情况；事故 A2 涉及上述 H1、H2、H3 三种危

险；事故 A3 涉及上述 H2、H3 两种危险。通过上述分析，可

以得到系统级危险与事故的关联关系，见表 1。

3.2.3 控制—反馈结构的构建

转弯系统处于正常工作状态时，飞行员可以根据需要

自主控制转弯系统的工作方式，通常包括手轮转弯、脚蹬转

弯和转弯减摆三种方式。手轮转弯用于低速滑行时进行大

角度转弯，可以使飞机获得良好的地面机动能力，转弯手轮

手柄中心通常设有“脚蹬转弯断开”按钮，按下该按钮将断

开脚蹬转弯功能，可以减少前轮胎的磨损；脚蹬转弯用于中

高速滑跑过程中小角度修正滑跑方向，使飞机获得良好的

保持方向的能力；当转弯开关断开时，转弯系统断开，前轮

进入转弯减摆状态，此时前轮为无动力转弯。

根据飞机前轮转弯系统原理，飞行员和转弯控制单元

（SCU）为控制器，转弯作动系统（控制阀、作动筒）、驾驶舱

部件（手轮、脚蹬、开关）等为执行机构，机轮、液压系统为被

控过程，传感器有前轮位置传感器、转弯指令传感器等，部

件间存在逻辑和功能上的控制与反馈关系，图 6 为正常前

轮转弯模式时系统的安全控制—反馈结构。

3.2.4 识别不安全控制行为

转弯操纵无法脱开（H1）、转弯操纵困难（H2）、转弯功

能失效（H3）均属于严重度较高的危险，涉及的事故类型也

比较多，因此具有重要的研究意义。接下来将进行识别不

安全控制行为的示例分析。

根据飞机前轮转弯系统原理和安全控制—反馈结构模

型可确定系统中的控制器有飞行员和 SCU，其中飞行员的

控制行为有控制转弯系统工作方式（CA1）和操作驾驶舱转

弯系统执行机构（CA2）；SCU 的控制行为有实施前轮转弯

操作（CA3）和控制转弯系统开关状态（CA4）。可以识别出

不安全控制行为见表 2。

3.2.5 识别致因场景

在确定可能导致危险的不安全控制行为后，需要根据

飞机前轮转弯系统的控制—反馈结构图以及不安全控制行

为分类依据进一步确定其产生的原因。根据第二节所述致

因场景分类，识别出的全部致因场景包括与控制器相关致

因 10 条，与不充分的控制算法相关致因 4 条，与不充分的控

制输入相关致因 2 条，与执行器及受控过程相关的故障及

缺陷相关致因 14 条，与和反馈有关的故障及缺陷相关致因

7 条。部分致因场景见表 3，其中致因标号的第一位表示由

对应编号控制行为的不安全控制行为识别而来。

3.2.6 依据致因进行安全性评估

从 EASA 发布的《大型飞机的审定规范和可接受的符

合性方法》（CS-25）[16]查阅得到，涉及飞机前轮转弯系统的

条款第 25.745 条包括以下内容：

（1） CS-25.745（a）条款除非前轮转向系统仅限于低速

操纵，否则其设计必须确保在起飞和着陆期间（包括侧风情

况）以及在起飞运行期间的任何阶段动力装置突然发生故

障时，其使用不需要特殊技巧。这必须通过测试来证明。
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图 6　飞机前轮转弯系统控制结构示意图

Fig.6　Control structure diagram of aircraft nosewheel 

turning system                                        

表1 系统级事故与危险对应表

Table 1 Corresponding table of system level accidents

and hazards                                     

危险编号

H1

H2

H3

危险描述

转弯操纵无法脱开

转弯操纵困难

转弯功能失效

对应的事故

A2

A2，A3

A1，A2，A3
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该条款明确说明在起飞、着陆遭遇侧风及动力装置失

效的情况下，无须使用特殊技巧，即专用设备——转弯手

轮，通过脚蹬即可实现纠偏功能。此条涵盖 RC1-1 等与操

作方式选择相关致因场景。

（2） CS-25.745（b）条款必须证明，在任何实际情况下，

飞行员转弯控制装置的移动（包括起落架缩回或伸展期间

或缩回后的移动）不会干扰起落架的正确缩回或伸展。

该条款主要描述了前轮转弯与起落架收放运动的干涉

情况。具体需要通过控制器逻辑以及前起落架转轴处液压

控制装置实现。此条主要涵盖 RC3-7 等 6 条与控制算法及

模型相关致因场景。

（3） CS-25.745（c）条款在故障条件下，系统必须符合

表2 不安全控制行为列表

Table 2 List of Unsafe Control Activitys（UCAS）

控制行为（CA）

CA1：控 制 转 弯

系统工作方式

CA2：操 作 驾 驶

舱转弯系统执行机

构

CA3：实 施 前 轮

转弯操作

CA4 控制前轮转

弯系统开关状态

没有提供安全控制行为

UCA1-1-1：在飞机滑

跑阶段，没有选择转弯

系统工作方式

UCA2-1-1：未提供前

轮转弯操作

UCA3-1-1：在飞机滑

跑时，未提供前轮转弯

操作

UCA4-1-1：在飞机滑

跑时未控制前轮转弯

系统开关状态

提供了导致危险的控制行为

UCA1-2-1：低速滑跑时采用脚蹬

控制前轮转弯；

UCA1-2-2：中高速滑跑时采用手

轮控制前轮转弯

UCA2-2-1：操作转弯系统执行机

构压力过大；

UCA2-2-2：操作转弯系统执行机

构压力过小

UCA3-2-1：提供的前轮转弯操作

幅度过大；

UCA3-2-2：提供的前轮转弯操作

幅度较小

提供安全控制行为时序不当

UCA1-3-1：滑跑时断开转弯开关，使飞

机失去前轮转弯动力；

UCA1-3-2：地面拖行时没有断开转弯

开关

UCA2-3-1：在飞机滑跑进入弯道前提

供前轮转弯操作；

UCA2-3-2：在飞机滑跑进入弯道后仍

未提供前轮转弯操作

UCA3-3-1：飞机还未进入弯道便提供

前轮转弯操作；

UCA3-3-2：在飞机进入弯道后仍未提

供前轮转弯操作

UCA4-3-1：滑跑时提供断开转弯开关

操作，使飞机失去前轮转弯动力；

UCA4-3-2：地面拖行时没有提供断开

转弯开关操作

提供安全控制行为持续

时间不当

UCA2-4-1：持 续 提

供前轮转弯操作；

UCA2-4-2：过 早 结

束提供前轮转弯操作

UCA3-4-1：持 续 提

供前轮转弯操作；

UCA3-4-2：过 早 结

束提供前轮转弯操作

表3 致因场景列表（部分）

Table 3 Causal scenario list （part）

致因分类

与控制器相关的故障（飞行员/SCU）

不充分的控制算法

不充分的控制输入

与执行器及受控过程相关的故障及缺陷

与反馈有关的故障及缺陷

不安全控制行为致因场景

RC1-1：飞行员对地面情况及地面参考速度认识不足；

RC2-1：飞行员间误认为对方提供了前轮转弯动作，且无提示；

RC3-1：SCU 中输入卡故障，导致无指令输入；

RC4-1：驾驶舱显示装置失效，导致飞行员收到的速度信号无效

RC3-5：滑跑时，实施前轮转弯的安全飞机地面速度设置不当；

RC3-7：SCU 控制律设置不当，对实施前轮转弯指令计算错误

RC3-9：SCU 的输入通道失效，导致传输数据无效；

RC3-10：传输通道受电磁干扰，导致收到的数据信号错误

RC3-11：转弯控制阀老化、故障，无法传输液压压力；

RC3-12：转弯作动筒失效、卡滞，导致无响应；

RC3-24：液压系统管路接头未密封，油液外漏，液压油无法输入；

RC4-3：两个前轮胎压相差过大，造成滑偏；

RC4-6：主起落架一侧或者一个刹车因为故障产生了非指令性的刹车，导致产生额外侧向力，发生不适当偏转

RC2-3：机电综合管理系统未向飞行员反馈故障告警维护状态；

RC3-25：传感器故障，导致监测值失效，SCU 对飞机滑跑状态不能做出正确的判断；

RC4-7：传感器失效，反馈信号延迟，导致检测信号时间过长
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CS-25.1309（b）和（c）的要求。系统的布置必须确保没有单

一故障会使前轮处于导致危险影响的位置。如果依靠前轮

转向来证明其符合 CS-25.233 条的要求，则必须证明前轮

转向系统符合 CS-25.1309 条的要求。

该条款重点需要考虑“确保没有单一故障会使前轮处

于导致危险影响的位置”。此条主要涵盖 RC3-11 等 14 条

与执行器及受控过程相关致因场景。

（4） CS-25.745（d）条款前轮转向系统、牵引附件和相

关元件必须通过适当的方式进行设计或保护，以便在通过

独立于飞机的方式进行地面操纵操作期间：排除了影响前

轮转向系统安全操作的损坏；如果可能发生损坏，则在开始

滑行前向机组发出警报。

该条款主要描述了在“牵引”时，不会对前轮转弯系统

产生损坏，如果可能产生损坏，则在开始滑行前向机组发出

警报。此条主要涵盖 RC2-3 等 7 条与受控过程及反馈相关

致因场景。

（5） CS-25.745（e）条款除非前轮在下降时自动处于前

后姿态，否则必须在前轮最初处于所有可能的偏心位置时

证明成功着陆。

该条款要求验证飞机前轮在任何可能偏转角度下都可

以保证飞机成功着陆。此条款描述着陆过程，不在上述分

析范围内，故不予分析。

由上述分析可以得出：对于飞机前轮转弯系统，EASA

发布的审定规范 CS-25.745 条款将大多数控制器、执行器及

反馈相关致因场景考虑在内，我国 CCAR-25 部在建立飞机

前轮转弯系统条款制修订时，可以将以上致因作为依据进行

符合性验证；而 CS-25.745 条款对 RC2-1 等飞行员之间的交

流及决策过程等人为因素可能造成危险的致因没有进行充

分考虑，在进行条款制修订时可作为参考进行补充。

4 结论
通过研究，可以得出以下结论：

（1） 本研究将系统理论过程分析（STPA）方法融入技术

规章条款制修订的安全性分析，同时考虑系统控制结构中

人、飞机与环境等维度及其相互关系，提出了基于 STPA 方

法的技术规章条款制修订的安全性分析方法。

（2） 本研究以运输类飞机前轮转弯系统为例，利用所

提的安全性分析方法，验证了 EASA 在制定相关条款时对

安全考虑的合理性，表明方法的可行性和有效性，为我国制

修订飞机前轮转弯系统相应及其他技术规章条款提供安全

性分析方法。            
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Safety Analysis Method for Formulation and Revision of Technical Regulations

Hu　Tianchen， Cai　Jing

Nanjing University of Aeronautics and Astronautics，Nanjing 211106，China

Abstract: The primary purpose of airworthiness management is to ensure the safety of civil aircraft, and the 

provisions of technical regulations are the core content of airworthiness management. Due to the lack of experience in 

the formulation and revision of technical regulations in China, how to comprehensively consider the safety factors 

involved in the formulation and revision of technical regulations and ensure the safety requirements of technical 

regulations is a problem. In this study, system theory process analysis (STPA) is integrated into the formulation and 

revision process of technical regulations, and a safety analysis method of technical regulations based on STPA 

method is proposed. Taking the front wheel turning system of transportation aircraft as an example, the rationality of 

EASA’s consideration of safety factors in formulating relevant provisions is verified, which shows the feasibility and 

effectiveness of the proposed method, so as to provide a safety analysis method for the formulation and revision of 

technical regulations in China.
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