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OBWIESZCZENIE NR 6
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 marca 2010 .

w sprawie ogtoszenia tekstu jednolitego uwzgledniajgcego zmiane 3 europejskich wymagan
bezpieczenstwa lotniczego JAR-26 ,,Dodatkowe wymagania zdatnosci do lotu”

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 1, w zw. z art. 3
ust. 4 pkt 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo
lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z pozn.
zm.") oraz w zw. z § 3 rozporzgdzenia Ministra In-
frastruktury z dnia 5 pazdziernika 2004 r. w sprawie
wprowadzenia do stosowania europejskich wyma-
gan bezpieczenstwa lotniczego JAR oraz europej-

T Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogfo-
szone w Dz. U. z 2006 r. Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz.
1008, Nr 170, poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829, z 2007 r. Nr 50,
poz. 331 i Nr 82, poz. 558, z 2008 r. Nr 97, poz. 625, Nr 144,
poz. 901, Nr 177, poz. 1095, Nr 180, poz. 1113 i Nr 227, poz.
1505 oraz z 2009 r. Nr 18, poz. 97 i Nr 42, poz. 340.

skich wymagan w zakresie utatwienn w lotnictwie
cywilnym (Dz. U. Nr 224, poz. 2282) ogfasza sie
jako zatgcznik do niniejszego obwieszczenia tekst
jednolity uwzgledniajgcy zmiane 3 europejskich
wymagan bezpieczenstwa lotniczego JAR-26
— ,Dodatkowe wymagania zdatnosci do lotu”, przy-
jetg przez Zrzeszenie Wtadz Lotniczych (JAA).

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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Zatgcznik do Obwieszczenia nr 6
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Z dnia 11 marca 2010 r.

Wspolne
Przepisy
Lotnicze

JAR-26

DODATKOWE PRZEPISY
ZDATNOSCI DO LOTU
DLA UZYTKOWANIA

Wydane
1 grudnia 2005

W przypadku powstania watpliwosci w interpretacji
przepisow, do ostatecznej analizy stuzy tekst w j. angielskim.

Drukowane i wydane przez Global Engineering Documents, 15 Inverness Way East, Englewood, Colorado 80112, USA z
ramienia Joint Aviation Authorities Committee.
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JAR-26

Czlonkowie Joint Aviation Authorities Committee (Komitetu Wspdlnych Nadzoréw Lotniczych) sa przedstawicielami
Cywilnych Wtadz Lotniczych krajow, ktére podpisaly "Uzgodnienia Dotyczace Opracowania i Zatwierdzania
Wspdlnych Wymagan na temat Zdatnosci do Lotu". Wykaz tych krajow jest prowadzony przez European Civil
Aviation Conference, ECAC (Europejska Konferencj¢ Lotnictwa Cywilnego), 3 bis Villa Emile Bergerat 92522,
NEUILL Y SUR SEINE, Cedex, France. *

W sprawie otrzymania dalszych egzemplarzy Joint Aviation Requirements, Wsp6lnych Przepisoéw Lotniczych nalezy
zwracaé si¢ do Global Engineering Documents, 15 Inverness Way East, Englewood, Colorado 80112, USA. Adresy
biur dostgpne sa na stronie JAA (www.jaa.nl) i stronie Globar (www.global.ihs.com).

Celem zakupu dokumentéw Joint Aviation Authorities w wersji elektronicznej szukaj informacji na stronie Information
Handling Services (IHS) www.ihsaviation.com.

W sprawach zwiazanych z trescia nalezy zwraca¢ sig¢ do Sekretariatu JAA, JAA Headquarters, Saturnusstraat 810, PO
Box 3000, 2130 KA Hoofddorp, The Netherlands (publications@jaa.nl).

* Krajami tymi sa:

Albania, Armenia, Austria, Belgia, Bulgaria, Chorwacja, Cypr, Republika Czech, Dania, Estonia, Europejska Agencja
Bezpieczenstwa Lotniczego, Finlandia, Republika Macedonii, Francja, Niemcy, Grecja, Wegry, Islandia, Irlandia,
Wrtochy, Litwa, Lotwa, Luksemburg, Malta, Monaco, Holandia, Norwegia, Polska, Portugalia, Republika Motdawii,
Rumunia, Serbia i Czarnogodra, Stowacja, Stowenia, Hiszpania, Szwecja, Szwajcaria, Turcja, Ukraina i Zjednoczone
Krolestwo Wielkiej Brytanii.

Zmiana 2 ii 01.09.05
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JAR-26

TRESC (Zarys ogblny)
JAR-26

DODATKOWE PRZEPISY ZDATNOSCI DO LOTU DLA UZYTKOWANIA

SEOWO WSTEPNE
LISTA KONTROLNA STRON

PREAMBULY

DZIAL 1 - WYMAGANIA
PODCZESC A - OGOLNE
PODCZESC B - LOTNICZY TRANSPORT HANDLOWY (SAMOLOTY)
PODCZESC C - LOTNICTWO OGOLNE (SAMOLOTY)
PODCZESC D - LOTNICZY TRANSPORT HANDLOWY (SMIGLOWCE)
PODCZESC E - LOTNICTWO OGOLNE (SMIGLOWCE)

DZIAL 2 - [ WSPOLNE OKOLNIKI DORADCZE (ACJ) ], AKCEPTOWALNE SPOSOBY
SPEENIANIA (AMC) I MATERIAL INTERPRETACYJNY (IEM)

PODCZESC A - OGOLNE
PODCZESC B - LOTNICZY TRANSPORT HANDLOWY (SAMOLOTY)

ZALACZNIKI

01.12.05 C-1 Zmiana 3
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JAR-26

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA

Zmiana 3 C-2 01.12.05
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JAR-26
TRESC (Szczegoly)
JAR-26
DODATKOWE PRZEPISY ZDATNOSCI DO LOTU DLA UZYTKOWANIA
Paragraf Strona
SEOWO WSTEPNE F-1
LISTA KONTROLNA STRON CL-1
PREAMBULY P-1
DZIAL 1 - WYMAGANIA 1-O-1
PODCZESC A - OGOLNE
JAR 26.1 Stosowalnos¢ 1-A-1
JAR 26.2 Terminologia 1-A-1
JAR 26.3 Stwierdzenia o rownowaznym bezpieczenstwie 1-A-1
JAR 26.5 Odstgpstwa w zakresie zdatnosci do lotu 1-A-1
PODCZESC B - HANDLOWY TRANSPORT LOTNICZY (SAMOLOTY)
ZABEZPIECZENIE/UMOCOWANIE PERSONELU I CARGO
[JAR 26.50 Siedzenia, koje, pasy bezpieczenstwa i uprzgze 1-B-1]
SRODKI BEZPIECZENSTWA
JAR 26.100 Potozenie wyjs¢ awaryjnych 1-B-2
JAR 26.105 Dostgp do wyjs¢ awaryjnych 1-B-2
JAR 26.110 Oznaczenia wyj$¢ awaryjnych 1-B-2
[JAR 26.120 Oswietlenie awaryjne wngtrza i jego dziatania 1-B-3]
[JAR 26.125 Zewngetrzne o$§wietlenie awaryjne 1-B-5]
[JAR 26.130 Pomocnicze $rodki ewakuacyjne i drogi ucieczki 1-B-7]
ZABEZPIECZENIE PRZECIWPOZAROWE
JAR 26.150 Whngtrza pomieszczen 1-B-8
JAR 26.155 Palnos$¢ wyktadzin pomieszczen dla tadunku 1-B-9
JAR 26.160 Zabezpieczenie pozarowe toalet 1-B-9
UKLADY I WYPOSAZENIE
JAR 26.200 Ostrzeganie dzwigkowe podwozia 1-B-9
JAR 26.250 Dzialanie systemow drzwi kabiny pilotow 1-B-10
Pojedyncza niesprawno$¢
JAR 26.260 Uwzglednienie zagadnien ochrony 1-B-10
ZALACZNIKI
Zakacznik F 1-B-11
Uwaga : W JAR-26 nie istnieja zalaczniki A do E. Zatacznik ,,F” jest tutaj uzyty dla zharmonizowania z JAR-25.
01.12.05 C-3 Zmiana 3
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JAR-26
PODCZESC C - LOTNICTWO OGOLNE (SAMOLOTY)
[Zarezerwowane] 1-C-1
PODCZESC D - LOTNICZY TRANSPORT HANDLOWY (SMIGLOWCE)
[Zarezerwowane] 1-D-1
PODCZESC E - LOTNICTWO OGOLNE (SMIGLOWCE)
[Zarezerwowane] 1-E-1
STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA
Zmiana 3 C-4 01.12.05
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JAR-26

TRESC (ciag dalszy) Strona

DZIAL 2 - [WSPOLNE OKOLNIKI DORADCZE (ACJ) ], AKCEPTOWALNE SPOSOBY
SPELNIANIA (AMC) Il MATERIAL INTERPRETACYJNY (IEM) 2-0-1

PODCZESC A - OGOLNE

JEM Nr 1 do JAR 26.2 "Wyprodukowane" 2-A-1
JEM Nr 2 do JAR 26.2 "Max certyfikowana liczba miejsc pasazerskich (MCPSC) 2-A-1
JEM 26.3 Stwierdzenia o rownowaznym bezpieczenstwie (ESF) 2-A-1
JEM 26.S Odstgpstwa w zakresie zdatnosci do lotu 2-A-1

PODCZESC B - LOTNICZY TRANSPORT HANDLOWY (SAMOLOTY)

[ACJ 26.50(c) Rozmieszczenie siedzen dla zatogi z uwzglednieniem ryzyka uszkodzenia 2-B-1]
ciata

JEM 26. 110(e)(4) Oznaczenia wyj$¢ awaryjnych 2-B-1
JEM 26. 150(a) Wngtrza pomieszczen 2-B-2
JEM 26. 150(c) Wngtrza pomieszczen 2-B-2
JEM 26. 150(d) Wnetrza pomieszczen 2-B-3
JEM 26. 155 Palnos$¢ wyktadzin pomieszczen dla fadunku 2-B-3
ACJ 26.260 Dodatkowa informacja o certyfikacji wytrzymatosci drzwi na poktadzie

duzych samolotow 2-B-4
ACJ 26.260(a)(1) Wytrzymalos$¢ na wtargnigcie do kabiny pilotow 2-B-4
ACJ 26.260(a)(2) Wytrzymatos$¢ kabiny pilotow na przebicia 2-B-4

ACM do Zatacznika - Metody prob dla okreslenia stopnia odprowadzania ciepta od materiatow
F Czgs¢ IV kabiny wystawionych na promieniowanie cieplne 2-B-5

ZALACZNIKI

. Tabela odniesien JAR-26/JAR-2SIFAR Czgs$¢ 121 2-App 1-1
Zalacznik 1

01.12.05 C-5 Zmiana 3
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JAR-26

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA

Zmiana 3 C-6 01.12.05
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JAR-26

SLOWO WSTEPNE

1. Nadzory Lotnictwa Cywilnego pewnych panstw europejskich uzgodnity wspdlne, obszerne i szczegdtowe
wymagania zdatno$ci do lotu - Joint Airworthiness Requirements (JAR) - nazywane dalej w tekécie polskim
Wspdlnymi Przepisami Lotniczymi, majac na wzgledzie zmniejszenie problemoéw zwiazanych z Certyfikacja
Typu (Type Certification) podczas wspélnych przedsigwzigé, ulatwienie eksportu i importu wyrobow
lotniczych, oraz ulatwienie uznawania (akceptacji) prac obslugowych, wykonanych w jednym z krajow
europejskich, przez Nadzory Lotnicze innych krajow europejskich, a takze nadzorowanie operacji,
wykonywanych w ramach handlowego transportu lotniczego.

2. Wymagania JAR sa uznawane przez Nadzory Lotnictwa Cywilnego panstw uczestniczacych, jako mozliwa do
przyjecia podstawa wykazywania zgodnosci z ich krajowymi przepisami zdatnosci do lotu.

3. Przepisy JAR dotyczace Zatwierdzonych Organizacji Obstugowych, JAR-145, sa opracowane w oparciu o
format, a tam, gdzie to jest wlasciwe, takze o zawartos¢, Czesci 43 i 145 FAR (Federal Aviation Regulations)
Federalnej Administracji Lotnictwa Standéw Zjednoczonych Ameryki.

4. Aneks 6 ICAO zostal wybrany jako zrodlo dla podstawowej struktury przepisow JAR-OPS, czyli przepisow
JAR dla Certyfikacji Operatora Lotniczego (Air Operator Certification), ale posiadaja one dodatkowe
podrozdziaty tam, gdzie to zostalo uznane za odpowiednie. Zawarto§¢ Aneksu 6 zostala wykorzystana i
wlaczona do tekstu w miejscach, gdzie bylo to potrzebne, przez wykorzystanie istniejacych przepiséw
europejskich oraz przepisow Federal Aviation Regulations Stanow Zjednoczonych Ameryki, gdzie to byto
wlasciwe.

5. Przepisy JAR-26 w chwili obecnej sktadaja si¢ z dodatkowych wymagan z zakresu zdatnosci do lotu dla
handlowego przewozu lotniczego wykonywanego przy pomocy samolotow, ktore maja by¢é wprowadzone w
momencie wprowadzania przepisow JAR-OPS Czgs¢ 1.

6. Przyszly rozw6j wymagan przepisow JAR-26 bedzie nastgpowal wedtug procedury NPA Notice oj Proposed
Amendments, Propozycji Poprawek, JAA. Te procedury pozwalaja, aby poprawka do JAR-26 byta proponowana
przez Nadzor Lotnictwa Cywilnego dowolnego z krajow czlonkowskich, oraz przez dowolna organizacje,
reprezentowana we Wspdlnym Zgromadzeniu Kierujacym (Joint Steering Assembly).

7. Nadzory Lotnictwa Cywilnego uzgodnity, Ze nie beda jednostronnie inicjowaty poprawek do swoich zestawow
przepis6w krajowych bez przedtozenia propozycji poprawki do JAR-26 wedhug uzgodnionej procedury.

8. Definicje i skroty okreslen uzywanych w JAR-26, ktore sa uznane za majace ogodlne zastosowanie, sa
zamieszczone w JAR-1, Definicje i Skroty. Jednakze definicje i skroty okreslen uzywanych w JAR-26, ktore sa
specyficzne dla poszczegdlnej Podczgsei JAR-26, sa normalnie podawane w danej Podczgsci, albo, wyjatkowo,
W zwigzanym materiale na temat spetnienia albo interpretacji.

9. Uzupehienia tekstu w niniejszych JAR-26 sa zazwyczaj wydawane poczatkowo jako uzupetnienia w postaci
"Pomaranczowych kartek". Te "Pomaranczowe kartki", sa to strony zawierajace zmienione paragrafy, po
przyjeciu NPA. Wydanie takich kartek pozwala unikna¢ zmiany numeracji stron catych Podczgsci oraz stanowi
metodg wyraznego zaznaczania nowego tekstu. Posiadaja one dat¢ obowiazywania i maja taki sam status i
stosowalno$¢ od tej daty, jak JAR-26. Gdy uzupehlienia na pomaranczowych kartkach sa wiaczane do
wydrukowanego tekstu, odbywa sig to za posrednictwem "Zmiany" ("Change").

F-1 13.07.98
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JAR-26

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA

F-2 13.07.98
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JAR-26

WSPOLNE PRZEPISY LOTNICZE

LISTA KONTROLNA STRON
JAR-26 DODATKOWE WYMAGANIA ZDATNOSCI DO LOTU DLA UZYTKOWANIA

WYDANIE TRZECIE DATOWANE 01.12.05
Obecnie sg aktualne nastgpujace strony JAR-26:

Nr strony Oznaczenie

Strona tytutowa Zmiana 3 01.12.05
i1 Zmiana 2 01.09.05
C-1 Zmiana 3 01.12.05
C-2 Zmiana 1 01.05.03
C-4 Zmiana 3 01.12.05
C-5 Zmiana 3 01.12.05
C-6 Zmiana 3 01.12.05
F-1 13.07.98
F-2 13.07.98
CL-1 Zmiana 3 01.12.05
CL-2 Zmiana 3 01.12.05
P-1 Zmiana 3 01.12.05
P-2 Zmiana 3 01.12.05
1-O-1 13.07.98
1-O-2 13.07.98
1-A-1 13.07.98
1-A-2 13.07.98
1-B-1 Zmiana 3 01.12.05
1-B-2 Zmiana 3 01.12.05
1-B-3 Zmiana 3 01.12.05
1-B-5 Zmiana 3 01.12.05
1-B-6 Zmiana 3 01.12.05
1-B-7 Zmiana 3 01.12.05
1-B-8 Zmiana 3 01.12.05
1-B-9 Zmiana 3 01.12.05
1-B-10 Zmiana 3 01.12.05
1-B-11 Zmiana 3 01.12.05
1-B-12 Zmiana 3 01.12.05
1-B-13 Zmiana 3 01.12.05
1-B-14 Zmiana 3 01.12.05
1-B-15 Zmiana 3 01.12.05
1-B-16 Zmiana 3 01.12.05
1-B-17 Zmiana 3 01.12.05
1-B-18 Zmiana 3 01.12.05
1-B-19 Zmiana 3 01.12.05
1-B-20 Zmiana 3 01.12.05
1-B-21 Zmiana 3 01.12.05
1-B-22 Zmiana 3 01.12.05
1-B-23 Zmiana 3 01.12.05
1-B-24 Zmiana 3 01.12.05
1-B-25 Zmiana 3 01.12.05
1-B-26 Zmiana 3 01.12.05
1-B-27 Zmiana 3 01.12.05
1-B-28 Zmiana 3 01.12.05
1-B-29 Zmiana 3 01.12.05
1-B-30 Zmiana 3 01.12.05

01.12.05 CL-1 Zmiana 3
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JAR-26
Nr strony Oznaczenie
1-B-31 Zmiana 3 01.12.05
1-B-32 Zmiana 3 01.12.05
1-B-33 Zmiana 3 01.12.05
1-B-34 Zmiana 3 01.12.05
1-B-35 Zmiana 3 01.12.05
1-B-36 Zmiana 3 01.12.05
1-B-37 Zmiana 3 01.12.05
1-B-38 Zmiana 3 01.12.05
1-C-1 13.07.98
1-C-2 13.07.98
1-D-1 13.07.98
1-D-2 13.07.98
1-E-1 13.07.98
1-E-2 13.07.98
2-0O-1 13.07.98
2-0-2 13.07.98
2-A-1 13.07.98
2-A-2 13.07.98
2-B-1 Zmiana 3 01.12.05
2-B-2 Zmiana 1 01.05.03
2-B-3 Zmiana 1 01.05.03
2-B-4 Zmiana 1 01.05.03
2-B-5 Zmiana 1 01.05.03
2-B-6 Zmiana 1 01.05.03
2-App 1-1 Zmiana 3 01.12.05
2-App 1-2 Zmiana 3 01.12.05
Zmiana 3 CL-2 01.12.05
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JAR-26
PREAMBULY
JAR-26
Wydane 13.07.98

JAR-26 sktada si¢ z dodatkowych wymagan na temat zdatnosci do lotu, dotyczacych handlowego transportu
lotniczego przy pomocy samolotow, ktore maja by¢ wprowadzone do uzytkowania w czasie odpowiadajacym
ostatecznemu wprowadzeniu w zycie przepisow JAR-OPS Czgsé 1.

Zmiana 1 01.05.03

Zmiana 1 do JAR-26 zawiera zmiany bedace skutkiem wprowadzenia NPA-26-16.

Dziat 1
Podczesé B

(a) Wprowadzenie nowego JAR-26.260, rezultat NPA-26-16.

Dziat 2
Podczes¢ B

(a) Wprowadzenie nowego ACJ 26.260, rezultat NPA-26-16.
(b) Wprowadzenie nowego ACJ 26.260{a){1), rezultat NPA-26-16.

(c) Wprowadzenie nowego ACJ 26.260{a){2), rezultat NPA-26-16.

Zmiana 2 01.09.05
Zmiana 2 do JAR-26 zawiera zmiany bedace skutkiem wprowadzenia NPA-26-19.

Dziat 1
Podczes¢ B

(a) Wprowadzenie nowego JAR-26.250, rezultat NPA-26-19.

Zmiana 3 01.12.05
Zmiana 3 do JAR-26 zawiera zmiany bgdace skutkiem wprowadzenia NPA-26-14.

Dziat 1
Podcze$é B

(a) Wprowadzenie nowego JAR-26.50, rezultat NPA-26-14.

01.12.05 P-1 Zmiana 3
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JAR-26

(b) Wprowadzenie nowego JAR-26.120, rezultat NPA-26-14.
(c) Wprowadzenie nowego JAR-26.125, rezultat NPA-26-14.

(d) Wprowadzenie nowego JAR-26.130, rezultat NPA-26-14.

Dziat 2
Podczes¢ B

(a) Wprowadzenie nowego ACJ-26.50, rezultat NPA-26-14.

(b) Zmiana do Zalacznik 1, rezultat NPA-26-14.

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA

Zmiana 3 P-2 01.12.05
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DZIAL 1 JAR-26

DZIAL 1 - WYMAGANIA

1 OGOLNE

Niniejszy Dzial zawiera wymagania dotyczace spetnienia JAR-26.

2 PREZENTACIJA

2.1 Wymagania JAR-26 sa przedstawione w dwoch kolumnach na luznych stronach, z ktorych kazda jest
identyfikowana przez dat¢ Zmiany o odpowiednim numerze, jaka jest wprowadzona lub wznowiona.

2.2 Podtytuly sa drukowane czcionka pochylona ("italie").
2.3 Uwagi wyjasniajace, niestanowiace czgsci tekstu JAR wystgpuja zapisane drobniejsza czcionka.

2.4 Nowe, poprawione i uzupetnione teksty beda podawane w nawiasach prostokatnych az do chwili wydania
nastgpnej "Zmiany".

1-0-1 13.07.98
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JAR-26 DZIAL 1

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA

13.07.98 1-0-2
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DZIAL 1 JAR-26
PODCZESC A - OGOLNE

JAR26.1  Stosowalnosé JAR-26.2 (c.d)
(a) Niniejsze przepisy JAR-26 ustanawiaja "Maksymalna Zatwierdzona Konfiguracja Miejsc
dodatkowe, szczegdtowe wymagania w zakresie Pasazerskich" ("Maximum Approved Passenger

zdatnosci do lotu, co do ktérych operatorzy musza
zapewni¢, ze uzyskane zostalo spelnianie, jezeli
uzytkuja zgodnie z Czg$cia JAR-OPS stosowna do
poszczegoblnego typu operacji:
(1) Podczes¢ B odnosi si¢ do
Handlowego Transportu Lotniczego (Samoloty);
(2) Podczgsé C odnosi si¢ do Lotnictwa
Ogdlnego (Samoloty);
(3) Podczgséé D odnosi sig do
Handlowego Transportu Lotniczego
(Smiglowce);
(4) Podczes¢ C odnosi sig do Lotnictwa
Ogoblnego (Smiglowce).
(b) Wymagania JAR-26 maja zastosowanie jak
nastegpuje:
(1) Dla Podczgsci B od 1 pazdziernika
1999 r., jezeli nie stwierdzono inaczej;

2) Zarezerwowane;
3) Zarezerwowane;
“) Zarezerwowane;

(c) Do momentu wprowadzenia JAR-26 maja
zastosowanie obecne krajowe przepisy lotnicze.

JAR 26.2

"Odstepstwo w  zakresie zdatnosci do lotu"
("Airworthiness Exemption "): oznacza odstgpstwo od
wymagan zdatnosci do lotu, ktore zostalo wydane
przez Krajowy Nadzor Lotniczy zgodnie z jego
Procedurami Certyfikowania Typu. Nie oznacza to, ze
obejmuje to te odstgpstwa, ktore zostaly wydane
zgodnie z JAR-OPS 1.010 lub 3.010.

"Wyprodukowany"  ("Manufactured”):  oznacza
datg, w ktorej zapisy przegladu wykazuja, ze okreslony
statek powietrzny jest po raz pierwszy w stanie
nadajacym si¢ do bezpiecznego lotu. (Patrz JEM Nr 1
do JAR 26.2)

"Maksymalna  certyfikowana  liczba  miejsc
pasazerskich" ("Maximum Certificated Passenger
Seating Capacity-MCPSC"): oznacza maksymalng
liczbg miejsc pasazerskich, wylaczajac miejsca zatogi,
zatwierdzona podczas certyfikacji statku powietrznego
oraz okreslona w Arkuszu Danych do Certyfikatu
Typu. (Patrz IEM Nr 2 do JAR 26.2)

Terminologia

1-A-1

Seating Conjiguration-MAPSC"): oznacza
maksymalna liczbg miejsc pasazerskich
poszczegodlnego samolotu, wylaczajac miejsca pilotow
lub miejsca personelu poktadowego, oraz miejsca
personelu kabinowego, zaleznie od tego co ma
zastosowanie, zatwierdzona przez Nadzor oraz
okreslona w Instrukcji Operacyjne;j.

"Certyfikowany jako Typ" ("Type CertificatedTC"):
odniesienie do momentu kiedy statek powietrzny
uzyskat certyfikat typu oznacza dat¢ wydania TC, lub
rownowaznego w kraju pochodzenia (tj. kraju, w
ktorym zostat wydany pierwszy Certyfikat Typu).

JAR 26.3 Stwierdzenia o réwnowaznym
bezpieczenstwie (ESF)

(Patrz JEM 26.3)

Stwierdzenia o rownowaznym bezpieczenstwie
wlaczone do podstawy Certyfikacji Typu statku
powietrznego, uczynione i zaakceptowane przez
Nadzor krajowy pozostaja wazne w stosunku do JAR-
26 lub rownowaznych przepisow.

JAR 26.5 Odstepstwa w zakresie zdatnosci do
lotu (Patrz JEM 26.5)
(@)  Wczesniej wydane odstepstwa w zakresie

zdatnosci do lotu: Odstgpstwa w zakresie zdatnosci do
lotu wydane, w stosunku do wymagan JAR-26 lub
rownowaznych, dla podstawy certyfikacji statku
powietrznego, dokumentacji Certyfikatu Zdatnosci do
Lotu (C of 4) lub dokumentacji zatwierdzajacej
uzytkowanie przed wprowadzeniem niniejszych JAR-
26 (jako odpowiednie w kazdym kraju), beda
podawane do wiadomo$ci ich Nadzorom przez
posiadacza AOC, ktéry bedzie wprowadzat statek
powietrzny do swojej floty, kiedy ten statek
powietrzny bedzie przenoszony z jednego Rejestru
JAA do drugiego.

(b) Odstepstwa w zakresie zdatnosci do lotu wydane
po wprowadzeniu JAR-26: Po dacie wprowadzenia JAR-
26 wnioski o Odstgpstwa w zakresie zdatnosci do lotu w
stosunku do wymagan JAR-26 beda skladane zgodnie z
majacymi zastosowanie przepisami JAR dla certyfikacji
lub uzytkowania. W przypadku takich wspdlnie
uzgodnionych odstepstw w zakresie zdatnosci do lotu nie
ma dodatkowego wymagania zglaszania do Krajowych
Wrtadz Lotniczych.

13.07.98
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DZIAL 1

JAR-26

POD CZESC B - HANDLOWY TRANSPORT LOTNICZY (SAMOLOTY)

[ZABEZPIECZENIE/UMOCOWANIE
PERSONELU I CARGO

JAR 26.50 Siedzenia, koje,

bezpieczenstwa i uprzeze

(Tekst zaczerpnigty z: JAR 25.785(h), (j) i (k),
zmiana 8, 30/11/81 i FAR 25.785(g), zm. 25-51,
6/3/1980) jak roéwniez z FAR 121.311 (d)(f) i (g),

zmiana 21, opublikowany 17/2/98; patrz réwniez:
JAR-OPS 1.730 zmiana 1, 1/3/98)

pasy

Operator nie bedzie wykonywal operacji duzym
samolotem, ktory uzyskat certyfikat typu po 1 stycznia
1958, jezeli nie spetnia jak nizej:

(a) Kazde stanowisko w kabinie pilota musi by¢
wyposazone w zestaw pasa bezpieczenstwa i uprzaz z
jedna klamra zwalniajaca, ktéra pozwala na
wykonywania wszystkich niezbgdnych czynnosci w
kabinie osobie siedzacej zapigtej W  pasy
bezpieczenstwa i uprzaz. Nalezy zapewni¢ mozliwosé
zabezpieczenia kazdego zestawu pasa bezpieczenstwa
i uprzezy gdy nieuzywane, aby nie przeszkadzaty w
operacjach samolotu i1 przy naglym opuszczaniu
samolotu w sytuacji awaryjnej. Mozna nadal uzywac
uprzaz 1 zestaw pasa bezpieczenstwa 1 uprzezy
zatwierdzonych przed 6 marca 1980. Pasy
bezpieczenstwa i uprzaz mozna zaprojektowac tak,
aby  wytrzymaly = wspotczynniki obciazenia
bezwladnosciowego,  okreslone ~w  podstawie
certyfikacji samolotu.

(b) Kazdy fotel przeznaczony dla cztonka zatogi a
znajdujacy si¢ w kabinie pasazerskiej, z wyjatkiem
foteli pasazerskich zajgtych przez cztonkow zatogi
nie wymaganych JAR-OPS 1.990, musi by¢
wyposazony w system ograniczania ruchu skladajacy
si¢ z pasOw bezpieczenstwa i uprzezy z jedna klamra
zwalniajaca. Nalezy zapewnic mozliwosé
zabezpieczenia kazdego zestawu pasa bezpieczenstwa
i uprzezy gdy nieuzywane, aby nie przeszkadzaty w
operacjach samolotu i przy naglym opuszczaniu
samolotu w sytuacji awaryjnej. Ponadto:

(1) W miar¢ mozliwosci, bez zmiany ich
wymaganej bliskosci do wyjs¢ awaryjnych na
poziomie kabiny, fotele dla zalogi musza by¢ tak
usytuowane aby zapewnialy bezposrednia widoczno$é¢
czesci kabiny pasazerskiej, za ktora odpowiedzialny
jest dany czlonek zalogi. Nie dotyczy to tych
samolotow, ktore posiadaja podstaweg certyfikacji
okreslong przed wydaniem JAR 25.785 zmiana. 8 (lub
FAR Part 25, § 785, zmiana 25-51), a fotele czlonkéw
zalogi nie musza by¢ przemieszczone, aby spetni¢
niniejszy wymog, jezeli kabina pasazerska jest
widoczna w lusterku.

01.12.05
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JAR-26.50(b) (c.d.)

(2) Fotele cztonkow zatogi musza:

(1) by¢ usytuowane przodem lub tylem i tak
wyprofilowane, aby zapewnialy oparcie dla rak,
ramion, glowy i kregostupa;

(i) by¢ tak ustawione, aby w przypadku gdy
sa nieuzywane, nie przeszkadzaly w uzytkowaniu
przejsé 1 wyjsc.

Mozna nadal uzywaé uprzaz 1 zestaw pasa
bezpieczenstwa i uprzgzy zatwierdzonych przed 6
marca 1980. Pasy bezpieczenstwa i uprzaz mozna
zaprojektowaé tak, aby wytrzymaly wspotczynniki

obcigzenia  bezwladnosciowego, okreslone  w
podstawie certyfikacji samolotu.
(c) Kazdy fotel dla cztonka zatogi
wykonujacego obowiazki musi by¢ tak
usytuowany, aby zminimalizowaé

prawdopodobienstwo doznania przez siedzacego w
nim uszkodzenia ciata. bgdacego nastgpstwem
uderzenia przedmiotem, ktdry przemiescit si¢ w
kuchence, wypadl ze schowka lub spadt z wozka.
Nalezy uwzgledni¢ wszystkie uzytkowane w tych
miejscach przedmioty (Patrz ACJ 26.50(c)).

(d) Kazda siedzaca osoba, ktorej kat wychylenia od
plaszczyzny pionowej obejmujacej 0§ glowna
samolotu jest wigkszy niz 18° musi by¢ chroniona
przed uszkodzeniem glowy pasem bezpieczenstwa i
siedzeniem absorbujacym energig, ktore zapewnia
oparcie dla rak, ramion, glowy i krggostupa, lub
pasem bezpieczenstwa i uprz¢za, ktéra uniemozliwi
kontakt gltowy z jakimkolwiek niebezpiecznym
przedmiotem. Kazda siedzaca osoba musi by¢
chroniona przed uszkodzeniem glowy pasem
bezpieczenstwa i, w zaleznosci od typu, usytuowania
i kierunku kazdego fotela i jednym lub wigcej z
ponizszych:
(1) uprzeza, ktéra uniemozliwi kontakt
glowy z jakimkolwiek
niebezpiecznym przedmiotem;

(2) eliminacja wszystkich
niebezpiecznych przedmiotow w
promieniu uderzenia gtowy;

(3) siedzenie absorbujace energig, ktore

zapewnia oparcie dla rak, ramion,
glowy 1 krggostupa.]
[Zmiana 3, 01.12.05]
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SRODKI BEZPIECZENSTWA

JAR 26.100 PoloZenie wyjs¢ awaryjnych

(Tekst zaczerpnigty z: JAR 25.807(d)(7) zmiana 13
plus Poprawka 93/1, 8/3/93)

Za posiadajacych
konfiguracje wyj$¢ awaryjnych, zabudowana i
zatwierdzona przed 1 kwietnia 1999, operatorowi nie

wyjatkiem samolotow

wolno wykonywaé operacji duzym samolotem
posiadajacym  MAPSC, wyzszy niz 19, z
niedziatajacym wyjsciem awaryjnym, jezeli to

powoduje, ze odleglos¢ wyjscia awaryjnego od
jakiegokolwiek sasiedniego pasazerskiego wyjscia
awaryjnego po tej samej stronie poktadu kadtuba jest
wigksza niz 18.288 m (60 stop), mierzac rownolegle do
osi podtuznej samolotu pomigdzy krawedziami
najblizszych wyjs¢.

JAR 26.105 Dostep do wyjs¢ awaryjnych

(Tekst zaczerpniety z: JAR 25.813(d) do (t) zmiana
8,30/11/81)

Operatorowi nie wolno wykonywac¢ operacji duzym
samolotem, ktdry nie spetnia, co nastgpuje:

(a) Zarezerwowane

(b) Jezeli dla osiagnigcia  jakiegokolwiek
wymaganego wyjscia awaryjnego z dowolnego
miejsca w kabinie pasazerow konieczne jest
przechodzenie przejsciem oddzielajacym
pomieszczenia dla pasazeréw od innych stref, przejscie
to musi by¢ wolne od przeszkdéd. Mozna uzywac
zastonek, jezeli pozwalaja one na swobodne
korzystanie z przejscia.

(c) Nie wolno zabudowywaé drzwi w zadnej
przegrodzie pomigdzy pomieszczeniami pasazerow.

(d) Jezeli dla osiagnigcia
wymaganego wyjscia awaryjnego z dowolnego
miejsca w kabinie pasazerow konieczne jest
przechodzenie przejsciem oddzielajacym
pomieszczenia dla pasazerow od innych stref, drzwi
musza posiada¢ $rodek dla blokowania ich w
polozeniu otwartym. Srodek blokujacy musi by¢
zdolny wytrzymac¢ obciazenie dziatajace na nie, kiedy

jakiegokolwiek

drzwi  sa  przedmiotem  dopuszczalnych  sit
bezwiladnosci, wzglegdem  otaczajacej  struktury,
okreslonych w JAR/FAR Czg$¢ 25.561(b), albo

rownowaznych, na poziomie zmiany/uzupetnienia
okreslonego w odnoszacym si¢ Arkuszu Danych
Certyfikatu Typu, lub rownowaznego dokumentu.

Zmiana 3
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DZIAL 1

JAR 26.110 Oznaczenia wyjs$¢ awaryjnych

(Tekst zaczerpnigty z: JAR 25.811(a) do (d), oraz (t) &
(g), zmiana 8, 30/11/81, oraz JAR 25.811(e) zmiana
14, 27/5/94)

Operatorowi nie wolno uzytkowa¢ duzego samolotu
po 1 kwietnia 2001, ktory nie spetnia, co nastgpuje:

(a) Kazde pasazerskie wyjécie awaryjne, jego
srodki dostgpu, oraz jego $rodki otwierania musza by¢
oznaczone w widoczny sposob.

(b) Identyfikacja i potozenie kazdego wyjscia
awaryjnego pasazeréw musza by¢ rozpoznawalne z
odlegtosci rownej szerokosci kabiny.

(c) Nalezy zastosowaé s$rodki wspomagajace
osobom siedzacym zlokalizowanie wyj$¢ w warunkach
gestego dymu.

(d) Potozenie kazdego pasazerskiego wyjscia
awaryjnego musi by¢ oznaczone znakiem widocznym
dla os6b zblizajacych si¢ wzdhuz gtéwnego przejscia
(lub przejs¢). Musi by¢:

(1)  Znak oznaczajacy awaryjne wyjscie dla
pasazerow nad przejsciem (lub przejsciami) w poblizu
kazdego wyjscia awaryjnego dla pasazeroéw, lub gdzie
indziej na suficie, jezeli jest to bardziej praktyczne z
powodu niskiego sufitu, z tym, ze jeden znak moze
stuzy¢ dla oznakowania wigcej niz jednego wyjscia,
jezeli kazde wyjscie jest tatwo widoczne z miejsca
oznakowania;

2) Znak oznaczajacy wyjscie awaryjne dla
pasazerow obok kazdego wyjscia awaryjnego, z tym ze
jeden znak moze stuzy¢ dwom wyjsciom, jezeli obydwa
sg fatwo widoczne z miejsca oznakowania; oraz

3) Znak na kazdej wredze lub przegrodzie,
ktore ograniczaja widocznos¢ wzdtuz kabiny pasazerow
dla wskazywania wyj$¢ awaryjnych zastonigtych przez
wregi lub przegrody, z wyjatkiem sytuacji, w ktorych to
nie jest mozliwe, znak moze by¢ umieszczony w innym
stosownym potozeniu.

(e) Potozenie rgkojesci  uruchamiajacej i
instrukcje dla otwierania wyjscia od wewnatrz
samolotu musza by¢ pokazane w nastgpujacy
Sposob:

(1) Kazde wyjscie awaryjne dla
pasazerow musi by¢ oznakowane, lub jego
oznaczenie musi znajdowac si¢ w poblizu wyjscia,
1 by¢ czytelne z odleglosci 762 mm (30 cali).

(2) Instrukcja postugiwania si¢ regkojescia
uruchamiania wyjscia awaryjnego dla pasazerow i
usuwania kazdej ostony rgkojesci, jezeli rekojese
jest ostonigta, musi:

Zmiana 3
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(i) By¢ samo-podswietlana z widoczne oznakowanie musi by¢ zastosowane po
poczatkowa jasno$cia co najmniej 160 stronie przeciwnej.
mikrolambertéw (z poziomem o$wietlenia (9 W kazdym oznakowaniu wymaganym
n1_e omeaJ?‘cym siew . trakeie podpunktem (d) niniejszego punktu mozna uzywaé w
uz;;{tkolwaréla tdp . alb ponizej 100 opisie wyrazu okreglenie "wyjscie" ("exit”) w miejsce
mikrolambertéw); albo okreslenia "wyjscie awaryjne" ("emergency exit").

(i) By¢ w widoczny  sposob
ulokowana i dobrze o$wietlona przez [JAR 26.120 O$wietlenie awaryjne wnetrza i jego

o$wietlenie awaryjne, nawet w warunkach
skupienia si¢ przewozonych osoéb przy
wyjsciu.

(3) Zarezerwowane

(4) Wszystkie wyjscia awaryjne dla
pasazerow Typu II i wigksze z mechanizmem
blokowania zwalnianym przez ruch rekojesci
musza by¢ oznakowane czerwona strzalka z
trzonem o szeroko$ci co najmniej 19 mm (0.75
cala), przylegajaca do dzwigni, ktéra wskazuje
pelny zakres i kierunek wymaganego ruchu
odblokowujacego. Wyraz OPEN musi by¢
umieszczony poziomo przy czubku strzatki i musi
by¢ wykonany duzymi czerwonymi literami o
wysokosci co najmniej 25 mm (1 cal). Strzatka i
wyraz OPEN musza by¢ umieszczone na tle, ktore
zapewnia odpowiedni kontrast. (Patrz JEM 26.

110(e)(4))

(f) Kazde wyjscie awaryjne, ktore musi otwieraé
si¢ od zewnatrz oraz jego sposOb otwierania, musi
by¢ oznakowane po zewngtrznej stronie samolotu.
Dodatkowo stosuje si¢ co nastgpuje -

(1) Oznakowanie zewngtrzne na boku
kadluba kazdego wyjscia awaryjnego dla
pasazerow musi by¢ wokot oznaczone jednym
kolorowym pasem o szerokosci 50.80 mm (2 cale).

(2) Kazde zewngtrzne
wlaczajac pas, musi zawiera¢ kolor kontrastujacy,
azeby bylo tatwo odréznialne od powierzchni
otaczajacego kadituba. Kontrast musi by¢ taki, aby
odbijalnos¢ od ciemniejszego tla stanowita 15% lub
mniej, odbijalno$¢ od jasniejszego tta stanowita co
najmniej 45%. "Odbijalnos¢" jest stosunkiem
strumienia §wietlnego odbitego przez cialo, do catego
strumienia $wietlnego na niego skierowanego. Jezeli
odbijalnos¢ ciemniejszego tta jest wigksza niz 15%,
nalezy zapewni¢ co najmniej 30% roznic¢ pomigdzy
jego odbijalnoscia a odbijalnoscia tla jasniejszego.

oznakowanie

(3) W przypadku wyj$¢ innych niz znajdujacych
si¢ z boku kadtuba, takich jak wyjscia na spodzie
kadluba Iub na stozku ogonowym, zewngtrzne $rodki
otwierania, wilacznie z instrukcjami, jezeli ma to
zastosowanie, musza by¢ zauwazalnie oznakowane na
czerwono lub btyszczaco zotto, jezeli kolor tla jest
taki, ze czerwony jest niewidoczny. Kiedy otwieranie
jest umieszczone tylko po jednej stronie kadtuba,
odpowiednie,

01.12.05
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dzialania

(Tekst zaczerpnigty z: JAR 25.812(b), (c), (d) i (h)
zmiana 8,30/11/81, JAR 812(a) i (e) zmiana 12 16/6/86
i FAR 121.310(b), (c) i (d), zmiana 21, 17/2/1998;
patrz rowniez: JAR-OPS 1.815 zmiana 1 1/3/98)

Operator nie  bedzie  wykonywal  operacji
pasazerskich duzym samolotem, jezeli nie spehni, jak
nizej:

(a) Nalezy zamontowa¢ awaryjny system o§wietlenia,
niezalezny od glownego systemu oswietlenia. Punkty
Swietlne kabiny moga by¢ wspolne dla awaryjnego i
glownego systemu os$wietlenia, jezeli zrodlo zasilania
awaryjnego systemu oswietlenia jest niezalezne od
zrodla zasilania gléwnego systemu o$wietlenia.
Awaryjny system o$wietlenia musi zawieraé:

(1) Podswietlone oznakowania wyjse
awaryjnych i ich usytuowania, punkty
o$wietlajace kabing i o$wietlenie wewngtrzne

stref wyj$¢ awaryjnych.
2

System oznaczenia drogi ewakuacji w podtodze
w samolotach, ktore uzyskaty certyfikat typu po
1 stycznia 1958 r. i maja zatwierdzong
maksymalna konfiguracje¢ dla 19 lub wigcej
pasazerow. System oznaczenia drogi ewakuacji
w podiodze musi zapewnia¢ widoczno$é drog
ewakuacji przez pasazerow, gdy wszystkie
punkty o$wietlenia znajdujace si¢ powyzej
1.22m (4 stopy) nad podtoga korytarza kabiny
sa calkowicie niewidoczne. System oznaczenia
drogi ewakuacji w podtodze, w przypadku
catkowitej ciemnos$ci, musi umozliwi¢ kazdemu
pasazerowi:

(i po opuszczeniu fotela zlokalizowanie
drogi ewakuacyjnej wzdhuz korytarza
kabiny do pierwszego wyjscia lub pary
wyj$¢ znajdujacych si¢ przed lub za

fotelem;
(ii) fatwe  zidentyfikowanie  kazdego
wyjécia  odchodzacego od drogi

ewakuacyjnej przy korzystaniu tylko z
oznaczen i widocznych elementéw
znajdujacych si¢ nie wyzej niz 1.22m
(4 stopy) nad podtoga kabiny.

Zmiana 3



Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 Poz. 92

— 1658 —

JAR-26

JAR 26.120 (c. d.)

(b) Z wyjatkiem $wiatel stanowiacych czgs¢
awaryjnych podsystemoéw o$wietlenia,
zamontowanych zgodnie z JAR 26.125(a)(2), ktore
obstuguja nie wigcej niz jedno zrédto pomocnicze, sa
niezalezne od glownych systeméw os$wietlenia
awaryjnego samolotu i automatycznie si¢ wlaczaja,
gdy wiacza si¢ zrodto pomocnicze, to kazdy punkt
$wietlny wymagany dla wewngtrznego i zewngtrznego
o$wietlenia awaryjnego musi:

(1) by¢ recznie sterowalne zaré6wno z kabiny
pilotéw, a w samolotach z zatoga poktadowa, z tatwo
dostgpnego z normalnego fotela zalogi z kabiny
pasazerskiej;

(2) posiada¢ zabezpieczenie uniemozliwiajace
nieumyslne uruchomienie rgcznego sterowania;

(3) w chwili jego uzbrojenia lub wlaczenia na
dowolnym stanowisku, pozosta¢ zapalonym Ilub
wlaczy¢ si¢ w momencie przerwania dziatania
normalnego zasilania elektrycznego samolotu;

(4) zapewni¢ odpowiedni poziom o$wietlenia przez
przynajmniej 10 minut w otaczajacych warunkach
krytycznych po ladowaniu awaryjnym;

(5) posiada¢ w kokpicie urzadzenia kontrolujace
z  pozycjami "wlaczone", "wytaczone" i
"uzbrojone" .

(c) Dodatkowo do podpunktéw (a) i (b) powyzej,
samoloty wyprodukowane przed {data opublikowania
niniejszej zmiany + jeden rok} musi spetié
nastgpujace wymagania:

(1) Samolot, dla ktérego wnioskowano o certyfikat
typu przed 1 maja 1972,

(1) Kazde oznaczenie awaryjnego wyjscia
pasazerskiego i kazde oznaczenia jego usytuowania
musi sklada¢ si¢ z biatych liter o wysokosci
przynajmniej 25,4 mm (1 cal) umieszczonych na
czerwonym tle o wysoko$ci co najmniej 50,8 mm (2
cale). Oznaczenia te moga by¢ elektrycznie
oswietlone od wewnatrz lub samo-$wiecace si¢ przy
uzyciu innych  $rodkéw  elektrycznych, z
podstawowa jasnoscia przynajmniej 0.509 cd/m’
(160  mikrolambertow). Kolory moga by¢
odwrocone w przypadku elektrycznego o$wietlenia
od wewnatrz, jezeli zwigksza to os$wietlenia
wyjscia. Na tych samolotach nie wolno juz
stosowac oznaczen, jezeli ich jasno$¢ jest mniejsza
niz 0.318 cd/m® (100 mikrolambertéw). Jednakze
odpowiedzialna wtadza lotnicza moze wyrazié
zgod¢ na odstgpstwo od wymaganego tla o
wielkosci 50.8 mm (2 cale), jezeli uzna, ze
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istnieja warunki szczegdlne, ktére uniemozliwiaja
spetnienie wymagan a proponowane odstgpstwo
zapewnia rOwnowazny poziom bezpieczenstwa.

(ii) Zrodta oéwietlenia kabiny musza zapewnia¢
takie o$wietlenie kabiny pasazerskiej, aby S$rednie
o$wietlenie, gdy mierzone co 1016 mm (40 cali) na
wysokosci oparcia siedzenia wzdtuz linii srodkowe;j
glownego korytarza wynosito przynajmniej 0,54
luksow (0,05 stopo-§wiec).

(iii) Podloga przejsécia prowadzacego do kazdego
awaryjnego wyjscia pasazerskiego musi by¢
o$wietlona na odcinku pomigdzy glownymi
korytarzami a drzwiami wyj$cia awaryjnego.

(2) Samolot, dla ktérego wnioskowano o certyfikat
typu w dniu lub przed 1 maja 1972, wymagania
dotyczace awaryjnego o$wietlenia wngtrza, w oparciu
o ktore samolot uzyskat certyfikat typu. Na tych
samolotach nie wolno uzywaé oznakowan §wietlnych,
ktorych jasno$¢ obniza si¢ ponizej 0.796¢d/m® (250
mikrolambertow).

(d) Dodatkowo do podpunktdéw (a) i (b) powyzej,
samoloty wyprodukowane w dniu lub po {data
opublikowania niniejszej zmiany + jeden rok} i dla
ktorych ztozono wniosek o certyfikat typu przed 1
maja 1972 musza spetnia¢ nastgpujace wymagania:

(1) Dla samolotu, ktérego konfiguracja pasazerska,
z wylaczeniem foteli pilotow:

(1) wynosi 10 miejsc lub wigcej, kazde, zgodnie z

JAR 26.11 O( d)(1), oznaczenie usytuowania
awaryjnego wyjscia  pasazerskiego 1 kazde
oznaczenie awaryjnego Wwyjscia pasazerskiego,

zgodnie z JAR 26.11 O( d)(2), musi sktada¢ si¢ z
czerwonych liter o wysokosci przynajmniej 38.1
mm (1 1/2 cala) umieszczonych na biatym tle o
powierzchni przynajmniej 135 cm® (21 cali
kwadratowych), z wylaczeniem liter. Rdznica
(kontrast) pomigdzy tlem a literami musi stanowié¢
stosunek 10:1. Stosunek wysokosci liter do
szeroko$ci nie moze by¢ wigkszy niz 7:1 ani
mniejszy niz 6:1. Znaki te musza by¢ o$wietlone od
wewnatrz z jasnoscia tha przynajmniej 86 cd/m* (25
stop-lambertow), a kontrast wysoki-do niskiego nie
wigkszy niz 3:1. Kazde oznaczenie awaryjnego
wyj$cia pasazerskiego,
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wymagane JAR 26.110(d)(3), musi byé (0.02 stopo-$wiec), mierzone wzdtuz linii $rodkowej
wykonane z czerwonych liter o wysokosci drogi ewakuacyjnej dla pasazerdw, znajdujacej si¢ w
przynajmniej 38,1 mm (112  cala) odleglosci 152,4mm (sze$¢ cali) od podlogi 1 do niej
umieszczonych na biatym tle o powierzchni rownolegle;. ]
przynajmniej 135 cm? (21 cali [Zmiana 3, 01.12.05]
kwadratowych), z wylaczeniem liter.
Oznaczenia te moga by¢ elektrycznie
oswietlone od wewnatrz lub samo-$§wiecace si¢ [JAR 26.125 Zewnetrzne o$wietlenie
przy uzyciu innych $rodkéw elektrycznych, z awaryjne
podstawowa jasnoscia przynajmniej 1. 27 cd/m’
(400mikrolambertéw). Kolory moga by¢ (Tekst zaczerpnigty z: JAR 25.812(f) i (g) zmiana §,
odwrocone w  przypadku  elektrycznego 30/11/81 i FAR 121.310(h)(1), zmiana 21, 17/2/1998;
o$wietlenia od wewnatrz. Na tych samolotach patrz rowniez: JAR-OPS 1,815 zmiana 1 1/3/98)
nie wolno juz stosowaé oznaczen, jezeli ich
ja§nos'é jest Tnniejsza niz 0.796 cd/m’ (250 Operator nie  bedzie  wykonywal  operacji
mikrolambertow). . . . L ..
pasazerskich duzym samolotem, jezeli nie spelni jak
(ii) wynosi 9 miejsc lub mniej, kazde, zgodnie nizej:
zJAR 26j1 10(d)1), (d)(Z) HDB) . (a) Samoloty  wyprodukowane przed {data
oznaczenie awa.ryjnegor wyjscia opublikowania niniejszej zmiany + jeden rok}i dla
pasazersk1ego,' must sk%adac. Siez ktérych ztozono wniosek o certyfikat typu przed 1
czerwonych liter o wysoko$ci przynajmniej maja 1972-
25.4 mm (1cal) umieszczonych na biatym tle o
wysokosci przynajmniej 50.8 mm (2 cale). (1) Musza mie¢ zamontowane zewngtrzne
Oznaczenia te moga by¢ elektrycznie o$wietlenie awaryjne przy kazdym wyjsciu awaryjnym
oswietlone od wewnatrz lub samo-$§wiecace si¢ znajdujacym sig nad skrzydtem o mocy:
przy uzyciu in.nych é.rodkéw eléktrY c.znych, z (i) nie mniejszej niz 0.22 luksow (0.02 stopo-$wiec)
podstzawowa(. jasnoscia  przynajmniej  0.509 (mierzonej na plaszczyznie roéwnoleglej do
cd/ m (160mikrolambertow). Kolory moga by¢ powierzchni) na powierzchni 0.19m’ (2 stopy
odwrécone  w  przypadku elektrycznego kwadratowe), na ktora wykonywany jest pierwszy
oswietlenia od wewnatrz, jezeli zwigksza to krok ewakuujacego sie z kabiny pasazera;
oswietlenia wyjscia. Na tych samolotach nie
wolno juz stosowac oznaczen, jezeli ich jasno$¢
jest mniejsza niz 0.318 cd/m> (100 mikro (i) nie mniejszej niz 0,54 luksow (0.05 stopo-
lambertow). $wiec) (mierzonej prostopadle do kierunku
(2) Ogolne o$wietlenie kabiny musi zapewniaé padajacego Swiatta) dla min.imalzlej szerokc?éfz i .
takie o$wietlenie kabiny pasazerskiej, aby S$rednie 0'61. m (2 stop?/ ) .WZdhflz .304] atntyp 08 hzgf)we]
A . . . drogi ewakuacyjnej znajdujacej si¢ najdalej od
o$wietlenie, gdy mierzone co 1016 mm (40 cali) na wyjécia, jak wymagane przez JAR 26.130 (d)(1):
wysokosci oparcia siedzenia wzdtuz linii $rodkowe;j ylsela, jak wymagane p ’ ’
glownego korytarza(y) i poprzecznego(ych), wynosito
przynajmniej 0,54 lukséw (0,05 stopo-$wiec), a (iii) nie mniejszej niz 0.22 lukséw (0.02 stopo-
o$wietlenie co 1016mm (40 cali) wynosito $wiec) na powierzchni ziemi z wysunigtym
przynajmniej 0,11 lukséw (0,01 stopo-$§wiec). (Uwaza podwoziem (mierzonej w plaszczyznie poziomej),
sig, ze glowny korytarz dla pasazeréw ciagnie sig w miejscu, gdzie ewakuujacy si¢ wskazana droga
wzdluz platowca od najbardziej wysunigtego do ewakuacyjna pasazer bedzie miat pierwszy kontakt
przodu pasazerskiego wyjscia awaryjnego lub fotela, Z ziemia.
cokolwiek je.st naj.bardziej. ,w.ysuniqte .az do najdalszego (2) $rodki wymagane JAR 26.130(a)(1), ktére maja
tylnego pasazerskiego wyjécia awaryjnego lub fotela w . . o L , .
kabinie, cokolwiek znajduje si¢ najbardziej z tytu). ulatwic  pasazerom zgjscie na ziemig oraz Srodki
pomocnicze konieczne przy awaryjnych wyjsciach nad
(3) Podloga przejscia prowadzacego do kazdego skrzydtami, gdzie droga ewakuacji okreslona w JAR
awaryjnego wyjscia  pasazerskiego musi  by¢ 26.130(d)(1) konczy si¢ w odlegtosci wigkszej niz 1,83
o$wietlona na odcinku pomigdzy  glownymi m (sze$¢ stop) od ziemi musza by¢ tak o§wietlone aby,
korytarzami a drzwiami wyjScia awaryjnego i gdy uzyte, byly widoczne z samolotu.
zapewnia¢ o$wietlenie nie stabsze niz 0.22 lukséw
01.12.05 1-B-5 Zmiana 3
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(i) Jezeli $rodki pomocnicze o$wietlone sa
przez zewngtrzne o$§wietlenie awaryjne, to takie
o$wietlenie musi zapewniaé:

(A) Oéswietlenie przy kazdym wyjsciu
awaryjnym nad skrzydtem o mocy nie
mniejszej niz 0.22 lukséw (0.22 stopo-§wiec)
na powierzchni ziemi z  wysunigtym
podwoziem (mierzonej W  plaszczyznie
poziomej), w miejscu, gdzie ewakuujacy si¢
wskazana droga ewakuacyjna pasazer bedzie
mial pierwszy kontakt z ziemia.

(B) Oswietlenie przy kazdym innym niz
wyjscie awaryjne nad skrzydlem o mocy nie
mniejszej niz 0.32 lukséw (0.03 stopo-§wiec)
(mierzonej prostopadle do kierunku padajacego

Swiatla), oswietlajace styk pomocy
ewakuacyjnej z ziemia; przy kazdym wyjsciu
awaryjnym, innym niz nad skrzydiem,

umieszczonym w boku kadluba, o$wietlenie 10
stopni powierzchni kulistej po obu stronach
pomocy ewakuacyjnej, mierzone od jej punktu
srodkowego 1 od 30 stopni powyzej do 5 stopni
ponizej 45-stopniowego potozenia pomocy
ewakuacyjnej.

(i) Jezeli podsystem os$wietlenia awaryjnego
stuzy do oswietlenia tylko jednego $rodka
pomocniczego, jest niezalezny od gldwnego
systemu o$wietlenia samolotu i wiacza sig
automatycznie, gdy uruchamiany jest $rodek
pomocniczy, to takie oswietlenie:

(A) nie moze by¢ uszkodzone w wyniku
sktadowania; i

(B) 1 musi zapewnia¢ odpowiednie
os$wietlenie ziemi, aby przeszkody
znajdujace sig¢ na koncu $rodka
pomocniczego byly widoczne dla
ewakuujacych si¢ pasazerow.

(b) Samoloty wyprodukowane w dniu lub po {data
opublikowania niniejszej zmiany + jeden rok}i dla
ktorych ztozono wniosek o certyfikat typu przed 1
maja 1972 musza by¢ wyposazone w zewngtrzne
o$wietlenia awaryjne jak nizej:

(1) Przy kazdym  wyjsciu
znajdujacym si¢ nad skrzydlem o mocy:

awaryjnym

(i) nie mniejszej niz 0.32 lukséw (0.03 stopo-
$wiec) (mierzonej na plaszczyznie rownolegtej
do powierzchni) na powierzchni 0.2m* (2 stopy
kwadratowe), nad ktora wykonywany jest
pierwszy krok ewakuujacego si¢ z kabiny
pasazera;

(ii) nie mniejszej niz 0,54 luksow (0.05 stopo-
$wiec) (mierzonej prostopadle do
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kierunku padajacego $wiatta) dla minimalne;j
szerokosci 1067mm (42 cale) dla wyjscia

JAR 26-125(b)(c.d.)
awaryjnego nad skrzydltem Typu A i 0.6lm (2

stopy) dla wszystkich pozostatych wyjs¢
awaryjnych nad skrzydlem, znajdujacych si¢

wzdtuz 30% czgSci antyposlizgowej drogi
ewakuacyjnej znajdujacej si¢ najdalej od
wyjScia, jak wymagane przez JAR 26.130
(d)(1);

(iii) nie mniejszej niz 0.32 lukséw (0.03 stopo-
$wiec) na powierzchni ziemi z wysunigtym
podwoziem (mierzonej w  plaszczyznie
poziomej), w miejscu gdzie ewakuujacy sig
wskazana droga ewakuacyjna pasazer bedzie
mial pierwszy kontakt z ziemia.

(2) Przy kazdym wyjéciu awaryjnym, nie
wychodzacym na skrzydlo, gdzie nie potrzebne sa
srodki pomocnicze do zejscia na ziemig, o$wietlenie
musi by¢ o mocy nie mniejszej niz 0.32 luksow (0.03
stopo-§wiec) na powierzchni ziemi z wysunigtym
podwoziem (mierzonej w plaszczyznie poziomej), w
miejscu, gdzie ewakuujacy si¢ pasazer bedzie mial
pierwszy kontakt z ziemia po opuszczeniu kabiny.

(3) Srodki wymagane JAR 26.130(a)(1), ktére maja
ulatwi¢ pasazerom zejscie na ziemi¢ oraz S$rodki
pomocnicze konieczne przy awaryjnych wyjsciach z
samolotu, gdzie droga ewakuacji okreslona w JAR
26.130(d)(1) konczy si¢ w odlegtosci wigkszej niz
1.83m (sze$¢ stop) nad ziemia musza by¢ tak
o$wietlone aby, gdy uzyte, byly widoczne z samolotu.
Ponadto:

(i) Jezeli $rodki pomocnicze o$wietlone sa przez
zewngtrzne o$wietlenie awaryjne, to jego moc nie
moze by¢ mniejsza niz 0.32 luksy (0.03 stopo-
$wiec) (mierzonej prostopadle do kierunku
padajacego $wiatla) na styku pomocy
ewakuacyjnej, gdzie ewakuujacy sie,

korzystajacy z okre$lonej drogi ewakuacyjne;j,
bedzie miat pierwszy kontakt z ziemia z samolotem
w polozeniu odpowiadajacym ztamaniu si¢ jednej
lub wigcej goleni podwozia.

(i) Jezeli podsystem o$wietlenia awaryjnego stuzy
do o$wietlenia tylko jednego $rodka pomocniczego,
jest niezalezny od glownego systemu os$wietlenia
samolotu 1 wlacza si¢ automatycznie, gdy
uruchamiany jest $rodek pomocniczy, to takie
os$wietlenie:

(A) nie moze by¢ uszkodzone w wyniku
sktadowania; i
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(B) jezeli érodki pomocnicze o$wietlone sa przez
zewngtrzne os$wietlenie awaryjne, to jego moc nie
moze by¢ mniejsza niz 0.32 luksy (0.03 stopo-$§wiec)
(mierzonej prostopadle do kierunku padajacego
Swiatta) na styku pomocy ewakuacyjnej, gdzie
ewakuujacy si¢, korzystajacy z okreslonej drogi
ewakuacyjnej, bedzie miat pierwszy kontakt z ziemig z
samolotem w potozeniu odpowiadajacym ztamaniu sig
jednej lub wigcej goleni podwozia.

(c) samoloty, dla ktérych wnioskowano o certyfikat
typu w dniu lub po 1 maja 1972 musza spetnic¢
wymagania dotyczace zewngtrznego o$wietlenia
awaryjnego w oparciu, o ktére samolot uzyskat

certyfikat typu. ]
[Zmiana 3, 01.12.05]

[JAR 26.130 Pomocnicze $rodki ewakuacyjne i

drogi ucieczki

(Tekst zaczerpnigty z: FAR 121.310(a) i (h)(2)
zmiana 21, 17/2/98 1 FAR 25.2(a), zmiana 25-72,
20/811990; patrz réwniez: JAR-OPS 1.805 zmiana 1
1/3/98)

Operator nie  bedzie  wykonywal  operacji
pasazerskich duzym samolotem, jezeli nie spelni jak
nizej:

(a) Kazde wyjscie awaryjne samolotu ladowego,
ktére znajduje sig¢ na wysokosci wyzszej niz 1.83 m (6
stop) nad ziemia w samolocie na ziemi i z wysunigtym
podwoziem, musi mie¢ zatwierdzone pomoce
ewakuacyjne ulatwiajace pasazerom zej$cie na ziemig,

(1) Pomoc  ewakuacyjna przy kazdym
pasazerskim  wyj$ciu  awaryjnym  (innym  niz
znajdujacym si¢ nad skrzydlem) w samolocie, dla
ktorego wnioskowano o certyfikat typu przed 1 maja
1972 stanowi samo-stojaca zjezdzalnia (lub jej
rownowaznik), ktéora musi by¢ tak zaprojektowana,
aby:

(1) uruchamiata si¢ i nadmuchiwata automatycznie,
réwnolegle z otwieraniem drzwi, z wyjatkiem, gdy
pomoc ewakuacyjna moze zostaé otwarta w inny
sposob, gdy zamontowana przy wyjsciu stuzbowym
zakwalifikowanym jako wyjscie awaryjne, i przy
drzwiach pasazerskich; i

(i1) mozna ja bylo postawi¢ w ciagu 10 sekund i w
takiej dilugosci, aby jej dolny koniec mogt
samodzielnie wspiera¢ si¢ o ziemi¢ w sytuacji
ztamania si¢ jednej lub wigcej goleni podwozia.

(2) Pomoce ewakuacyjne przy awaryjnych
wyjsciach dla zalogi w samolocie, dla ktorego

01.12.05
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wystapiono o certyfikat typu przed 1 maja 1972 moga
stanowi¢ liny lub inne réwnowazne urzadzenie, co
udowodniono jako odpowiednie dla tego celu. Jezeli
pomoca ewakuacyjna jest lina, lub inne zatwierdzone
urzadzenia rownowazne z lina, to:

(i) musi by¢ przymocowana do struktury ptatowca
przy lub powyzej otwarcia wyjscia

awaryjnego, Iub, by¢ urzadzeniem
zamocowanym przy  wyjsciu awaryjnym
znajdujacym si¢ w oknie kabiny pilotow, lub w
innym zatwierdzonym miejscu, jezeli
przechowywane urzadzenia lub jego mocowanie
zmniejszaloby widoczno$¢ pilota;

(i1) musi wytrzymaé (wraz z mocowaniem)
obciazenie statyczne 181,6kg (400-funtow).

(b) Samolot, ktorego krawegdzie sptywu klapek w
pozycji do ladowania znajduja si¢ wyzej niz 1.83m (6
stop) nad ziemia, gdy samolot stoi z wysunigtym
podwoziem, lub gdy skrzydlo znajduje si¢ wyzej niz
1.83m (6 stop) nad ziemia z wysunigtym podwoziem, a
klapy sa nieodpowiednie do zes$lizgiwania si¢ i dla
ktorego wnioskowano o certyfikat typu przed 1 maja
1972 musi by¢ wyposazony w pomoce ewakuacyjne
umozliwiajace dotarcie na ziemi¢ przy kazdym
wyjéciu awaryjnym, znajdujacym si¢ nad skrzydlem
samolotu.

(c) Pomoce ewakuacyjne przy  wyjsciach
awaryjnych w samolocie, dla ktoérego zgloszono
wniosek o certyfikat typu w dniu lub po 1 maja 1972
musza spetni¢ wymagania w oparciu o ktore samolot
byt certyfikowany.

(d) Nalezy ustali¢ drogg ewakuacji dla kazdego
wyjécia awaryjnego nad skrzydtem.

(1) W samolocie, dla ktoérego wnioskowano o
certyfikat typu przed 1 maja 1972 droga ewakuacyjna
musi by¢ wyznaczona i (z wyjatkiem powierzchni
klapek nadajacych si¢ do zjezdzania) pokryta
materialem przeciwposlizgowym.

(2) W samolocie, dla ktérego wnioskowano o
certyfikat typu w dniu lub po 1 maja 1972 obowiazuja
wymagania dotyczace przeciwposlizgowej drogi
ewakuacyjnej, zgodne z podstawa certyfikacji typu
samolotu.]

[Zmiana 3, 01.12.05]
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ZABEZPIECZENIE PRZECIWPOZAROWE JAR-26.150( ¢)( c.d.)
. . przepierzen 1 zewngtrznych powierzchni kuchni
JAR 26.150  Wnetrza pomieszczen poktadowych, duzych szafek 1 pomieszczen

(Patrz JEM 26.150)

(Tekst zaczerpnigty z: JAR 25.853 oraz Zatacznika
F zmiana 14, 27/5/94, JAR 25.853(e) zmiana 13 plus
Popr. 91/1, 12/4/91, oraz JAR 25.791 zmiana 8,
20/11/81)

Dla kazdego pomieszczenia zajmowanego przez
zatogg lub pasazeréw stosuje sig, co nastgpuje:

(a) Z uwagi na palno$¢, operatorowi nie wolno
uzytkowaé duzego samolotu, ktoéry zawiera materiaty
(wlaczajac wykonczenia zastosowane do materiatlow),
ktore nie speilniaja odpowiednich kryteriow prob
wymaganych w Zataczniku F, Cz¢$¢ I niniejszych JAR
-26, lub innych zatwierdzonych rownowaznych metod,
chyba ze samolot byl -certyfikowany wedlug
wczesniejszych standardow, w ktorym to przypadku
maja zastosowanie te wczesniejsze standardy.
Jednakze, po kazdej powaznej wymianie jakiejkolwiek
grupy elementéw wyspecyfikowanych w Zataczniku
F, Czgs¢ I, podpunkt (a)(1)(i), takich jak panele
wewnetrzne sufitu, panele $cian itp., te poszczegdlne
grupy elementow musza spelnia¢ Zatacznik F, Czgs¢ 1
niniejszych JAR-26.

(b) Ze wzgledu na poduszki foteli, za wyjatkiem
zastosowanych na fotelach czlonkéow  zalogi,
operatorowi nie wolno uzytkowaé duzego samolotu,
certyfikowanego po 1 stycznia 1958, ktory nie spetnia
wymagan zabezpieczenia pozarowego Zalacznika F,
Czgse 11

() (D)
(oprocz wnetrz toalet lub poktadu), dla paneli
wewngtrznych sufitow i $cian (innych niz pokrywy
lamp), przepierzen i zewngtrznych powierzchni
kuchni poktadowych, duzych szafek i pomieszczen
bagazowych (innych niz pomieszczenia bagazowe
pod fotelami dla przewozenia matych przedmiotow,
takich jak gazety i mapy), operatorowi nie wolno
uzytkowa¢ duzego samolotu, zbudowanego w dniu
Iub po dniu 20 sierpnia 1988, ale przed 20 sierpnia
1990, i majacego MAPSC wigksza od 19, ktory nie
spetnia warunkéw prob wydzielania ciepta wedtug
Zatacznika F Czgs¢ 1V, za wyjatkiem, ze catkowite
wydzielanie ciepta w ciagu pierwszych dwdoch minut
probnej ekspozycji nie moze przekracza¢ 100
kilowatominut na metr kwadratowy, oraz najwigksza
warto$¢ wydzielania ciepta nie moze przekracza¢ 100
kilowatow na metr kwadratowy.

Ze wzgledu na wydzielanie ciepta

(2) Ze wzgledu na wydzielanie ciepta i
gestos¢ dymu (innego niz dla wngtrz toalet lub
poktadu), dla paneli wewngtrznych sufitow i $cian
(innych niz ostony lamp),
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bagazowych (innych niz pomieszczenia bagazowe pod
fotelami dla przewozenia matych przedmiotow, takich
jak gazety i mapy), operatorowi nie wolno uzytkowac
duzego samolotu posiadajacego MAPSC wigksza od
19, zbudowanego w dniu lub po dniu 20 sierpnia 1990,
ktoéry nie spelnia wymagan wydzielania ciepla i
gestosci dymu wg Zatacznika F Czg$¢ IV oraz V.

(3) Nadzéor moze wyrazi¢c zgod¢ na
odstgpstwo od wymagan (c)(1) oraz (c)(2)
niniejszego paragrafu dla szczegdlnych elementow
wnetrza kabiny, ktore nie spetniaja odnoszacych
si¢ wymagan palnosci i emisji dymu, jezeli
postanowienie  zostalo  dokonane w  dniu
wyprodukowania przez nadzoér kraju produkcji i
zaakceptowane przez nadzor kraju importujacego,
tych specjalnych istniejacych okolicznosci, ktore
wowczas uczynily spetnianie nie do zrealizowania.
Takie odstgpstwa musza by¢ ograniczone do
samolotow zbudowanych w ciagu jednego roku po
odnoszacej si¢ dacie, okreslonej w tym paragrafie i
tych samolotéw, w ktorych wngtrze bylo
wymienione w ciagu roku od tej daty.

(d) Operatorowi nie wolno uzytkowaé duzego
samolotu, posiadajacego MAPSC wigksza niz 19,
posiadajacego Certyfikat Typu wydany po 1 stycznia
1958, ktory po pierwszej istotnej kompletnej wymianie
elementdow wngtrza kabiny, np. paneli sufitu i $cian
(innych niz ostony lamp), przepierzen i zewngtrznych
powierzchni kuchni poktadowych, duzych szafek i
pomieszczen bagazowych (innych niz pomieszczenia
bagazowe pod fotelami dla przewozenia matych
przedmiotow, takich jak gazety i mapy), nie spetnia
wymagan uwalniania ciepta i ggstosci dymu wg
Zatacznika F Cze$¢ IV & V.

(e) W odniesieniu do popielniczek i tabliczek, jezeli
palenie ma by¢ zabronione, musi by¢ tabliczka to
stwierdzajaca, oraz jezeli palenie ma by¢é dozwolone,
operatorowi nie wolno uzytkowa¢ duzego samolotu po
1 kwietnia 2002, ktory nie spetnia, co nastgpuje:

(1) Musi by¢
zamknigtych, ruchomych popielniczek; oraz

odpowiednia  liczba

(2) Tam, gdzie pomieszczenie zalogi jest
oddzielone od pomieszczenia pasazeréw, musi by¢
co najmniej jeden znak (stosujac badz litery, badz
symbole) informujacy, kiedy palenie jest
zabronione. Musi on, podczas podswietlania, by¢
czytelny dla kazdej osoby siedzacej w
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DZIAL 1

JAR-26.150(t) (c.d.)

kabinie pasazeréw we wszystkich
prawdopodobnych warunkach oswietlenia
kabiny, informujac pasazeréw kiedy palenie jest
zabronione. Znaki, ktore informuja kiedy palenie
jest zabronione, musza by¢ zainstalowane w taki
sposob, azeby mogly by¢ obshugiwane z kazdego
miejsca pilota.

(t) W odniesieniu do $mietniczek, operatorowi
nie wolno uzytkowac duzego samolotu po 1 kwietnia
2002, ktéry nie spetnia, co nastgpuje:

(1) Kazda $mietniczka na rgczniki, papier
albo odpadki musi by¢ catkowicie zamknigta i
zbudowana z materiatéow odpowiednio odpornych
na ogien, takich ze kazdy ogien, ktorego
wystapienie w niej jest prawdopodobne w
normalnych warunkach, zostanie zatrzymany.
Zdolno$¢ $mietniczki do utrzymania takiego
pozaru przy  wszystkich prawdopodobnych
warunkach zuzycia, niewlasciwego ustawienia oraz
wentylacji spodziewanych w uzytkowaniu musi
zosta¢ wykazana poprzez proby. Tabliczka
zawierajaca czytelne wyrazy lub symbolikg
oznaczajaca "Nie wrzucaé papierosow" musi by¢
umieszczona na, albo w poblizu pokrywy
$mietniczki.

JAR 26.155  Palno$¢ wykladzin pomieszczen dla
ladunku

(Patrz JEM 26.155)

(Tekst zaczerpnigty z: JAR 25.855 & Zalacznika F
Czgs¢ 1II dla Zmiany 13 plus Popr. 93/1, datowana 8
Marzec 1993)

(a) Operator nie moze uzytkowa¢ duzego samolotu,
ktory uzyskat Certyfikat Typu po 1 stycznia 1958, z
pomieszczeniami Klasy C lub D, zdefiniowanymi w
JAR 25.857 Poprawka 93/1, 08/03/93, wigkszymi niz
5.66 m® (200 stop szesciennych), ktére posiadaja
wyktadziny paneli sufitu i $cian bocznych, ktore nie s
zbudowane z:

(1) Zywicy wzmocnionej wldknem
szklanym, lub

(2) Materiatow, ktore spelniaja
wymagania prob penetracji plomienia

Zatacznika F Cze$¢ lll, albo inna zatwierdzona
rownowazna metoda, lub

(3) Aluminium (jedynie w przypadku
zainstalowania wyktadzin aluminiowych
zatwierdzonych przed 1 lipca 1989).

(b) Dla zgodnosci z tym rozdzialem, okreslenie
"wykladzina" obejmuje kazdy element projektu, taki
jak ztacze lub ustalacz, ktéry mogiby oddziatywaé na
zdolno$¢ wykladziny do bezpiecznego zatrzymania
ognia.

01.12.05
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JAR-26

JAR 26.160 Zabezpieczenie pozarowe toalet (Tekst
zaczerpnigty z: JAR 25.854 dla Zmiany 13 plus Popr.
93/1, datowana 8 Marzec 1993)

Operator nie moze uzytkowaé¢ duzego samolotu z
MAPSC wigksza niz 19 po 1 pazdziernika 2000, ktory
nie spetnia, co nastgpuje:

(a) Kazda toaleta musi by¢ wyposazona w uktad
wykrywania dymu albo rownowazny, ktéry uruchamia
Swiatlo ostrzegawcze lub sygnat dzwigkowy w kabinie
pasazerow, ktory powinien by¢ latwo zauwazalny
przez czlonkow personelu poktadowego; oraz

(b) Kazda toaleta musi by¢ wyposazona w
wbudowana gasnice dla kazdej $mietniczki na
reczniki, papier lub odpadki, umieszczona w
umywalce. Gasnica musi by¢ zaprojektowana dla
automatycznego roztadowania w kazdej $mietniczce
po wystapieniu pozaru w tej $mietniczce.

UKLADY I WYPOSAZENIE

JAR 26.200  Ostrzeganie dzwigkowe podwozia

(Tekst zaczerpnigty z: FAR Czgs¢ 121.289,
Poprawka 121-227)

Operator nie moze uzytkowa¢ duzego samolotu,
ktory nie spetia, co nastgpuje:

(a) Za wyjatkiem samolotow, ktore spelniaja
wymagania JAR 25.729, waznego dla Poprawki 93/1,
datowanej 08/03/93, lub podzniejszej kazdy duzy
samolot musi mie¢ ostrzegajace urzadzenie dzwigkowe

podwozia, ktore dziata w sposéb ciagly w
nastgpujacych warunkach:
(1) Dla samolotow z  ustalonym

potozeniem klap do podejscia, kiedykolwiek klapy
sa wypuszczane poza maksymalne certyfikowane
w Instrukcji Uzytkowania w Locie potozenie
konfiguracji podejscia oraz kiedy podwozie nie jest
catkowicie wypuszczone i zablokowane.

(2) Dla samolotéow bez ustalonego polozenia

klap do podejscia, kiedykolwiek klapy sa
wypuszczone poza polozenie, przy ktorym
przeprowadzane jest normalnie wypuszczanie

podwozia i kiedy podwozie nie jest catkowicie
wypuszczone i zablokowane.

(b) Uklad ostrzegawczy wymagany przez
podparagraf ( a) niniejszego paragrafu:

(1) Nie moze mie¢ r¢cznych srodkow dla
wylaczania tatwo dostgpnych dla zatogi, takich
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JAR-26 DZIAL 1
JAR-26.200 (c.d.) JAR 26.260(a)(c.d.)
ktére moglyby byé uruchamiane w  sposob nastepujacej definicji naboju i jego predkosci (patrz
instynktowny, niezamierzony albo przez reakcjg ACJ 26.260(a)(2)).
nawykiem;

(2) Musi by¢  uzupelnieniem do (i) Demonstracja pocisku # 1.
urzadzenia, uruchamianego przez —dzwignig 9 mm nabéj z plaszczem metalowym o

przepustnicy, zabudowanego wedlug wymagan
certyfikacji zdatnosci do lotu typu; oraz

(3) Moze wykorzystywa¢ kazda cze$¢ uktadu
uruchamianego przez dzwigni¢ przepustnicy,
wlaczajac dzwigkowe urzadzenie ostrzegawcze.

(c) Zespot czujnika potozenia klap moze byé
zabudowany w kazdym stosownym miejscu w

samolocie.
JAR 26.250 Dzialanie systeméw drzwi
kabiny pilotow
Pojedyncza niesprawnos$¢
(a) Kazdy operator musi zapewni¢

mozliwo$¢ wejsécia cztonka zatogi do kabiny pilotow,
w przypadku niesprawnosci pilota. Kazde stanowisko
pilota musi by¢ wyposazone w urzadzenie
uruchamiajace, zwiazane z tym systemem.

[Zmiana 2, 01.09.05]

JAR 26.260 Uwzglednienie zagadnien
dotyczacych ochrony

(Patrz ACJ 26.260)
Zastosowanie, jak zdefiniowane ponizej, moze by¢
zmienione zgodnie z krajowymi przepisami o
ochronie, dotyczacych ochrony na poktadzie.

Od 1 listopada 2003, wszystkie samoloty
pasazerskie o maksymalnej, certyfikowanej masie
startowej powyzej 45 500 kg lub z konfiguracja
pasazerska wigksza niz 60 z zamontowanymi
blokowanym drzwiami pomigdzy kabing pilotow a
kabina pasazerska musza spetni¢ ponizsze wymagania:

(a) Kabina pilotow musi by¢ zabezpieczona.

Jezeli przepisy operacyjne wymagaja zamontowania
drzwi do kabiny pilotow, to musza one by¢ tak
zaprojektowane, aby:

(1) byly odporne na wtargnigcie sitowe przez
nieupowaznione osoby 1 moga wytrzymaé
uderzenie o sile 300 dzuli (22 1.3 stopo-funtow) w
miejscach krytycznych na drzwiach, jak rowniez
wytrzyma¢ staty nacisk na klamkg lub gatke o sile
1113  Newtonow (250 funtow) (patrz ACJ
26.260(a)(1)), i

(2) stawily op6ér wystrzatom z broni recznej i
materiatlom wybuchowym przez speienie
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zaokraglonym czubku (FMJ RN) z nominalng masa
8.0 g (124 grain) i predkoscia 436 m/s (1430
stop/s).

(i) Demonstracja pocisku # 2.
Nabgj A.44 Magnum z plaszczem metalowym z

wklgstym czubkiem z nominalna masa 15.6g (240
grain) i predkoscia 436 m/s (1430 stop/s).

[Zmiana 1, 01.05.03]

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA
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DZIAL 1 JAR-26
Procedury dla wykazania spelnienia JAR 25.853, lub 25.855
Tekst zaczerpnigty z JAR-25 Zatacznik F, Czgs$¢ I dla Zmiany 14, plus Poprawka 93/1, datowana 08/03/93

(a) Material na temat kryteriow prob (iii) Tasma filmowa musi by¢ typu

(1) Whetrz pomieszczenn zajmowanych
przez zaloge lub pasazerow.

(i) Panele wewngtrznego sufitu, panele
wewngetrznych $cian, przegréd, struktury kuchni,
Sciany duzych szafek, podtog strukturalnych oraz
materialy uzyte w  budowie pomieszczen
bagazowych (innych niz pomieszczenia pod fotelem
i pomieszczenia do przechowywania matych
przedmiotow takich jak gazety i mapy), musza by¢
samogasnace podczas proby pionowej zgodnie z
odnoszacymi si¢ fragmentami Czg$ci I niniejszego
Zalacznika. Srednia dlugo$¢ spalenia nie moze
przekroczy¢ 152.40 mm (6 cali) i Sredni czas
palenia po usunigciu zrodta ptomienia nie moze
przekracza¢ 15 sekund. Krople spadajace z probki
kontrolnej nie moga pali¢ si¢ dluzej niz $rednio 3
sekundy po upadku.

(i1) Pokrycia podtogi, tekstylia (wlaczajac
draperie i tapicerkg), poduszki foteli, wysScidkki,
dekoracyjne i niedekoracyjne materialty pokryciowe,
skora, wykonczenia tac i kuchni, przewody
elektryczne, izolacje termiczne i akustyczne oraz
pokrycia izolacyjne, przewody powietrzne, pokrycia
zlacz 1 krawedzi, pokrycia pomieszczen dla tadunku
Klasy B oraz E lub bagazu, panele podlogowe
pomieszczen dla tadunku lub bagazu Klasy B, C, D,
lub E, pokrycia izolacyjne, pokrowce tadunku i
oslony przezroczyste, czgsci odlewane i formowane
termoplastycznie, potaczenia kanaléw powietrza
oraz tasmy  wywazajace  (dekoracyjne i
podtrzymujace), ktore sa wykonane z materialow
nie objgtych nizej w podpunkcie (iv), musza byé
samo gasnace podczas proby w potozeniu
pionowym zgodnie z majacymi zastosowanie
partiami Czg$ci I niniejszego Zatacznika lub innych
zatwierdzonych réwnowaznych s$rodkéw. Srednia
dhugo$¢ spalona nie moze przekracza¢ 203.2 (8
cali), i $redni czas palenia po usunigciu zrodia
ptomienia nie moze przekracza¢ 15 sekund. Krople
spadajace z probki kontrolnej nie moga pali¢ sig
dhuzej niz $rednio 3 sekundy po upadku.

01.12.05
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bezpiecznego, spetniajacego Warunki Techniczne
dla Bezpiecznego Filmu Fotograficznego PHI.25
(mozliwe do nabycia od American National
Standards Institute, 1430 Broadway, New York, NY
10018). Jezeli film przechodzi przez prowadnice, to
te prowadnice musza spetniaé wymagania
podpunktu (ii) niniejszego paragrafu.

(iv) Przezroczyste plastikowe okna i
oznakowania, cz¢$ci zbudowane catkowicie lub w
czgéci z elastomerow, krawedzie o$wietlajace
zespoly przyrzadow skladajace si¢ z dwoch lub
wigcej przyrzadow we wspdlnej obudowie, pasy
biodrowe i barkowe oraz wyposazenie mocowania
cargo 1 bagazu, wlaczajac kontenery, skrzynie,
palety itp. uzywane w pomieszczeniach pasazeréw
lub zalogi, nie moga mie¢ $redniego tempa palenia
si¢ wigkszego niz 63.5 mm (2.5 cala) na minutg
podczas proby poziomej zgodnie z majacymi
zastosowanie partiami niniejszego Zatacznika.

(v) Za wyjatkiem drobnych czgsci (takich
jak gatki, uchwyty, krazki ustalacze, zaciski,
naktadki, taSmy do przecierania, rolki oraz drobne
czesci elektryczne), ktore nie powinny wplywac
znaczaco na rozszerzanie si¢ ognia i dla izolacji
przewodow 1 kabli elektrycznych, materiatow w
elementach nie wymienionych w paragrafach
(a)(1)(@), (i), (iii), albo (iv) CzeSci I niniejszego
Zalacznika nie moze mie¢ tempa palenia si¢
wigkszego niz 101.6 mm (4 cale) na minutg podczas
proby poziomej zgodnie z majacymi zastosowanie
partiami niniejszego Zalacznika.

(2) Pomieszczenia dla tadunku i bagazu nie
zajmowane przez zatoge lub pasazerow.

(i) Izolacje termiczne i akustyczne
(wlaczajac ostony) uzyte w kazdym pomieszczeniu
cargo i bagazu musza by¢ zbudowane z materiatow,

ktore spelniaja wymagania ustanowione W
podpunkcie  (a)(1)(ii)) CzgSci I niniejszego
Zalacznika.

(i1) Pomieszczenie dla tfadunku lub bagazu
zdefiniowane w JAR 25.857 jako Klasa B albo E
musi mie¢ wykladzing wykonana z materiatow,
ktore speilniaja wymagania podpunktu (a)(1)(ii)
Czgsci I niniejszego Zatacznika i oddzielong
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DZIAL 1 JAR-26
Zatacznik F (Czes¢ 1) (c.d.) (b) Procedury prob -
od struktury samolotu (za wyjatkiem (1) Stabilizacja probek. Probki musza byé
zamocowan). W dodatku takie wyktadziny stabilizowane do 70 + 5° F (21.11 + 3%), i przy
musza by¢ poddane probie pod katem 45 50% + 5% wilgotnosci wzglednej, az zostanie
stopni, jak okreslono w podpunkcie (b)(6) osiagnigta rOwnowaga wilgotno$ci albo przez 24
Czgsci I niniejszego Zatacznika. Plomien nie godziny. Kazda probka musi pozostawaé w
moze przenika¢ (przechodzi¢ przez) materiat srodowisku stabilizacji az do momentu poddania
podczas stosqwania ptomienia lub po jego dziataniu ptomienia.
usunigciu.  Sredni  czas  wystgpowania (2) Konfiguracja prébki. Za wyjatkiem
plomienia po usunigciu Zrédia ptomienia nie drobnych czgsci oraz izolacji przewodoéw i kabli
moze przekracza¢ 15 sekund i $redni czas elektrycznych, materiaty musza by¢ probowane
Zarzenia nie moze przekracza¢ 10 sekund. albo jako probka wycieta z wyprodukowanej
(iii) Pomieszczenie dla tadunku lub czescei, jaka jest zabudowywana w samolocie albo
bagazu zdefiniowane w JAR 25.857 jako jako probka symulujaca wycigcie, taka jak probka
Klasa B, C, D albo E musi mie¢ panele wycigta z plaskiego arkusza materiatu albo modelu
podilogi zbudowane z materiatlow, ktore wyprodukowanej czgSci. Probka moze by¢
spelniaja wymagania podpunktu (a)(1)(ii) wycinana z dowolnego miejsca w wyprodukowanej
Czesci 1 niniejszego Zalacznika i ktore sa czegsci; jakkolwiek, wyprodukowane zespoty, takie
oddzielone od struktury samolotu (z jak panele sandwich, nie moga by¢ rozdzielane do
wyjatkiem elementow mocujacych). Takie proby. Za wyjatkiem jak wspomniano nizej,
panele musza by¢ poddane probie pod katem grubo$¢ probki nie moze byé ciensza od
45 stopni, jak podano w podpunkcie (b)( 6) minimalnej  grubosci, jaka moze  zostac
Czgsci I niniejszego Zatacznika. Ptomien nie zakwalifikowana do uzycia w samolocie. Probki
moze przenika¢ (przechodzi¢ przez) materiat czgsci z grubej pianki, takie jak poduszki foteli
podczas stosowania plomienia lub po jego muszg mie¢ grubos¢ 12.7 mm (1/2 cala). Probki z
usunigciu.  Sredni  czas  wystepowania materiatow, ktére musza spetnia¢ wymagania
plomienia po usunigciu zrodta plomienia nie podpunktu  (a)(1)(v) Czgéci 1 niniejszego
moze przekracza¢ 15 sekund i $redni czas Zatacznika musza by¢ nie grubsze niz 3.175 mm
zarzenia nie moze przekracza¢ 10 sekund. (1/8 cala). Probki przewoddéw i kabli elektrycznych
musza by¢ o takim samym rozmiarze jak uzyty w
samolocie. W przypadku tkanin, musza zosta¢
poddane probie zaréwno kierunek osnowy jak i
watka  tkania dla  okreslenia  najbardziej
(iv) Pokrycia izolujace oraz krytycznych warunkow palnosci. Probki musza by¢
pokrowce uzywane dla zabezpieczenia osadzone w metalowych ramkach tak, azeby dwie
fadunku musza by¢ wykonane z materialow, dlugie krawedzie oraz krawedz gorna byly
ktore spelniaja wymagania podpunktu zamocowane podczas proby pionowej nakazanej w
(a)(1)(ii) Czeéci I niniejszego Zatacznika. podpunkcie (4) niniejszego paragrafu oraz dwie
Wyposazenie do mocowania (wlaczajac dlugie krawgdzie i krawgdz dalsza od ptomienia
kontenery, skrzynie i palety) uzywane w byly zamocowane podczas proby poziomej
kazdym pomieszczeniu cargo i bagazowym nakazanej w podpunkcie (5) niniejszego paragrafu.
musi by¢ wykonane z materiatow, ktore Eksponowana strefa probki musi mie¢ szerokos¢
spelniaja  wymagania podpunktu  (a)(1)(v) co najmniej 50.8 mm (2 cale) i dlugo$¢ co najmniej
Czesci I niniejszego Zatacznika. 304.8 mm (12 cali), jezeli rzeczywisty rozmiar
uzyty w samolocie nie jest mniejszy. Krawedz, do
ktorej przytozony jest ptomien palnika nie moze
obejmowac krawedzi wykonczonej  lub
(_3) Elementy ul.dadu elektrycznego. zabezpieczonej probki, alemusi  by¢
IZ(,)laCJa na p I‘ZEWOd‘aCl.l ! kab.lach elektrycznych reprezentatywna dla rzeczywistego przekroju
za1n§talovyanych w jakiejkolwiek strefie kadlub.a materiatu lub czesci, jaka jest zabudowywana w
must by¢ samo gasnaca de?zas pod,dawanla samolocie. Probka musi by¢ osadzona w metalowej
prébie p(?d katem 60, 'stop.m. .Jak okreslono. w ramce tak, azeby wszystkie cztery krawedzie byly
podpupkme (o ?(,7) CZQSC,I I nInIeszego Zaiqczmka: zamocowane i eksponowana powierzchnia probki
Srednia diugos¢ .sp,)alen?a nie moze przekro.czyc byta co najmniej 203.2 mm na 203.2 mm (8 cali na
76:2 mm (3 .cal.e) i ‘sredm. czas palenia Po usunigciu 8 cali) podczas proby pod katem 45 ° nakazanej w
zrodla plomlema nie moze przekraczac. 15. sekund. podpunkeie (6) niniejszego paragrafu.
Krople spadajace z probki kontrolnej nie moga
pali¢ si¢ dhuzej niz $rednio 3 sekundy po upadku.
01.12.05 1-B-12 Zmiana 3
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Zalacznik F (Czgs¢ 1) (c.d.) musi by¢ ustawiona tak, aby krawedz poddawana

(3) Urzqdzenie. Za wyjatkiem jak
postanowiono w podpunkcie (7) niniejszego
paragrafu, proba musi zosta¢ przeprowadzona w
szafce wolnej od przeciagu zgodnie z Federal Test
Method Standard 191 Model 5903 (zmieniona
Metoda 5902) dla proby pionowej, albo Metoda
5906 dla proby poziomej (dostgpne w General
Services Administration, Business Service Centre,
Region 3, Seventh & D Streets SW., Washington,
Dc 20407, USA). Probki, ktore sa zbyt duze dla
szafki, musza by¢ badane w podobnych, wolnych
od przeciagu warunkach.

(4) Proba pionowa. Musza by¢
przebadane minimum trzy probki i rezultaty
usrednione. Dla  tkanin  kierunek tkania,

odpowiadajacy najbardziej krytycznym warunkom
palnosci, musi by¢ réownolegly do najdluzszego
wymiaru. Kazda probka musi by¢ zamocowana
pionowo. Probka musi by¢ poddana dzialaniu
palnika Bunsena lub Tirrilla przy nominalnej
Srednicy wewngtrznej 9.525 mm (3/8 cala) dyszy
wyplywowej, wyregulowanej tak, azeby dawata
ptomien o wysokosci 38.1 mm (1 1/2 cala).
Minimalna temperatura plomienia, mierzona za
pomoca wyskalowanego pirometru z termopara w
érodku plomienia, musi byé¢ 843.33°C (1550 °F).
Dolna krawedz probki musi znajdowaé si¢ 19.05
mm (3/4 cala) ponad goérna krawedzia palnika.
Plomien musi by¢ przylozony do linii $rodkowej
dolnej krawedzi probki. Dla materialow objetych
podpunktem (a)(1)(i) Czgs¢ 1 niniejszego
Zatacznika, ptomien musi by¢ przyktadany przez
60 sekund i nastgpnie usunigty. Dla materiatlow
objetych  podpunktem  (a)(1)(ii) Czgéci I
niniejszego  Zalacznika, plomien musi by¢
przyktadany przez 12 sekund i nastgpnie usunigty.
Czas palenia, dtugo$¢ spalona oraz czas palenia sig¢
kropel, jezeli ma to miejsce, moga by¢ mierzone.
Dlugos$¢ spalona, okreslona zgodnie z podpunktem
(7) niniejszego paragrafu, musi by¢ mierzona do
najblizszego 2.54 mm (dziesiata czg$¢ cala).

(5) Proba pozioma. Musza by¢
przebadane minimum trzy probki i rezultaty
usrednione. Kazda probka musi by¢
zamocowana poziomo. Powierzchnia

eksponowana, przy zabudowie w samolocie, musi
by¢ skierowana dla proby w dot. Probka musi by¢
poddana dziataniu palnika Bunsena lub Tirrilla
przy nominalnej $rednicy wewngtrznej 9.525 mm
(3/8 cala) dyszy wyptywowej wyregulowanej tak,
azeby dawata ptomien o wysokosci 38.1 mm (1 1/2
cala). Minimalna temperatura plomienia, mierzona
za pomoca wyskalowanej termopary w $rodku
ptomienia, musi by¢ 843.33°C (1550°F). Probka
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probie byta wystawiona $rodkiem 19.05 mm (3/4
cala) ponad wierzchotkiem palnika. Plomien musi
by¢ przytozony przez 15 sekund i nastgpnie
usunigty. Dla celow okreslania czasu spalania musi
by¢ uzyta probka dlugosci minimum 254 mm (10
cali), okoto 38.1 mm (1 1/2 cala) musi sig spalié,
zanim czolo spalania osiagnie stref¢ okreslania
czasu i musi zosta¢ zarejestrowane Srednie tempo
spalania.

(6) Proba pod kaqtem czterdziesci piec stopni.
Musza by¢ przebadane minimum trzy probki i
rezultaty usrednione. Probka musi zosta¢ podparta
pod katem 45° do powierzchni poziomej.
Powierzchnia, eksponowana przy zabudowie w
samolocie, musi by¢ skierowana dla proby w dot.
Probka musi by¢é poddana dziataniu palnika
Bunsena lub Tirrilla przy nominalnej $rednicy
wewngtrznej  9.525 mm  (3/8 cala) dyszy
wyplywowej wyregulowanej tak, azeby dawata
ptomien o wysokosci 38.1 mm (1 1/2 cala).
Minimalna temperatura ptomienia, mierzona za
pomoca wyskalowanej termopary w $rodku
plomienia, musi by¢ 843.33°C (1550 °F). Nalezy
podja¢  $rodki ostroznosci dla zapobiezenia
przeciagom. Ptomien musi by¢ stosowany przez 30
sekund przy jednej trzeciej kontaktowania z
materiatem w $§rodku probki i nastgpnie usunigty.
Musza zostaé zarejestrowane czas palenia, czas
kapania, oraz czy ogien penetruje (przechodzi
poprzez) probke.

(7) Proba pod kqtem szescdziesiqt stopni.
Musza by¢ przebadane minimum trzy probki
kazdego rodzaju (wykonania i rozmiaru). Probka
przewodu lub kabla (wlaczajac izolacje) musi by¢
umieszczona pod katem 60° w stosunku do
poziomu w szafce okreslonej w podpunkcie (3)
niniejszego paragrafu przy drzwiach szatki
otwartych podczas proby, albo musi by¢
umieszczona w komorze o wysokosci okoto 609.6
mm (2 stopy) na 304.8 na 304.8 (1 stopa na 1
stopg), otwartej u gory i1 na jednym boku
pionowym (przod), oraz ktéora pozwoli na
wystarczajacy przeptyw powietrza dla zakonczenia
spalania, ale ktory jest wolny od przeciagow.
Probka musi by¢ rownolegta i okoto 152.4 mm (6
cali) od frontu komory. Dolny koniec probki musi
by¢ utrzymywany sztywno zaci$nigty. Gorny
koniec préobki musi przechodzi¢ ponad rolka lub
trzpieniem i musi mie¢ umocowany do siebie
odpowiedni cigzarek, tak ze probka jest mocno
utrzymywana w trakcie proby palnosci. Diugosé
probki pomigdzy dolnym zaciskiem i gérna rolka
lub trzpieniem musi by¢ 609.6 mm (24 cale) i musi
by¢ zaznaczona 203.2 mm (8 cali) od dolnego
konca dla wskazania srodkowego
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Zatacznik F (Czes¢ 1) (cd.)

punktu dla przyloZzenia ptomienia. Plomien z
palnika Bunsena lub Tirrilla musi by¢ przytozony
przez 30 sekund w oznakowanym miejscu. Palnik
musi by¢ zamocowany ponizej znaku probnego na
probee, prostopadle do probki i pod katem 30° do
pionowej plaszczyzny probki. Palnik musi mieé
nominalng $rednicg wewnetrzng 9.525 mm (3/8
cala) i by¢ wyregulowany tak, azeby dawatl
ptomien o wysokosci 76.2 mm (3 cale) przy
wewnegtrznym  stozku  okolo  jednej trzeciej
wysoko$ci ptomienia. Minimalna temperatura
najgoretszej partii plomienia mierzona za pomoca
wyskalowanego pirometru z termopara nie moze
by¢ nizsza niz 954.44°C (1750 °F). Palnik musi
by¢ tak usytuowany, azeby najgorgtsza partia
plomienia byta przylozona do znaku probnego na
przewodzie. Musza zosta¢ zarejestrowane czas
palenia, spalona dtugo$¢ oraz czas palenia kropel,
jezeli to ma miejsce. Diugo$¢ spalona, okreslona
zgodnie z podpunktem (8) niniejszego paragrafu,
musi by¢ mierzona do najblizszych 2.54 mm
(dziesiatej czgéci cala). Lamanie si¢ probki
przewodu nie jest traktowane jako uchybienie.

(8) Spalona diugosé. Dlugos¢ spalona jest
odlegloscia od poczatkowej krawedzi do najdalszej
oznaki uszkodzenia na probce kontrolnej w wyniku
dziatania ptomienia, wiaczajac obszary czg§ciowo
lub catkowicie spalone, zweglone, albo skruszone,
ale nie wlaczajac obszar6w  okopconych,
zabarwionych, pokrzywionych albo odbarwionych, CELOWO POZOSTAWIONE NIEZAPISA
ani obszaréw, gdzie material zostal pomarszczony
albo stopiony odptynat od zrddta ciepta.

CELOWO POZOSTAWIONE NIEZAPISANE
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Zalacznik F (Ciag dalszy) Czesé 11 -
Palnos$é poduszek siedzen

Tekst zaczerpnigty z: JAR-25 Zatacznik F, Cz¢$¢ 11 ze Zmiang 12, plus Poprawka 86/1, 16/6/86, wydany na nowo
przy Zmianie 13 15/10/89

(a) Kryteria zatwierdzenia. Kazda poduszka
siedzeniowa musi spetnia¢ nastgpujace kryteria:

(1) Co najmniej trzy zestawy skladajace sig z

poduszki siedzeniowej 1 poduszki oparciowej
musza by¢ poddane probom.
(2) Jezeli poduszka jest zbudowana z

uzyciem materiatu blokujacego ogien, to materiat
blokujacy ogien musi kompletnie obejmowaé
material, stanowiacy rdzen piankowy poduszki.

(3) Kazda probka, ktéra jest badana, musi
by¢ wykonana z uzyciem podstawowych czgsci
sktadowych, (to jest rdzenia piankowego, materiatu
zapewniajacego ptywalno$é¢, materiatu blokujacego

ogien, jezeli jest uzyty, oraz pokrycia
zewngetrznego), ktore maja byé uzywane w
artykutach w produkcji seryjnej. Jezeli dla

poduszki oparciowej sa uzywane inne materiaty,
niz dla poduszki siedzeniowej, to obie kombinacje
materiatow musza by¢é poddane probom jako
kompletne zestawy stanowiace probki, przy czym
kazdy zestaw musi si¢ sktada¢ z probki poduszki
oparciowej 1 poduszki siedzeniowej. Jezeli dla
poduszki, wlacznie z pokryciem zewngtrznym,
zademonstrowano spetnienie wymagan niniejszego
Zalacznika przy pomocy proby z palnikiem
olejowym, to pokrycie zewngtrzne tej poduszki
moze zostaé zastapione podobnym pokryciem
zewngtrznym, pod warunkiem, ze dtugos$¢ palenia
pokrycia, ktorym ma by¢ zastapione oryginalne,
okreslona w préobie podanej w JAR 25.853(b) nie
przekracza  odpowiedniej  dlugosci  palenia
pokrycia, ktore bylo uzyte w poduszce poddanej
probie z wykorzystaniem palnika olejowego.

(4) Dla co najmniej dwoch trzecich ogélnej
liczby badanych probek poduszek, dtugos¢ strefy
spalonej od palnika nie moze sigga¢ brzegu
poduszki, przeciwlegtego do palnika. Dlugos¢
spalona nie moze przekracza¢ 431.8 mm (17 cali).
Dlugos¢ spalenia jest to odleglo$¢ mierzona
prostopadle od wewngtrznej krawedzi ramy
poduszki siedzeniowej najblizszej do palnika, do
najdalszych §ladéw uszkodzenia badanej probki na
skutek wkroczenia ptomienia, wlacznie ze strefami
catkowitego lub czgsciowego spalenia, zwgglenia,
lub kruchosci, ale nie obejmuje ona powierzchni
pokrytych sadza, zaplamionych, pomarszczonych
lub o zmienionym zabarwieniu, albo stref gdzie
material skurczyl si¢ lub stopil odsuwajac od
zrodta ciepta.

(5) Srednia procentowa utrata cigzaru nie
moze przekracza¢ 10 procent. Takze, co najmniej
dwie trzecie ogodlnej liczby badanych
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probek poduszek nie moze wykazywaé utraty
cigzaru przekraczajacej 10 procent. Wszystkie
krople spadajace z poduszki i stoiska, na ktorym
jest zamontowana musza by¢ usunigte przed
okreslaniem cigzaru po probie. Procentowa utrata
cigzaru dla zestawu probek jest to cigzar probki po
probie odniesiony procentowo do cigzaru probki
przed proba.

(b) Warunki proby. Pionowa predkosé
powietrza powinna wynosi¢ $rednio 0.127 m/s £ 0.05
m/s (25 fpm = 10 fpm) w poblizu goérnej czgsci
poduszki oparciowej fotela. Pozioma predkos¢
powietrza powinna by¢ nizsza od 0.05 m/s (10 fpm)
bezposrednio nad poduszka siedzeniowa. Predkosci
powietrza powinny by¢ mierzone przy czynnym
urzadzeniu ~ wentylacyjnym  (okapie) 1 przy
wytaczonym silniku palnika.

(c) Probki do badan.

(1) Dla kazdej proby, musi by¢ uzyty jeden
zestaw  probek  poduszek, reprezentujacych
poduszke siedzeniowa i oparciowa.

(2) Probka poduszki siedzeniowej musi mieé
szeroko$¢ 457 £ 3 mm (18 % 0.125 cala) dtugosc
508 £ 3 mm (20 % 0.125 cala) i grubos¢ 102 = 3
mm) (4 £ 0.125 cala) oprocz pokrycia z tkaniny i
zaktadek przy szwach.

(3) Probka poduszki oparciowej musi miec
szeroko$¢ 432 = 3 mm (18 * 0.125 cala) i
przypisek tlumacza: 432 mm to 17 cali, a nie 18]
dhugosc¢ 635 + 3 mm (25 + 0.125 cala) i grubos¢ 51

+ 3 mm) (2 + 0.125 cala) oprocz pokrycia z
tkaniny i zaktadek przy szwach.
(4) Probki musza by¢ utrzymywane w

temperaturze 21+ 2° C (70 + 5° F), wilgotnosci
wzglednej 55 % + 10 % przez co najmniej 24
godziny przed proba.

(d) Urzqdzenie do proby. Uklad urzadzenia do
proby jest pokazany na Rysunkach 1 do 5 i musi
obejmowaé elementy skladowe opisane w tym
punkcie. Mato wazne elementy urzadzenia moga si¢
r6zni¢, zaleznie od uzytego modelu palnika.

(1) Stoisko do mocowania probki. Stoisko do
mocowania probki musi si¢ sktada¢ z katownikow
stalowych, jak pokazano na rysunku 1. Dlugos¢
nozek stoiska wynosi 305 £ 3 mm (12 + 0.125
cala). Stoisko musi by¢ uzyte do ustawienia probek
poduszek siedzeniowych i oparciowych, jak
pokazano na Rysunku 2. Stoisko musi réwniez
posiada¢ odpowiednia wanng do zbierania kropli,
wyScielona folig aluminiowa, strona matowa do
gory.
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(2) Palnik do préb. Palnik, ktory ma by¢
uzywany do prob, musi:

) By¢ typu pistoletowego,
zmodyfikowany;

(ii)  Mie¢ dyszg o kacie rozprysku 80
stopni, 0 nominalnym wydatku 2.25 Galonow
USA/godz. przy cisnieniu 100 psi;

(iii) Mie¢ stozek palnika o wymiarze 305
mm (12 cali) zabudowany na koncu rury
stanowiacej kominek, z otworem o wysokosci
152 mm (6 cali) i szerokosci 208 mm (LI cali),
[przypisek ttumacza: 208 mm to 8.19 cata, a 11
cali to 279.4 mm], jak pokazano na rysunku 3;
oraz

(iv) Mie¢ regulator cisnienia w palniku,
ktory jest tak wyregulowany, aby dostarczat
nominalnie 2.0 Galony USA na godzing nafty
Nr 2 (#2 Grade) lub ekwiwalentnego,
wymaganego do proby.

(3) Kalorymetr

(1) Kalorymetr, ktory ma by¢ uzyty do
prob, musi by¢ kalorymetrem o wydajnosci O
- 17.0 Wara/em/ (O - 15.0 BTU na stopg
kwadratowa i sekundg) o doktadnosci = 3%,
ustawionym na stole
izolacyjnym z ptyta krzemianu
wapniowego (calcium silicate) o
wymiarach 152 na 305 mm (6 cali na 12 cali)
o grubosci 19 mm (0.75 cala) zamocowanym
do ramy z katownikow  stalowych,
przeznaczonej do umieszczania na
stanowisku pomiarowym podczas skalowania
palnika jak to pokazuje Rys. 4.

(i) Poniewaz wykruszenia plyty
izolacyjnej w trakcie uzytkowania moga
spowodowaé rozregulowanie kalorymetru,
kalorymetr musi by¢ monitorowany i jego
zamocowanie uzupelniane podkladkami w
miar¢ potrzeby, tak aby powierzchnia
kalorymetru byla wyré6wnana z wystawiong
powierzchnia plyty izolacyjnej w
plaszczyznie rownoleglej do wylotu stozka
palnika, uzytego do proby.

(4) Termopary. Siedem termopar,
uzywanych do prob, musi posiada¢ ostony
metalowe o grubosci 0.0625 do 0.125 cala, musza
one by¢ umieszczone w obudowie ceramicznej,
typu K, uziemione, z nominalng S$rednica
przewodnika 22 do 30 wedlug amerykanskiej
normy na $rednice drutu o wymiarach (AWG)
(0.643 mm, 0.0253 cala) do 0.254 mm (0.010
cala). Te siedem termopar musza by¢
przymocowane do ramy ze stalowego katownika
tak, aby tworzyly grzebien, do umieszczenia na
stoisku do prob podczas skalowania palnika, jak to
pokazuje Rysunek 5.

(5) Ustawienie aparatury. Palnik do proby
musi by¢ ustawiony na odpowiednim stojaku tak,
aby wylot stozka palnika byl ustawiony w
odlegtosci 102 + 3 mm (4 £ 0.125
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ustawiona probka. Stojak do palnika powinien

mie¢ mozliwo$¢ odwracania palnika od probki w

trakcie rozgrzewania palnika.

(6) Rejestracija  danych.  Potencjometr
rejestrujacy albo inny odpowiednio wyskalowany
przyrzad o odpowiednim zakresie musi by¢ uzyty
do pomiaru i zapisu wynikéw kalorymetru i
termopar.

(7) Waga do wazenia. Musi by¢ uzyte takie
urzadzenie do wazenia i takie procedury wazenia,
aby mozna bylo okresli¢ cigzary przed i po probie
kazdego zestawu poduszek z dokladnoscia do 9
gramoéw (0.02 funta). Preferowany jest system
zapewniajacy staly pomiar ci¢zaru.

(8) Urzqdzenie do odmierzania czasu.

Stoper lub inne urzadzenie (wyskalowane z

doktadnoscia do * 1 sekundy) musi by¢ uzyte do

pomiaru czasu oddziatywania ptomienia palnika,
oraz czasu samoczynnego gasnigcia lub czasu
trwania proby.

(e) Przygotowanie urzqdzenn do proby. Przed
skalowaniem, cate wyposazenie musi by¢ wiaczone i
musi by¢ wyregulowany przeptyw paliwa do palnika
tak, jak to podaje podpunkt (d)(2).

(f) Skalowanie. Dla zapewnienia wlaSciwej
wydajnosci cieplnej palnika, musi zosta¢ wykonana
nastgpujaca proba:

(1) Umiesci¢ kalorymetr na stanowisku prob,
tak jak to pokazuje Rysunek 4, w odlegtosci 102 +
3 mm (4 + 0.125 cala) od wylotu stozka palnika.

(2) Wiaczy¢ palnik, pozostawi¢ go na dwie
minuty dla rozgrzania si¢ i tak wyregulowaé
przestong wlotu powietrza do palnika, aby uzyskac¢
odczyt 11.9 £ 0.6 Wara/cm/ (10.5 = 0.5 BTU na
stopg kwadratowa i sekundg) na kalorymetrze tak,
aby zapewnié¢, ze zostaly osiagnigte warunki
ustalone. Wytaczy¢ palnik.

(3) Zastapi¢ kalorymetr grzebieniem
termopar (Rysunek 5).

(4) Wiaczy¢ palnik i upewni¢ sig, ze odczyty
termopar wynosza 1038 + 38°C (1900 + 100°F )
dla upewnienia sig, ze zostal osiagnigty stan
ustalony. [Przypisek thumacza: 1900 :f: 100°P to
1038:f: 56°C]

(5) Jezeli kalorymetr i termopary nie daja
odczytow w podanym zakresie, powtorzy¢ kroki
podane w punktach 1 do 4 i wyregulowad
przestong wlotu powietrza do palnika tak, aby
zostaly osiagnigte wiasciwe odczyty. Grzebien
termopar i kalorymetr powinny by¢ czgsto
uzywane, aby utrzymaé i zarejestrowaé podane
parametry proby.
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Do chwili, gdy zostanie zademonstrowane, ze dane
urzadzenie do prob jest stabilne, do kazdej proby
konieczne jest skalowanie. Po potwierdzeniu
stabilnosci aparatury moze by¢ wykonywana seria
prob po wykonaniu skalowania przed tymi
probami, oraz po ich zakonczeniu.

(h) Sprawozdanie z prob. W odniesieniu do
wszystkich zestawow probek, ktore zostaly poddane
probom dla okreslenia spelnienia przepisow, musza
by¢ zapisane nastgpujace informacje:

(1) Identyfikacja i opis probek, ktore byty

badane.
(g) Procedury prob. Palnos¢ kazdego zestawu

probek musi by¢ sprawdzana jak nastgpuje: (2) Liczba zestawow probek poddanych

. . badaniom.
(1) Zapisa¢ cigzar kazdego zestawu

ztozonego z poduszki siedzeniowej i oparciowej,
ktore maja by¢ poddane probom, z doktadnoscia do
9 gramoéw (0.02 funta).

(3) Cigzar poczatkowy i koncowy kazdego
zestawu, obliczona $rednia procentowa utrata
cigzaru dla kazdego z zestawOw oraz obliczona
$rednia procentowa utrata ci¢zaru dla wszystkich

(2) Umocowac¢ zestaw ztozony z zestawow lacznie.

poduszki siedzeniowej i oparciowej na stanowisku
do prob, jak pokazuje Rysunek 2, mocujac probke
poduszki oparciowej do stanowiska u gory.

(3) Obrocic palnik do  potozenia

(4) Dlugosc¢ spalona dla kazdego z zestawow
poddawanego probie.

roboczego i upewni¢ sig, ze odleglo$¢ od wylotu
stozka palnika do brzegu poduszki siedzeniowej
wynosi 102 = 3 mm (4 % 0.125 cala).

(4) Obroci¢ palnik tak, aby nie byl w
potozeniu roboczym. Uruchomi¢ palnik i pozwolié,
aby palit si¢ przez czas dwoch minut, aby zapewnic¢
dostateczne rozgrzanie si¢ stozka palnika i
stabilizacj¢ ptomienia.

(5) Aby rozpoczaé probe, obrocié palnik do
potozenia roboczego i1 jednocze$nie uruchomié
urzadzenie mierzace czas.

(6) Poduszk¢ siedzeniowa poddawac
dziataniu ptomienia przez dwie minuty, a nastgpnie
wylaczy¢ palnik. Natychmiast obroci¢ palnik, aby CELOWO POZOSTAWIONE NIEZAPISANE
nie byl w potozeniu roboczym. Przerwaé probe po
siedmiu  minutach od chwili rozpoczecia
poddawania poduszki dziataniu ptomienia przy
pomocy czynnika gaszacego w postaci gazowej
(halonu lub CO,).

(7) Okresli¢ cigzar resztek probki poduszki
siedzeniowej, ktore pozostaty na stanowisku prob z
doktadnoscia do 9 gramow (0.02 funta), nie
wliczajac kropel.

01.12.05 1-B-17 Zmiana 3
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Zalacznik F (Ciag dalszy)
Czesé |l - Metody prob dla okreslenia odpornosci wykladzin pomieszczen ladunkowych na penetracje

plomienia

Tekst zaczerpnigty z: JAR-25 Zatacznik F, Czg$¢ 111 ze Zmiang 12, plus Poprawka 86/2,5/10.86, wydany na nowo

przy Zmianie 13

a) Kryteria zatwierdzenia.
ry
(1) Probom musza by¢ poddane co najmniej trzy
probki wyktadzin sufitowych lub wyktadzin $cian
pomieszczen tadunkowych

(2) Kazda badana probka musi symulowaé panelg
wyktadziny $cianki pomieszczenia tadunkowego lub
panele wykladziny sufitu wlacznie z kazdym
elementem konstrukcyjnym, jak polaczenia, zespoty
lamp itp., ktorych zniszczenie wplywaloby na
zdolnos¢ wyktadziny do bezpiecznego
powstrzymania pozaru.

(3) Nie moze wystapi¢ penetracja przez plomien
zadnej z probek w ciagu pigciu minut po rozpoczgeiu
oddziatywania Zzrodta plomienia, oraz szczytowa
temperatura mierzona w odleglosci czterech cali
powyzej gornej powierzchni probki badanej w
potozeniu poziomym nie moze przekroczyé¢ 222.22°C
(4000p).

(b)  Opis metody. Ta metoda podaje procedurg badan
laboratoryjnych dla pomiaru odporno$ci materiatow
stanowiacych wyktadzing pomieszczen tadunkowych na
penetracje ptomienia, przy uzyciu jako zrodta plomienia
palnika o wydatku 2 galony USA na godzing nafty Nr 2, lub
rownowaznego zrodta plomienia. Panele sufitowe i panele
$cian moga by¢ badane osobno pod warunkiem, ze
brakujaca panela jest zastapiona ostona, Kazda wyktadzina,
ktora przeszta pomyslnie proby jako wykladzina sufitowa,
moze by¢ stosowana jako panela $cienna.

(c)  Probki do badan

(1) Probka, ktora ma by¢ badana musi mieé
wymiary 406 * 3 mm (16 + 0,125 cala) na 610 + 3
mm (24 + 0,125 cala).

(2) Probki musza by¢ utrzymywane w temperaturze
21+ 2° C (70 % 5° F), wilgolnosci wzglgdne] 55 % +
5 %przez co najmniej 24 godziny przed proba.

(d) Urzqdzenie do proby. Uklad urzadzenia do proby,
pokazany na Rysunku 3 w Czgéci II 1 na rysunkach 1 do 3
niniejszej Czgsci zalacznika F, musi obejmowaé elementy
sktadowe, opisane w tym paragrafie. Mato wazne elementy
urzadzenia moga sig roéznic, zaleznie od uzytego modelu
palnika.

(1) Stoisko do mocowania probki. Stoisko do
mocowania probki musi si¢ sklada¢ z katownikow
stalowych, jak pokazano na Rysunku 1.

(2) Palnik do prob. Palnik, ktory ma by¢
uzywany do prob musi:

(i) By¢
zmodyfikowany.

typu  pistoletowego,

01.12.05
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(i)  Mie¢  odpowiednia dysze i
utrzymywac¢ ci$nienie paliwa przy nominalnym
wydatku 2 Galonéw USA Na przyktad: Dysza o
kacie 80° i 0 nominalnym wydatku 2.25 Galondéw
USA przy ci$nieniu 85 funtow na cal kwadratowy
(PSI) na wskazniku tak, aby wydatek wynosit
2.03 Galonéw USA na godzing;

(i)  Mie¢ element przedtuzajacy palnika
o wymiarze 305 mm (12 cali) zabudowany na
koncu rury stabilizujacej przeptyw (kominka) z
otworem o wysokosci 152 mm (6 cali) i
szerokosci 280 mm (11 cali), jak pokazano na
Rysunku 3; Czgéci Il niniejszego Zalacznika.

(iv)  Mie¢ regulator ci$nienia w palniku,
ktory jest tak wyregulowany, aby dostarczat
nominalnie 2.0 Galony USA na godzing nafty Nr
2 (#2 Grade) lub ekwiwalentnego paliwa,
wymaganego do proby.

(3) Kalorymetr

(1) Kalorymetr, ktory ma by¢ uzyty do
prob, musi by¢ kalorymetrem o pelnym
przeplywie ciepta Foil Type Gardon Gauge o
odpowiednim zakresie w przyblizeniu O - 17.0
Wata/cm' (O - 15.0 BTU na stopg kwadratowa i
sekundg). Musi by¢é ustawiony na stole
izolacyjnym o ptycie z krzemianu wapniowego
(calciwn silicale) o wymiarach 152 na 305 mm (6
cali na 12 cali) o grubosci 19 mm (0.75 cala),
zamocowanej do ramy z katownikow stalowych,
przeznaczonej do umieszczania na stanowisku
pomiarowym podczas skalowania palnika, jak to
pokazuje Rysunek 2 w tej czesci niniejszego

Zatacznika.
(i)  Plyta izolacyjna musi  by¢
monitorowana, czy nie pogorszyly si¢ jej

wlasciwosci 1 jej zamocowanie uzupelniane
podktadkami w miarg potrzeby tak, aby
powierzchnia kalorymetru byla wyréwnana z
wystawiong powierzchnia plyty izolacyjnej w
plaszczyznie réwnoleglej do wylotu stozka
palnika uzytego do proby.
(4) Termopary. Siedem termopar, uzywanych do prob
musi posiada¢ ostony ceramiczne o grubosci 0.0625
cala, typu K, musza by¢ uziemione, z nominalng
$rednica przewodnika 30 wedtug amerykanskiej normy
na $rednice drutu o wymiarach (AWG) (0.254 mm,
0,010 cala). Te siedem termopar musza byé
przymocowane do ramy ze stalowego katownika tak,
aby tworzyly grzebien termopar; do umieszczenia na
stoisku do prob podczas skalowania palnika, jak to
pokazuje Rysunek 3 tej czgsci niniejszego Zatacznika.
(5) Ustawienie aparatury. Palnik do proby musi
by¢ ustawiony na odpowiednim stojaku tak, aby wylot
stozka palnika byt ustawiony w odlegtosci 203.2 mm (8
cali)
Zmiana 3
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od paneli stanowigcej probke wyktadziny sufitowej
oraz 50.8 mm (2 cale) od paneli stanowiacej probke
wyktadziny $ciany. Stojak do palnika powinien mieé¢
mozliwo$¢ odwracania palnika od probki w trakcie
rozgrzewania palnika.

(6) Przyrzqdy pomiarowe. Potencjometr
rejestrujacy albo inny odpowiednio wyskalowany
przyrzad o odpowiednim zakresie musi by¢ uzyty
do pomiaru i zapisu wynikow kalorymetru i
termopar.

(7) Urzqdzenie do odmierzania czasu.

Stoper lub inne urzadzenie (wyskalowane z
doktadnoscia do * 1 sekundy) musi by¢ uzyte do
pomiaru czasu oddziatywania plomienia palnika,
oraz czasu penetracji ptomienia, jezeli to nastapi.

(e) Przygotowanie urzqdzen do proby. Przed
skalowaniem, cale wyposazenie musi by¢ wiaczone i
pozostawione do ustabilizowania pracy i musi by¢
wyregulowany przeptyw paliwa do palnika tak, jak to
podaje podpunkt (d)(2).

(t)  Skalowanie. Dla zapewnienia wlasciwej
wydajnosci cieplnej palnika, musi zosta¢ wykonana
nastgpujaca proba:

(1) Zdja¢ przedtuzenie palnika  z
kominka. Wiaczy¢ nadmuch palnika bez
podawania paliwa ani nie wlaczajac zaptonu.
Zmierzy¢ predko$¢ powietrza przy pomocy
anemometru z goracym drutem posrodku kominka
przy wylocie (otworze). Wyregulowaé przestong
tak, aby predko$¢ powietrza byta w zakresie 7.97
do 9.14 m/s (1550 do 1800 stop na minutg). Jezeli
na wylocie z kominka sa uzywane klapki, musza
one by¢ usunigte przed tym pomiarem. Ustawié
stozek przedtuzajacy kominka.

(2) Umiesci¢ kalorymetr na stoisku, jak
pokazano na Rysunku 2, w odlegtosci 203 mm (8
cali) od wylotu stozka palnika tak, aby symulowaé
ustawienie probki poziome;.

(3) Wiaczy¢ palnik, pozwoli¢ mu
popracowaé przez 2 minuty dla rozgrzania si¢ i
wyregulowaé dlawik tak, aby odczyt kalorymetru
wynosit 9.1 + 0.6 Wat/cm® (8.0 = 0.5 BTU na
stopg kwadratowa i na sekundg).

(4) Zastapi¢ kalorymetr grzebieniem z
termoparami (patrz Rysunek 3).

(5) Wiaczy¢ palnik i upewnié sig, ze odczyt
kazdej z termopar wynosi 927°C *+ 38°C (1700 +
100°F ) /[przypisek tlumacza: 1700 = 100°F to
926.7 £ 55. 5° C, zas 927°C = 38°C to 1700 %
69°F] dla upewnienia sig, ze zostal osiagnigty stan
ustalony. Jezeli temperatura jest poza tym
zakresem, powtorzy¢ kroki 2 do 5 az do osiagnigcia
wiasciwych odczytow.

Zmiana 3
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(6) Wylaczy¢ palnik i usunaé ramke z
termoparami.

(7) Powtorzy¢ (t)(1) dla upewnienia sig, ze
palnik pracuje w prawidlowym zakresie.
(g) Procedura proby.

(1) Zamontowaé termopar¢ tego samego
typu, jak uzywana do skalowania, w odlegtosci 101
mm (4 cali) powyzej probki poziomej (sufitowej).
Termopara powinna by¢ ustawiona nad srodkiem
stozka palnika.

(2) Zamontowa¢ probke na stoisko pokazane
na Rysunku 1 albo w potozeniu poziomym, albo
pionowym. W drugim z polozen zamontowaé
material izolacyjny.

(3) Ustawi¢ palnik tak, aby plomien nie
obejmowal probki, wlaczy¢ palnik i pozwoli¢ mu
pali¢ si¢ przez 2 minuty. Obrdci¢ palnik tak, aby
ptomien byl skierowany na probke i jednoczes$nie
uruchomi¢ urzadzenie mierzace czas.

(4) Badana probke poddawaé dzialaniu
plomienia w ciagu 5 minut, a nast¢pnie wylaczy¢
palnik. Préba moze by¢ przerwana wczesniej,
jezeli zostanie zauwazona penetracja ptomienia.

(5) Podczas badania probek wyktadziny
sufitowej zapisywa¢ temperatur¢ szczytowa,
zmierzong na wysokosci 101.6 mm (4 cale) nad
probka.

(6) Zapisa¢ czas w chwili, gdy nastapi
penetracja plomienia, jezeli to nastapi.

(h) Sprawozdanie z prob. Sprawozdanie z prob
musi zawiera¢ co nastgpuje:

(1) Kompletny opis badanych
materiatdbw, wlacznie z typem, danymi o
wytworey, grubosci oraz innymi odpowiednimi
danymi.

(2) Obserwacje zachowania si¢ badanych
probek podczas dziatania plomienia, takie jak
delaminacja, zapalenie zywicy, dym itp. wiacznie z
czasem kiedy wystapia te zjawiska.

(3) Czas, kiedy nastapita penetracja
ptomienia, jezeli to ma zastosowanie, dla kazdej z
trzech probek.

(4) Orientacjg probki (czy to probka
sufitowa, czy $Scienna).

01.12.05
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Czesé 1V - Metody préb dla okreslenia ilo$ci ciepla wydzielanych z materialéw kabinowych
wystawionych na dzialanie promieniowania cieplnego

(Patrz ACJ do Zatacznika F, Czes$¢ IV)
Tekst zaczerpnigty z: JAR-25 Zatacznik F, Czg$¢ IV ze Zmianag 13, 05/10/89

(a) Omowienie metody

(1) Probka, ktora ma by¢ badana, jest
wprowadzana do komory o kontrolowanych
warunkach $rodowiskowych, przez ktora odbywa si¢
stalty  przeplyw  powietrza.  Wielkos¢  dawki
otrzymywanej przez probke jest okreslana przez
zrodlo promieniowania cieplnego, wyregulowane tak,
aby dawato pozadany wydatek cieplny na probce, o
wielkosci 3.5 Wata/cm?, przy uzyciu skalowanego
kalorymetru. Probka jest badana w taki sposob, aby
poddawana dziataniu powierzchnia byla pionowa.
Spalanie jest inicjowane przez pilotowany zaplon.
Produkty  spalania  opuszczajace komorg¢ sa
monitorowane w celu okreslenia ilosci wydzielanego
ciepta.

(b)  Urzqdzenie do prob. Wykorzystuje sig
urzadzenie do pomiaru ilosci wydzielanego ciepla,
opracowane przez Ohio State University (OSU), opisane
ponizej. Jest to zmodyfikowana wersja urzadzenia do
pomiaru ilosci wydzielanego ciepta wedlug standardu
American Society oj Testing and Materials (ASTM),
ASTME-906.

(1) To urzadzenie jest pokazane na Rysunku 1.
Wszystkie zewngtrzne powierzchnie urzadzenia, za
wyjatkiem ramy do umocowania probki, musza by¢
izolowane przy pomocy izolacji z plyty z wiokna
szklanego o grubosci 25 mm (1 cala), o niskiej
gestosci i odpornej na  wysokie temperatury.
Uszczelnione drzwi, przez ktére wsuwa sig pret, przy
pomocy ktoérego wprowadza sig¢ probke, stanowia
hermetyczne zamknigcie komory, w ktorej znajduje
si¢ probka

(2) Zespot termopar. Roéznica temperatury
pomigdzy powietrzem wchodzacym do komory i
wychodzacym z niej jest monitorowana przez zespot
termopar, ktory ma pig¢ chtodnych i pig¢ goracych
ztacz z drutu Chromel-Alumel o wymiarze 24 Gauge.
Gorace zlacza sa rozmieszczone w gornej czgsci
kolektora wylotowego, 10 mm (0.39 cala) ponizej
gornej czgéci kominka. Jedna termopara jest
umieszczona w $rodku geometrycznym, natomiast
cztery pozostale znajduja si¢ w odleglosci 30 mm
(1.17 cala) od srodka wzdhiz przekatnej w kierunku
kazdego z narozy ( Rysunek 5). Zitacza zimne sa
umieszczone w misce pod dolng czgcia plytki
rozdzielajacej powietrze (patrz podpunkt (b) (4)).
Gorace zlacza musza by¢é oczyszczone od
nagromadzen sadzy, gdyz to jest potrzebne dla
utrzymania czutosci skalowania

(3) Zrédio promieniowania. Zrodto
promieniowania cieplnego o strumieniu do 100
kW/m? wykorzystujace cztery elementy z weglika
krzemu (silicon carbide) Typu LL, o dlugosci 50.8 cm
(20 cali) i $rednicy zewngtrznej 15.8 mm (0.625 cala)
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o nominalnej opornosci 1.4 oma, pokazane sa na
Rysunku 2A i 2B. Elementy z weglika krzemu sa
zamontowane w skrzyni ze stali nierdzewnej przez
wsunigcie przez otwory o S$rednicy 159 mm w
ostonach ceramicznych o grubosci 0.8 mm.
Rozmieszczenie otworé6w w  wykladzinach i
pokrywach ze stali nierdzewnej jest pokazane na
Rysunku 2B. Ostona o ksztalcie rombu, wykonana ze
stali nierdzewnej o grubosci 19 gauge, jest dodana dla
zapewnienia rGwnomiernego strumienia cieplnego w
strefie, w ktorej znajduje si¢ pionowa probka o
wymiarach 150 na 150 mm.

(4) System rozdzialu powietrza. Powietrze
wchodzace do komory jest rozprowadzane przez plytg
aluminiowa o grubo$ci 6.3 mm posiadajaca osiem
otwor6w od wiertta Numer 4, potozonych w
odlegtosci 51 mm od brzegdw, rozstawionych co 102
mm, umocowang na podstawie komory. Druga plyta
ze stali o grubo$ci 18 gauge posiadajaca 120 réwno
rozmieszczonych otworéw od wiertta Numer 28 jest
umieszczona 150 mm powyzej plyty aluminiowe;j,
Wymagany jest dobrze wyregulowany dopltyw
powietrza. Kolektor doprowadzajacy powietrze u
podstawy  czeSci  piramidalnej  posiada 48
rownomiernie rozmieszczonych otworéw od wiertta
Numer 26 rozmieszczonych w odlegtosci 10 mm od
wewnetrznej krawedzi kolektora tak, ze gdy ogdlny
przeptyw powietrza jest wyregulowany na 0.04
m’/sek., to 0.03 m’/sek. przeplywa pomiedzy
elementami piramidalnymi a 0.01 m*/sek. przeptywa
przez komorg.

(5) Kolektor wylotowy. Kolektor wylotowy o
przekroju 133 mm na 70 mm o dtugosci 254 mm jest
wykonany ze stali nierdzewnej o grubosci 28 gauge i
umocowany na wylocie czgsci piramidalnej. Plytka o
wymiarach 25 mm na 76 mm ze stali nierdzewnej o
grubosci 31 gauge jest umieszczona symetrycznie
wewnatrz kolektora prostopadle do przeptywu
powietrza na wysokosci 75 mm nad podstawa
kolektora.

(6) Uchwyty do probek. Probka o wymiarach
150 mm na 150 mm jest badana przy ustawieniu
pionowym. Uchwyt ( Rysunek 3) jest zaopatrzony w
ramke¢ do trzymania probki, ktora styka si¢ z probka
(owinigty w foli¢ aluminiowa jak tego wymaga
paragraf (d)(3)) tylko na obwodzie o szerokosci 6 mm,
oraz sprezyng o ksztatcie "V", ktora utrzymuje zespot
w calosci. Zdejmowalna wanienka $ciekowa o
wymiarach 12 mm x 12 mm x 150 mm i dwa druty ze
stali nierdzewnej (jak pokazano na Rysunku 3)
powinna by¢ uzyta do badania materiatlow, ktore maja
sktonnosci do topienia si¢ i sptywania kroplami.
Umieszczenie sprezyny 1 wanienki moze by¢
zmienione tak, aby nadawaly sig

01.12.05



Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1683 — Poz. 92

DZIAL 1 JAR-26

Zatgcznik F (Czesé IV) (c.d.) ze stali nierdzewnej o $rednicy zewngtrznej

do wstawienie pr¢tow utrzymujacych o roznych
$rednicach do uchwytow dla probek.

Poniewaz ostona przed promieniowaniem
opisana w ASTM E-906 nie jest wykorzystywana,
do mechanizmu shizacego do wprowadzania
probki dodana jest szpilka utrzymujaca. Wchodzi
ona w zaopatrzona w szczeliny ptytke metalowa,
na mechanizmie shizacym do wprowadzania
probki, znajdujaca si¢ na zewnatrz komory i moze
by¢ uzyta do zapewnienia doktadnego ustawienia
powierzchni czotowej probki po wprowadzeniu do
komory. Powierzchnia czotowa probki musi si¢
znajdowa¢ w odlegtosci 100 mm od zamknigtej
ostony radiacyjnej po wprowadzeniu do komory.

Zaciski do trzymania probki zatrzaskuja sig
na ramce (Rysunek 3). Ramka do mocowania jest
zamocowana na precie do wprowadzenia probki
przy pomocy trzech srub, ktore przechodza przez
szerokie podktadki przyspawane na nakrgtki 0.5
cala. Koniec prgta do wprowadzenia probki jest
nagwintowany tak, aby dawal si¢ wkrecic w
nakretke, a szeroka podktadka o grubosci 0.020
cala jest trzymana pomigdzy dwiema nakrgtkami
0.5 cala, ktore sa tak ustawione, aby dokladnie
zakrywaly otwor w ostonie radiacyjnej, przez ktory
przechodzi pret do wprowadzenia probki lub
kalorymetr do skalowania.

(7)  Kalorymetr. Kalorymetr o pelnym
strumieniu umocowany w S$rodku ptytki 0.5 cala
Kaowool "M" wstawionej w uchwyt dla probki musi
by¢ uzyty do pomiaru pelnego strumienia ciepla.
Kalorymetr musi mie¢ kat widzenia 180° i by¢
wyskalowany dla pomiaru strumienia padajacego.
Skalowanie kalorymetru musi by¢ akceptowalne
dla Nadzoru.

(8) Potozenie plomienia  pilotowego.
Pilotowe zapalanie probki musi by¢ dokonane
przez jednoczesne poddanie probki dziataniu
dolnego palnika pilotowego i1 goérnego palnika
pilotowego, jak to opisuja podpunkty (b )(8)(i) i
(b)(8)(ii), odpowiednio. Pilotowe palniki musza
pozostawac zapalone przez caly S-minutowy okres
proby.

(i)  Dolny palnik pilotowy. Rura do
palnika pilotowego, wykonana ze stali
nierdzewnej musi mie¢ $rednicg zewngtrzng
6.3 mm i grubo$¢ $cianki 0.8 mm. Mieszanka
metanu w iloci 120 em*/min i powietrza 850
em’/min  musi by¢ dostarczana do dolnego
palnika pilotowego. Normalnym potozeniem
konca rurki dolnego palnika pilotowego jest
ustawienie prostopadte do pionowe;j
powierzchni probki w odleglosci 10 mm od niej.
Os$ wylotu palnika musi przecina¢ sig z pionowa
osig symetrii probki w punkcie, znajdujacym sig
5 mm powyzej dolnej odstonigtej krawedzi
probki.

(i) Gorny palnik pilotowy. Gorny
palnik pilotowy musi stanowi¢ prosty
odcinek rurki
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6.3 mm i grubosci $cianki 0.8 mm, dlugosci

360 mm. Jeden koniec tej rurki musi by¢

zamknigty 1 musza by¢ w tej rurce

wywiercone trzy otworki od wiertta Numer

40, skierowane w t¢ sama strong, jako wyloty

gam. Pierwszy z otworkéw musi byé w

odlegtosci 5 mm od zamknigtego konca rurki.

Rurka jest wstawiana do komory przez otwor

o $rednicy 6.6 mm wywiercony 10 mm

powyzej gornej krawedzi ramy okienka. Ta

rurka jest podparta i ustalona w podpodrce o

ksztalcie "Z", zamocowanej na zewnatrz

komory, powyzej okienka kontrolnego. Rurka
jest umieszczona powyzej i 20 mm za
odstonieta gorna krawedzia probki. Srodkowy
uchwyt musi si¢ znajdowaé¢ w plaszczyznie
pionowej  prostopadtej do  odstonigtej
powierzchni probki, ktéra przechodzi przez
jej pionowa 0§ symetrii i musi by¢
skierowana w kierunku zrodia
promieniowania. Gaz dostarczany do palnika
musi by¢ metanem, tak wyregulowany aby
dawal ptomienie o dlugos$ci 25 mm.
(c) Skalowanie urzqdzenia.

(1) Wielkos¢ wydzielanego ciepta. Palnik, jak
pokazany na Rysunku 4, musi by¢ umieszczony nad
koncem dolnego palnika pilotowego przy pomocy
ztacza gazoszczelnego. Do palnika pilotowego musi
doptywac¢ gaz o zawarto$ci metanu co najmniej 99% i
musi by¢ doktadnie dozowany. Przed uzyciem,
miernik typu mokrego musi by¢ odpowiednio
wypoziomowany 1 napetlniony woda destylowang az
do wskazowki wewngtrznej w czasie gdy nie ma
przeplywu gazu. Temperatura zewngtrzna i ci$nienie
wody sa przyjmowane na podstawie wewngtrznej
temperatury miernika mokrego. Przeptyw bazowy jest
ustawiany na okoto jeden litr na minutg i zwigkszany
do wyzszych, nastawionych wartosci 4, 6, 8, 6 i 4
litrow na minutg. Wielkos$¢ przeptywu jest okre§lana
przy pomocy stopera, ktorym mierzy sig¢ czas petnego
obrotu miernika mokrego, zaréwno dla linii bazowej
jak 1 dla wyzszych warto$ci przeplywu, po czym
przeptyw powraca do linii bazowej, zanim zostanie
ustawiona nastgpna wyzsza warto$§¢ przeptywu.
Mierzy si¢ napigcie zespolu termopar dla linii
bazowej. Przeptyw gam do palnika musi by¢
zwigkszany do wyzszej z poprzednio ustawionych
wartoéci 1 palnik pozostawia sig, aby sig palit przez
dwie minuty, po czym zastgpuje pomiar napigcia
termopary. Ten cykl czynnosci powtarza si¢ az do
chwili, gdy okresli si¢ wszystkie pig¢ wartosci.
Srednia z pieciu wartosci musi byé uzyta jako
wspotczynnik skalowania.

Ta procedura musi by¢ powtorzona, jezeli
procentowe wzgledne odchylenie standardowe
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Zatacznik F (Czgs$¢ IV) (c.d.) sekund + 10 sekund, przed wprowadzeniem.

Wartos¢ ,,zero” zespotu termopar jest okreslana
jest wigksze niz pie¢ procent. Obliczenia sa podane podczas qstatmch 20 sekund  okresu
w punkcie (f). utrzymywania.

2 Réwnomiernosé strumienia. (5) Gdy probka ma by¢ wprowadzona,
Roéwnomierno$¢ strumienia wokot probki musi ostona radiacyjna zostaje otwarta, probka jest
by¢ sprawdzana okresowo i po kazdej zmianie wprowadzona do komory i ostona radiacyjna
elementow grzejnych dla stwierdzenia, czy zostaje zamknigta za probka.
miesci sig¢ w akceptowalnych granicach + 5%. (6) Zarezerwowany.

(d)  Przygotowanie probki. @) Wpro‘wa.de:nie probki i zamknigcie

(1) Standardowym wymiarem probek oslrony radiacyjnej Jest tym momentem, od
mocowanych pionowo jest 150 x 150 mm przy ktor'ego rozpoczyna si¢ liczenie czasu. Ciagly

g zapis odczytdw napigcia zespotu termopar, z
grubosci do 45 mm. ) o . czgstoscia co najmniej jednego odczytu na

~ (2) Sezomowanie probki. Probki musza sekunde, musi byé prowadzony w czasie, gdy

by¢ sFabll}zF)\fvane termicznie, jak opisano w probka znajduje sie w komorze.
Czgéci 1 niniejszego Zatacznika. . . L
. (8) Czas trwania proby wynosi pigc

(3) Mocowanie. Tylko jedna minut.
powierzchnia probki bedzie odstonigta w czasie i S
proby. Wszystkie powierzchnie nie odslonigte . (.9 ) Musza by¢ badane co najmniej trzy
do proby maja by¢ Scisle owinigte pojedyncza probki.
warstwa folii aluminiowej o grubosci 0.025 mm. (H)  Obliczenia
(e) Procedura. . 1) .Wspc')lczynni.k . skalowania  jest

(1) Zasilanie paneli radiacyjnej ustawia obliczany jak podano nizej.
si¢ tak aby wytworzy¢ strumien promieniowania K, = (Fi=Fy)  QI08-22)keal 273
o wielkosci 3.5 Wata/cm®. Strumieh jest i-V) mol L
mierzony w punkcie, gdzie bedzie si¢ znajdowaé P- P  molCH4STP ~ WAT.min kW
srodek probki, gdy bedzie ona ustawiona do 760 2241 0.01433kcal 1000/
proby. Strumien promieniowania jest mierzony Fo - Przeplyw metanu na linii bazowej (1
po wyregulowaniu przeptywu powietrza przez pm)
urza@zenie na’ odpqwiedniq wartos$¢. Pr()b}{g F, - Najwyzszy ustawiony przeplyw
pgwmqad .byg km}erzor}a. .pr.zyk gmbosm metanu (1 pm)
odpowiadajacej zakonczeniu jej uzytkowania. L o

’ 2) i’?oriienie pilotovjveJ sa}: zapalane 1 Voo bN;ZI'LI;Q;:tee(Iiiipolu termopar. na._linil
?g)r?gx)/dza si¢ ich polozenia, jak opisuje punkt V, - Napiecie zespolu termopar przy

) wyzszej wartosci przeptywu (mv
3) Przeptyw powietrza do urzadzenia Ta - sz e:atura otoch)eni: (};() (mv)
jest ustawiany na warto$¢ 0.04 + 0.001 m®/sek ., p . .
przy cisnieniu atmosferycznym. Wlasciwy P - Cinienie otoczenia (mm Hg)
przeptyw powietrza moze by¢ ustawiony i Pv - Cisnienie pary wodnej (mm Hg)
monitorowany jedna z nastgpujacych metod: (2) Tempo wydzielania ciepta moze by¢
(1) Miernik zwezkowy zaprojektowany tak, aby obliczone z odczytu wskazan zespotu termopar
wytworzytl spadek ci$nienia, wynoszacy co w kazdej chwili jako:
najmniej 200 mm cieczy uzytej w manometrze, HRR - Vi = Vp K
albo przez (2) Rotometr (miernik o zmiennych T 0.02323m2
zwegzkach) o skali, ktora daje mozliwosé S 2
odczytania z doktadnoscia do +0.0004 m*/sek. HRR - Tempo Wyd;le}ama ciepta kW/m
Ogranicznik na pionowym uchwycie dla probki Vi Zmierzone napigcie zespotu termopar
jest tak ustawiany, aby odstonigta powierzchnia (mv)
probki byta ustawiona w odlegtosci 100 mm od V, - Napigcie na linii bazowej (mv)
wlotu, gdy jest wprowadzona do komory Ky - Wspdtczynnik skalowania (kW/mv)
srodowiskowej. (3) Calka tempa wydzielania ciepta jest

(4) Probka jest ustawiana w komorze to catkowite wydzielone ciepto w funkcji czasu i
przy zamknigtej ostonie radiacyjnej. Zewngtrzne jest  obliczane jako iloczyn  czgsto$ci
drzwi hermetyczne zostaja zamknigte i nastgpuje probkowania w minutach i sumowane w czasie
wlaczenie urzadzen zapisujacych. Probka musi od zera do dwoch minut.
by¢ utrzymywana w komorze wstgpnej przez 60
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(g) Kryteria. Calkowite cieplo wydzielone w ciagu
dwoch pierwszych minut dla kazdej z trzech lub
wigecej probek musi by¢ usrednione i najwyzsza
wielko$¢ wydzielania ciepta dla kazdej z probek musi
by¢ usredniona. Srednie catkowite wydzielanie ciepla
nie moze przekracza¢ 65 kilowatominut na metr
kwadratowy i $rednia najwyzsza wielkos¢ wydzielania
nic moze przekraczaé 65 kilowatow na metr
kwadratowy.

(h) Sprawozdanie. Sprawozdanie z prob musi
obejmowaé¢ dla kazdej z badanych probek, co
nastgpuje:

(1) Opis probki.

(2) Strumien ciepta promieniowania dla danej
probki, wyrazony w Wat/cnr’.

(3) Dane o wielkosci wydzielania ciepta (w
kW/m®) w funkcji czasu czy to w formie
graficznej, czy tabelarycznej w odstgpach nie
wigkszych niz dziesig¢ sekund. Musi by¢
zapisany wspotczynnik skalowania.

(4) W przypadku, gdy wystapito topienie sig,
wykrzywianie, delaminacja lub inne zjawiska,
ktére dotycza odstonigtej powierzchni, albo
nastapito palenie sig, to te zjawiska musza byc¢
opisane z podaniem czasu, kiedy je
zaobserwowano.

(5) Szczytowa wielko$¢ wydzielania ciepta

oraz scalkowana wielko§¢ wydzielania ciepta w CELOWO POZOSTAWIONE NIEZAPISANE
czasie dwoch minut musi by¢ podana w
sprawozdaniu.
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Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1690 — Poz. 92

JAR-26 DZIAL 1

Zatacznik F (Czes¢ IV) (c.d.)

%, Otwdr wykonany
wieritern No. 32

/ Srednica zewngtrzna 9.5

pet B~ Hermetyczne uszczelnienie rurki
6.35 palnika pilota

Jezeli nie podano innych jednostk, wszystkie wymiary sg podane w milimetrach [mm]

RYSUNEK 4

Zmiana 3 1-B-36 01.12.05



Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1691 — Poz. 92
DZIAL 1 JAR-26
Zalgcznik F (Czes¢ IV) (c.d.)
RYSUNEK 5 - USTAWIENIE TERMOPAR
01.12.05 1-B-37 Zmiana 3



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1692 — Poz. 92

JAR-26 DZIAL 1

Zalacznik F (Ciag dalszy)
Czge$¢ V - Metody prob dla okreslenia charakterystyki materialow stosowanych w kabinie pod wzgledem
wydzielania dymu
Tekst zaczerpnigty z: JAR-25 Zatacznik F, Czg$¢ V ze Zmiana 13, 05/10/89

(a) Omowienie metody. Probki musza
by¢ zbudowane, sezonowane i poddane probom
zgodnie ze Standardowa Metoda Prob ASTM F81483
Amerykanskiego Towarzystwa Badan i Materialow
(American Society of Testing and Materials, ASTM).

(b) Kryteria akceptacyi. Wzgledna
gestos¢ optyczna dymu (The specific optical smoke
density, DS) uzyskana z uS$rednienia odczytow
uzyskanych po czterech minutach dla kazdej z trzech
probek nie moze przekracza¢ 200.

CELOWO POZOSTAWIONE NIEZAPISANE
CELOWO POZOSTAWIONE NIEZAPISANE

Zmiana 3 1-B-38 01.12.05



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1693 — Poz. 92

DZIAL 1 JAR-26

PODCZESC C - LOTNICTWO OGOLNE (SAMOLOTY)
[Zarezerwowane]

CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA

1-C-1 13.07.98



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1694 — Poz. 92

JAR-26 DZIAL 1

CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA

13.07.98 1-C-2



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1695 — Poz. 92

DZIAL 1 JAR-26

PODCZESC D - LOTNICZY TRANSPORT HANDLOWY (SMIGLOWCE)
[Zarezerwowane]

CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA

1-D-1 13.07.98



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1696 — Poz. 92

JAR-26 DZIAL 1

CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA

13.07.98 1-D-2



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1697 — Poz. 92

DZIAL 1 JAR-26

PODCZESC E - LOTNICTWO OGOLNE (SMIGLOWCE)
[Zarezerwowane]

CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA

1-E-1 13.07.98



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1698 — Poz. 92

JAR-26 DZIAL 1

CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA

13.07.98 1-E-2



Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1699 — Poz. 92
DZIAL 2 JAR-26
DZIAL 2 - [WSPOLNE OKOLNIKI DORADCZE (ACJ)] AKCEPTOWALNE SPOSOBY
SPEENIANIA (AMC) ORAZ MATERIAL INTERPRETACYJNY/WYJASNIAJACY
(IEM)
1. OGOLNE
1.1 Niniejszy Rozdziat zawiera akceptowalne sposoby spetniania i materiat interpretacyjny/wyjasniajacy

(Acceptable Means of Compliance and Interpretative/Explanatory Materiali, ktory zostat uzgodniony dla
wlaczenia do JAR-26.

1.2 Tam, gdzie poszczegdlny paragraf JAR nie posiada akceptowalnych sposobow speniania lub
jakiegokolwiek materialu interpretacyjnego/wyjasniajacego, uwaza si¢, ze uzupelniajacy material nie jest
potrzebny.

2. PREZENTACJA

2.1 Akceptowalne sposoby spetniania i materiat na temat interpretacji sa przedstawione na cala szerokos¢
strony na luznych stronach, z ktorych kazda jest identyfikowana przez datg zmiany o odpowiednim numerze, jaka
jest wprowadzona lub wznowiona.

2.2 Zostat uzyty system numeracji, w ktorym Akceptowalne Sposoby Spetniania lub Materiat
Interpretacyjny/wyjasniajacy uzywa tych samych numeréw jak paragrafy w JAR, do ktorych si¢ odnosi. Numer jest
poprzedzony przez litery AMC lub IEM dla odrdznienia materiatu od samych przepisow JAR.

2.3 Skroty AMC oraz IEM wskazuja takze na charakter materiatu i dlatego dwa typy materiatu sa
zdefiniowane nastgpujaco:

Akceptowalne Sposoby Spetniania (AMC - Acceptable Means of Compliance) objasniaja sposob lub szereg
alternatywnych sposobow, ale nie jedyne sposoby, za pomoca ktérych wymaganie moze by¢ spetnione. Nalezy
jednak nadmieni¢, ze tam gdzie opracowywany jest nowy AMC, kazde takie AMC (ktore moze by¢ dodatkowym do
istniejacego AMC) bedzie dodawane do dokumentu w trybie konsultacji wedhug procedury NPA.

Materiat interpretacyjny/wyjasniajqcy (LIEM - Interpretative/Explanatory Materiali pomaga objasni¢
znaczenie wymagania.

24 Nowy materiat AMC albo JEM, w pierwszym rzgdzie bgdzie szybko udostgpniany przez

opublikowanie jako Tymczasowe Wytyczne (Temporary Guidance Leajlet- TGL). TGL zwiazane z JAR-26 moga by¢
znalezione w Aviation Authorities Administrative & Guidance Material. Section 4 - Operations, Cze$¢ Trzecia:
Tymczasowe Wytyczne. Procedury zwiazane z Wytycznymi Tymczasowymi sa wiaczone w Operations Joint
Implementation Procedures, Section 2 - Operations, Czg¢$¢ 2 Rozdziat 10.

Uwaga: Kazda osoba, ktora uwaza, ze moga by¢ alternatywne AMC albo IEM do tych juz opublikowanych, powinna przedtozy¢
szczegoly do Dyrektora Operacyjnego (Operating Director), z kopia dla Dyrektora Przepisow (Regulations Director), azeby
mogtly by¢ wlasciwie rozpatrzone przez JAA. Mozliwe alternatywne AMC albo IEM nie moga by¢ uzyte dopoki nie zostana
opublikowane przez JAA jako AMC, IEM albo TGL.

Nota Bene Nalezy nadmieni¢, ze powyzsze teksty, odno$nie Tymczasowych Wytycznych TGM zostaly
skopiowane z opublikowanych w JAR-OPS Czg$¢ 1, i moga by¢ modyfikowane po pelnym rozwinigciu idei przez

Grupe Robocza JAA JAR-II.

2.5 Uwagi wyjasniajace, niestanowiace czgsci tekstu AMC albo JEM, wystepuja zapisane mniejsza
czcionka.

2-0-1 13.07.98



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1700 — Poz. 92

JAR-26 DZIAL 2

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA

13.07.98 2-0-2



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 —1701 — Poz. 92

DZIAL 2 JAR-26

AMC/IEM - PODCZESC A

IEM Nr 1 do JAR 26.2
"Wyprodukowane"
Patrz JAR 26.2

Ta data jest zazwyczaj data pierwszego lotu, ale nie koniecznie data, pod ktdra statek powietrzny znalazt si¢ w zgodnosci
z zatwierdzonym projektem typu, albo data, w ktdrej jest wydane C of A, poniewaz niektore elementy niewplywajace na
bezpieczenstwo lotu, takie jak fotele pasazeréw, moga by¢ w tym czasie niezabudowane.

IEM Nr 2 do JAR 26.2

""Maksymalna certyfikowana liczba miejsc pasazerskich (Maximum Certificated Passenger Seating Capacity -
MCPSC)"

Patrz JAR 26.2

Jezeli Arkusz Danych Certyfikatu Typu odnosi si¢ jedynie do maksymalnej liczby oséb na poktadzie, wowczas
MCPSC jest maksymalng liczba oséb na pokladzie minus minimalna zaloga wymagana dla zademonstrowania
ewakuacji awaryjnej przeprowadzanej podczas Certyfikacji Typu.

IEM 26.3
""Stwierdzenia o rownowaznym bezpieczenstwie (Equivalent Safety Findings - ESF)"
Patrz JAR 26.3

W kontekscie niniejszych JAR-26,,, .. pozostawa¢ wazne w odniesieniu do JAR-26 lub rownowaznych wymagan . . "
moze by¢ interpretowane jako oznaczajace, ze jesli JAR 26,xxx jest oparty na JAR 25.yyy w Zmianie C, statek
powietrzny typu certyfikowanego wedlug JAR-25 Zmiana C, albo p6zniejsza przy ESF dla JAR 25.yyy, moze
zachowywac¢ te ESF w odniesieniu do JAR 26.xxx.

IEM 26.5
"Odstepstwa w zakresie zdatnoSci do lotu (dirworthiness Exemptions) "
Patrz JAR 26.5

Akceptuje sig, ze Nadzor Krajowy, od czasu do czasu, moze wydaé Odstgpstwo w zakresie Zdatnosci do Lotu badz dla
typu samolotu jako cz¢$§¢ dziatan certyfikacji typu, badz na zasadzie od przypadku do przypadku - od statku
powietrznego na statek powietrzny.

Poniewaz wydane wczeéniej Odstgpstwa w zakresie Zdatnosci do Lotu mogly nie by¢ wspdlnie uzgodnione pomigdzy
Nadzorami Krajowymi JAA, Nadzor Krajowy bedzie cheiat upewni€ sig, ze takie odstgpstwa sa dla tego Nadzoru
akceptowalne, stad wymaganie dla uzytkownika azeby zgtaszatl Nadzorowi, kiedy statek powietrzny zmienia rejestr.

Intencja tego tekstu w JAR 26.5 jest azeby pozwoli¢, kiedykolwiek Nadzor Krajowy ma taka mozliwo$¢, kontynuowac
Odstgpstwa od Zdatnosci do Lotu wezesniej wydane przez Krajowy Nadzor eksportujacy, gdzie takie Odstepstwa od
Zdatnosci do Lotu sa oparte o wymaganie krajowe obecne w niniejszym JAR-26.

2-A-1 13.07.98



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 —1702 — Poz. 92

JAR-26 DZIAL 2

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA

13.07.98 2-A-2



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1703 — Poz. 92

DZIAL 2 JAR-26

AMC/IEM - PODCZESC B

[ACJ 26.50(c)

Rozmieszczenie miejsc siedzacych dla zalogi z uwzglednieniem ryzyka uszkodzenia ciala
Patrz JAR 26.50(c)

AC 25.785-1A, Sekcja 7 ma zastosowanie, jezeli udowadnia sig¢ spetnienie z JAR 26.50(c)]
[Zmiana 3, 01.12.05]

IEM 26.110(e)(4)
Oznaczenia wyj$¢ awaryjnych
Patrz JAR 26.110(e)(4)

Oznaczenia wskazujace ruchy odblokowywania regkojesci dla wszystkich wyj$¢ awaryjnych Typu II oraz
wigkszych powinny odpowiada¢ ogdlnym ksztattom i wymiarom, wskazanym na Rysunkach 1 oraz 2.

UWAGA: Na tyle na ile to jest praktyczne, oznaczenia powinny by¢ umieszczone tak, azeby zapobiec
zastanianiu okienek do wygladania umieszczonych na, lub wzdhiz wyj$¢, albo naktadaniu si¢ z jakimikolwiek

innymi wymaganymi oznaczeniami lub §rodkami bezpieczenstwa.

PRZYKYAD OZNACZANIA DLA WSKAZYWANIA LINIOWEGO RUCHU OTWIERANIA

Tam, gdzie to jest praktyczne oraz niedwuznaczne, strzatka i podstawa strzatki powinny by¢ w granicach +25
mm (1 cal) od polozen odpowiadajacych catkowitemu zablokowaniu i catkowitemu odblokowaniu.

WYMIARY

A = 19 mm (0.75 cala) minimum

B = 2xA

C = B (zalecane)

D = Oznaczenie pelnego przesunigeia ruchu dzwigni (kazda zabudowa powinna by¢ oceniona

indywidualnie)

RYSUNEK 1

01.12.05 2-B-1 Zmiana 3



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1704 — Poz. 92

JAR-26 DZIAL 2

IEM 26.110(e)(4) (c.d.)

PRZYKIAD OZNACZANIA DLA WSKAZYWANIA OBROTOWEGO RUCHU OTWIERANIA

Strzatka i podstawa strzatki powinny by¢ w granicach £25 mm (1 cal) od potozen odpowiadajacych catkowitemu
zablokowaniu i catkowitemu odblokowaniu.

WYMIARY

A = 19 mm (0.75 cala) minimum

B = 2x A

C = B (zalecane)

D = Oznaczenie petnego przesunigcia ruchu linii §rodkowej uchwytu
E = Trzy czwarte dlugosci rekojesci (tam gdzie to jest praktyczne)

RYSUNEK 2

IEM 26.150(a)
Whnetrza pomieszczen
Patrz JAR 26.150(a)

»~Wymiana powazna”: Jest wymieniane wigcej niz 50% jakiegokolwiek rodzaju elementow w kabinie. Na
przyklad, 51% paneli $cian bocznych, albo 51% paneli sufitu.

IEM 26.150(c)
Whnetrza pomieszczen
Patrz JAR 26.150(c)

Wozki kuchenne i kontenery sa uwazane za ,,powierzchnie otwarte kuchni” i dlatego sa przedmiotem takich
samych wymagan jak kuchnie z tego punktu widzenia, mianowicie JAR 26.150(c). Aczkolwiek, z powodu
rotacyjnego charakteru tych elementow, oraz ich ograniczonej zywotnosci jest dopuszczalne uzywanie wozkoéw
kuchennych i kontenerow wyprodukowanych przed 20/08/1990.

Zmiana 1 2-B-2 01.05.03



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1705 — Poz. 92

DZIAL 1 JAR-26

IEM 26.150(d)
Whnetrza pomieszczen
Patrz JAR 16.150(d)

"Kompletna wymiana": Wszystkie elementy kabiny, ktérych dotyczy sprawa, sa wymieniane. (Nie jest istotne, czy
inne elementy kabiny, ktorych nie dotyczy sprawa, sa wymieniane czy nie sg).

1 Wyraz kwalifikujacy "w istotny sposob" moze by¢ uzyty po to, by uniemozliwi¢ operatorom unikanie
spehienia przez zaniechanie wymiany drobnej, nieistotnej czg$ci wyposazenia kabiny i twierdzenie, ze nie
miata miejsca "kompletna wymiana".

2 Tadefinicja jednak pozwala na indywidualna wymiang elementéw wyposazenia kabiny bez obowiazku
wymiany wszystkich czgsci sktadowych jednoczes$nie. Nalezy rowniez zauwazy¢, ze wymiana elementéw dla
ich naprawy (poprawy stanu) i ponowna ich zabudowa w tym samym samolocie albo w innym samolocie nie
podlegajacym bardziej surowym wymaganiom jest uwazana za "odnowione" i nie stanowi "wymiany".

1IEM 26.155
Palno$¢ wykladzin pomieszczen ladunkowych
Patrz JAR 16.155

Pomieszczenia klasy C i klasy D sa zdefiniowane w JAR 25.857(c) i (d) z Poprawka 93/1,08/3/93 jak nastgpuje:

(a)  Klasa C. Pomieszczenie dla tadunku lub bagazu Klasy C jest to pomieszczenie, ktore spelnia wymagania dla
Klasy A lub B, ale w ktorym:

(1) Jest osobny wykrywacz dymu zatwierdzonego typu albo uktad wykrywajacy dym, ktory przekazuje
sygnat ostrzegawczy na stanowisko pilota lub mechanika poktadowego;

(2) Jest wbudowany system gasniczy zatwierdzonego typu, dajacy si¢ sterowaé ze stanowiska pilota lub
mechanika poktadowego;

(3) Sasrodki dla uniemozliwienia dostania si¢ niebezpiecznych ilosci dymu, ptomieni lub $rodkéw ga-
$niczych do jakichkolwiek pomieszczen, w ktorych znajduje si¢ zaloga lub pasazerowie; oraz

(4) Sa s$rodki dla sterowania wentylacji i przeplywu powietrza w pomieszczeniach, tak aby $srodek ga-
$niczy mogt oddzialywaé na kazdy pozar, ktory moglby si¢ zaczaé w pomieszczeniu.

(b)  Klasa D. Pomieszczenie dla tadunku lub bagazu Klasy C jest to pomieszczenie, w ktorym:

(1) Pozar, jezeli w nim powstanie, bedzie catkowicie zamknigty 1 nie bedzie zagrazat bezpieczenstwu
samolotu ani pasazerow;

(2) Istnieja $rodki dla uniemozliwienia przedostania si¢ niebezpiecznych ilosci dymu, ptomieni lub $rodkéw
gasniczych do jakichkolwiek pomieszczen, w ktorych znajduje si¢ zaloga lub pasazerowie;

(3) Sasrodki dla sterowania wentylacji i przeplywu powietrza w pomieszczeniach, tak aby zaden pozar,
ktory moglby sig zacza¢ w pomieszczeniu, nie rozwinalby sig tak, by staé si¢ zagrozeniem;

(4) Zarezerwowany.

(5) Nalezy wzia¢ pod uwage wplyw ciepta wewnatrz pomieszczenia na przylegajace krytyczne czesci
samolotu.

(6) Objetosé pomieszczenia nie przekracza 28.30 m® (1000 stop szesciennych).

01.05.03 2-B-3 Zmiana 1



Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1706 — Poz. 92
JAR-26 DZIAL 2
[ACJ26.260
Dodatkowe informacje dotyczace certyfikacji wzmocnionych drzwi do kabiny pilotow w duzych samolotach
Patrz JAR 26.260

Odnoséne dokumenty:
- Memorandum FAA, informacja tematyczna: Certyfikacja wzmocnionych drzwi do kabiny pilotoéw w

samolotach kategorii transportowej; pierwotne wydanie 6 listopad 2001.]
[Zmiana 1, 01.05.03]

[ACJ 26.260(a)(1)
Wytrzymatos$¢ na wtargnigcie do kabiny pilotow
Patrz JAR 26.260(a)(1)

Odnoséne dokumenty:
- Okolnik Doradczy FAA (AC) 25.795-2, Odpornos¢ na wtargnigceie, data wydania 10 styczen 2002.]
[Zmiana 1, 01.05.03]

[ACJ 26.260(a)(2)
Odpornos$¢ na przebicie kabiny pilotéw
Patrz JAR 26.260(a)(2)

Odnoséne dokumenty:
- Okolnik Doradczy FAA (AC) 25.795-2, Odpornosé na przebicie, data wydania 10 styczen 2002
- Poziom IIIA Amerykanskiego National Institute of Justice, Ballistic Resistance of Personal Body
Armor, NIK Standard 0101.04, Office of Science and Technology, Washington, D.C. 20531, Wrzesien
2000.]

[Zmiana 1, 01.05.03]

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISANA

13.07.98 2-B-4



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1707 — Poz. 92

DZIAL 2 JAR-26

AMC do Zalacznika F, Czes¢ IV

Metody prob dla okreslenia ilosci ciepla wydzielanych z materialow kabinowych, wystawionych na
dzialanie promieniowania cieplnego

Patrz Zalacznik F, Czes$¢ IV

Zatqcznik F, Czes¢ 1V(b)(4) System Dystrybucji Powietrza.

Dystrybucja powietrza musi by¢ zdeterminowana przez projekt wyposazenia. Przyblizeniem jest stosunek 3 do 1
opisany w tym dziale. Zewngtrzny system dystrybucji powietrza, ktory bedzie podawat doktadnie w tym stosunku, nie
jest dozwolony jako zastgpujacy ptytki do rozdziatu powietrza.

Zatqcznik F, Czes¢ 1V(b)(6) Uchwyty do probek.

Aby utrzymywac probki, ktore sig krzywia lub delaminuja podczas proby, nalezy postuzy¢ si¢ dwoma drutami ze stali
nierdzewnej o $rednicy 0.508 mm (0.020 cala) do mocowania probek w uchwytach podczas proby.

Nalezy uzywac tych drutow przy wszystkich probkach i stanowia one uzupetnienie do rynienek sciekowych,
ktorych nalezy uzywaé do materialow sktonnych do topienia si¢ i $ciekania.

Zatqcznik F, Czes¢ 1V(b)(8) Potozenia palnikow pilotowych.

Z niektorymi urzadzeniami wystgpowaty trudnos$ci, gdy palniki pilotowe gasty podczas proby.

Nizej wymienione zmiany konfiguracji palnikéw pilotowych zostaly uznane za akceptowalne:

(1)  Dla dolnego palnika pilotowego - urzadzenie iskrowe, ktore albo samoczynnie iskrzy w odstgpach czasu od
1/2 do 1 sekundy, albo jest sterowane rgcznie, co wymaga ciaglego monitorowania plomienia palnika
pilotowego.

Uwaga: Wymaga to, aby procedury prob laboratoryjnych stawialy warunek, ze laborant musi ciagle monitorowac palnik

pilotowy w trakcie kazdej proby i aby zaniechanie tego czynito niewaznymi wyniki proby.

(2)  Dla gornego palnika pilotowego - rgczne lub samoczynne urzadzenie iskrzace, albo zmiana uktadu otworkow w
palniku. Jedna z zatwierdzonych modyfikacji posiada 14 otworkéw wierconych wierttem Numer 59.

Zatqcznik F, Czes¢ 1V(c)(1) Wielkos¢ wydzielania ciepta.

Postugiwanie si¢ przeptywomierzem nie jest akceptowalne.

Napigcie baterii termopar musi by¢ mierzone co 10 sekund, a nastgpnie usredniane.

Zatqcznik F, Czes¢ 1V(e) Procedura.

Zewngtrzna pokrywa powinna by¢ zamknigta w czasie pomigdzy probami dla utrzymania ciepta w komorze. Zaleca
sig, aby zewngtrzna pokrywa byta na zawiasach dla utatwienia wprowadzenia w zycie tego zalecenia. Jezeli uzywa si¢
pokrywy zdejmowalnej, to osobna pokrywa powinna by¢ stosowana podczas przygotowania uchwytu do probek i
instalowania. To zalecenie jest oparte na 40-sekundowym czasie wytrzymania (60 sekund minus 20 sekund czasu

zbierania danych) wymaganym w (e)(4), co jest niewystarczajace, aby komora osiagngta stan ustalony, jezeli
zewngtrzna pokrywa jest otwarta zbyt dtugo pomigdzy poszczeg6lnymi probami.

Zatqcznik F, Czes¢ 1V(/) Obliczenia.

Stwierdzono, ze typowe warto$ci wspotczynnika skalowania wynosza od 8 do 15. Jezeli obliczony wspotczynnik
skalowania wychodzi poza ten zakres, to nalezy sprawdzi¢ obliczenia.

Jezeli nadal wspotczynnik znajduje si¢ poza tym zakresem, to nalezy skontaktowac si¢ z odpowiednim Nadzorem.

01.05.03 2-B-5 Zmiana 1
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ZALACZNIK 1

Tabela poréwnawcza JAR-26/JAR-25/FAR Czes¢ 121

JAR-26

Niniejsza tabela jest pomyslana jako tabela, umozliwiajaca szybkie znalezienie odniesien pomigdzy
wymaganiami zawartymi w niniejszym JAR-26, ich ,macierzystymi wymaganiami” oraz wymaganiami
operacyjnymi FAA, mianowicie FAR Czgs¢ 121.

JAR-26
JAR 26.1
JAR 26.2
JAR 26.3
JAR 26.5
[JAR 26.50

JAR 26.100
JAR 26.105
JAR 26.110

[JAR 26.120

[JAR 26.125

[JAR 26.120

JAR 26.150

JAR 26.155

01.12.05

JAR-25

nie ma zastosowania
nie ma zastosowania
nie ma zastosowania
nie ma zastosowania

JAR 25.785(h), (j) i (k)

JAR 25.807(d)(7)
JAR 25.813(d) do (f)

JAR 25.811 (a) do (d)
JAR 25.811 (f) do (g)
JAR 25.811 (e)

JAR 25.812(b)(c)(d) i (h)
JAR 25.812(a) i ()
JAR 25.812() i (g)

nie ma zastosowania

JAR 25.853 (a) do (d)
JAR 25.853 (e)

JAR 25.853 (f)
Zalacznik F, Czgs¢ 1
Zatacznik F, Czegs¢ 11
Zatacznik F, Cze$¢ IV
Zatacznik F, Czg$¢ V

JAR 25.855
Zatacznik F, Czes¢ 111

Z Popr.8, 30/11/81

z Popr. 93/1 08/03/93
ze Zm. 8,30/11/81

ze Zm. 8, 30/11/81
ze Zm. 8, 30/11/81
ze Zm. 14, 27/05/94

ze Zm. 8, 30/11/81
ze Zm. 12, 16/06/86

ze Zm. 8,30/11/81

ze Zm. 8, 30/11/81

ze Zm. 14, 27/05/94

ze Popr. 91/1, 12/04/91

ze Zm. 14, 27/05/94
z Popr. 93/1 08/03/93
z Popr. 86/1 16/06/86
ze Zm. 13, 05/10/89
ze Zm. 13, 05/10/89

z Popr. 93/1 08/03/93
z Popr. 86/2 05/10/86

2-App 1-1

Cze$¢ 121 FAR

nie ma zastosowania
nie ma zastosowania
nie ma zastosowania
nie ma zastosowania

FAR 25.785(g), Popr. 25-
51, 06/03/80

FAR 121.311(d)(f) i (g)
Popr. 21, 17/02/98]

121.310(m)
121.310(f)
121.310(b)

FAR 121.310(b)(c) i (d) z
Popr. 21, 17/02/98]

FAR 121.310(h)(1z Popr.
21, 17/02/98]

FAR 121.310(h)(1), Popr.
21, 17/02/98

FAR 121.310(a) i (h)(2) z
Popr. 21, 17/02/98

FAR 25.2(a) z Popr. 25-
72,20/08/90]

121.312

121.314

Zmiana 3
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JAR 26.160 JAR 25.854 z Popr. 93/1 08/03/93 121.308
JAR 26.200 JAR 25.729 z Popr. 93/1 08/03/93 121.289, Popr.121-227
JAR 26.250 nie ma zastosowania nie ma zastosowania
JAR 26.260 nie ma zastosowania nie ma zastosowania
CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA
Zmiana 3 2-App 1-2 01.12.05
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DODATKOWE WYMAGANIA ZDATNOSCI DO LOTU DLA UZYTKOWANIA
UWAGI WYJASNIAJACE
0. WPROWADZENIE

0.1  Niniejsze Uwagi Wyjasniajace maja da¢ Czytelnikowi lepsze zrozumienie przepiséw JAR-26 i ich tta.

0.2 Niniejsze Uwagi zostaty opracowane po pracach Grupy Doradczej Przepiséw (Regulatory Advisory

Panel, RAP), poprzednio noszacej nazw¢ Komitet Przepisow (Regulatory Committee) nad opracowaniem ANPA oraz
po pracach Grupy Sterujacej JAR-26 (JAR-26 Steering Group, StG). Ta Grupa Sterujaca zostata utworzona w celu
koordynowania opracowania JAR-26.

0.3 Towarzyszacy tekst nie stanowi przepiséw, ale stuzy do wskazania szeregu szczeg6élnych tematow, odnoszacych
si¢ do opracowania JAR-26 i nalezy go czyta¢ wraz z JAR-26, wydanie pierwsze, oraz dokumentem
Komentarz/Odpowiedz do NPA 26-1.

1. GRUPA STERUJACA I OPRACOWANIE JAR-26

1.1 Dyrektor do spraw Przepisow JAA (JAA Regulation Director) w potowie 1992 roku natozyt obowiazek na
podgrupe Komitetu Przepisow (jak si¢ wtedy nazywata) obowiazek podjecia prac nad opracowaniem zestawu
przepisow dla retroaktywnego stosowania przed formalnym przedtozeniem NPA do JAAC dla konsultacji. Ta
nieliczna grupa byla znana jako "podgrupa ad-hoc JAR-26". Nalezy przypomnie¢, ze czlonkowie tej grupy, choc
nominowani przez rozne ciata cztonkowskie Wspolnego Zespotu Kierujacego (Joint Steering Assembly, JSA), dziatali
w roli doradcow Dyrektora do spraw Przepisow, a wszelkie rady, jakie dawali Dyrektorowi do spraw Przepisow, byly
oparte na ich osobistych pogladach, a nie na pogladach organizacji cztonkowskich JSA.

1.2 Po natozeniu na nich obowiazku pracy nad tym tematem w poczatkach 1993 roku, ta grupa ad-hoc spotkata si¢ dwa
razy, zanim zakonczyta swoje prace nad szkicem wstgpnej propozycji, ANPA 26-1. JAA wykonato swoje prace nad
ANPA tak szybko, jak to tylko bylo mozliwe, tak aby pozwoli¢ na przyjgcie JAR-26 w tym samym czasie co JAR-
OPS, lub wkrotce po tym. To bylo zgodne z decyzjami, podjetymi w 1993 na konferencji JAA/FAA w Sztokholmie.
Uwagi otrzymane podczas drugiego i trzeciego okresu konsultacji NPAOPS od pewnej liczby organizacji
potwierdzily, ze przemyst nie zrozumial intencji JAA 1 widziat JAR-26 jako narzedzie dla umozliwienia
systematycznego retroaktywnego wprowadzania najnowszych przepisow na temat zdatnosci do lotu. Sugerowali oni
pilne wyjasnienie intencji JAA. ANPA zostalo pomyslane jako odpowiedz na te uwagi.

1.3 ANPA zostato rozestane w styczniu 1994 na czteromiesigczny okres zglaszania uwag do Wspdlnego Zespotu
Kierujacego (Joint Steering Assembly, JSA) Komitetu Przepisow i FAA, AIA i GAMA, jak réwniez do Grup
Studialnych JAA i Komisji Europejskie;j.

1.4 Po okresie zbierania uwag na temat ANPA 26-1 otrzymano znaczng liczbg uwag. Aby odpowiedzie¢ na te uwagi i
przejs¢ do stadium, gdzie JAA mogloby wyda¢ formalne NPA dla konsultacji, Komitet JAA zostal poproszony o
utworzenia Grupy Sterujacej. Ta grupa miata by¢ odpowiedzialna za koordynacje opracowania wymagan, oraz za
okreslenie ostatecznego formatu tych przepisoéw JAR. JAAC zgodzilo si¢ z tym planem, a nastgpne paragrafy opisuja
w zarysie, na co si¢ zgodzito.

1.5 JAA stworzylo Grupg Sterujaca odpowiedzialna przed Dyrektorem do spraw Przepisow, odpowiadajaca za
opracowania NPA JAR-26 i za odpowiedzi na ogdélne uwagi otrzymane w czasie konsultacji ANPA. Szczegotowe
uwagi techniczne byty tematem prac odpowiednich Grup Studialnych JAA (CSSG, D&F SG, PPSG, SSG i innych). Te
prace doprowadzity do proponowanych JAR-26-1.

2. ZAWARTOSC JAR-26

2.1 Podstawowym priorytetem przy opracowaniu JAR-26 byly te wymagania, ktore dotyczyty Handlowego Transportu
Lotniczego (Samolotow), to jest JAR-OPS Czg$¢ 1. Podstawowym kryterium byto, aby nie wystgpowaty luki to
znaczy, aby zadne wymagania wazne dla bezpieczenstwa nie zostaly pominigte (na przyklad wymagania na temat
palnosci), szczegolnie jezeli byly one juz stosowane. Z drugiej strony nalezy pamigtac, Ze nie ma potrzeby omawiania
wszystkich wymagan.
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Jezeli wymaganie nie jest ustanawiane jako retroaktywne, to nalezy rozumie¢, ze JAA uwaza za wystarczajace te
podstawy certyfikacji, ktore obowiazuja dla wszystkich grup statkow powietrznych zarejestrowanych w JAA.

2.2 Wigkszos¢ z wlaczonych tematow zostata wybrana po dokonaniu przegladu Czgsci 121, Czgéci 135 i JAR-OPS.
Gdzie to tylko bylo mozliwe, byl wykorzystywany tekst odpowiednich przepisow JAR i FAR. Jednakze wiele z
tematow, obecnie znajdujacych si¢ w Czesci 121 FAR Podczeée J i K nie zostato uznanych za stosowne /odnoszace sig,
gdyz dotyczyly one uzytkowania bardzo starych samolotow.

2.3 Z powyzszych wzgledow, NP A zawiera te tematy, ktore JAA uwaza za konieczne do wprowadzenia przed JAR-
OPS. Pewna niewielka liczba innych tematow byta dyskutowana podczas okresu zglaszania uwag do ANPA. Grupa
Sterujaca nie dodata zadnych dalszych zagadnien do tresci JAR-26. Wszelkie inne propozycje beda musiaty by¢
zglaszane jako NPA w przysztosci, z chwila gdy beda wprowadzone JAR-26.

3. PODSTAWA TWORZENIA PRZEPISOW

3.1 Koncepcja dodatkowych przepisow, ktorych spetnienie musza wykazaé operatorzy (czgsto nazywane krotko
"retro aktywnymi" nie jest nowa w JAA ani poza Europa. JAR-26 jest zestawieniem istniejacych rozsianych
réznych przepisoéw w jeden zbior przepisow JAA.

3.2 Po przypomnieniu, ze JAR-26 nie s3 nowe, nalezy zauwazy¢, co nastgpuje:

3.2.1 Wigkszos$¢ przepisow zawartych w niniejszym JAR jest stosowana retroaktywnie dzisiaj, w tej lub innej
formie, w wigkszo$ci krajow JAA. Ponadto, pewne sa takze zawarte w Czgsci 121 FAR i z tej racji s rowniez
retroaktywnie stosowane do operatorow w USA. Uzycie Dokumentu Nr 18 ECAC w Europie bylo réwniez
rozwazane przy opracowaniu projektow wymagan bezpieczenstwa dla kabin.

3.2.2 Badanie opinii wszystkich Nadzoréw Krajowych dla stwierdzenia, w jakim stosuja juz one
proponowane wymagania JAR-26 wykazato, co nastgpuje:

323 13 Nadzoréw Krajowych sposrod 23 krajow cztonkowskich odpowiedziato.

324 Jeden z tych Nadzoréw nie ma wymagan na temat komercyjnego uzytkowania samolotow i
jeden tylko z krajow ma wprowadzone wszystkie wymagania proponowanego JAR-26 juz dzisiaj.

3.2.5 Pozostale jedenascie odpowiedzi wskazuje, ze okoto dwodch trzecich wymagan jest dzi§ juz
wprowadzonych, czy to czg§ciowo, czy tak jak zaproponowano. Trzy z tych wymagan (JAR 26.100, 200 i 250)
byty co najmniej dobrze uzywane. Wymagania co do palno$ci sa wprowadzone w tej czy innej formie we
wszystkich krajach, ktére odpowiedziaty, z wyjatkiem kraju, ktory nie posiada wymagan operacyjnych (Nota
bene to moze implikowacé tylko czg§ciowe wprowadzenie dzisiaj).

3.2.5.1 Powyzsze mozna dla tych dwunastu krajow podsumowaé, jak nastgpuje:

Propozycja Stosowana Czgsciowo Nie stosowana
26.100 4 2 6

26.105 5 6 1

26.110 5 5 2

26.150 4 8

26.155 6 2 4

26.160 8 4

26.200 4 1 7

26.205 6

26.250 5
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3.3  Miata miejsce debata o tym, gdzie takie wymagania powinny by¢ najlepiej umieszczone. Omawiano dwie
mozliwosci:

3.3.1 jako Zatacznik do JAR-OPS; albo

332 jako osobne przepisy JAR-26.

34  Ostatecznie zgodzono si¢ opracowaé osobne przepisy JAR-26 z nastgpujacych wzgledow:

34.1 Wazna sprawa jest, aby te retroaktywne wymagania nie zostaty zagubione, gdyz maja one
wkiad w osiagnigcie wlasciwego poziomu bezpieczenstwa na tym polu.

342 Zostaly napisane jak proponujemy: "Operator nie ma prawa ... ". To wyjasnia, Ze sa one
wymaganiami operacyjnymi i pozostaja zgodne z filozofia JAR-21.

343 Dobra struktura JAR-26 ograniczy ryzyko nieporozumienia.

344 JAA od dtuzszego czasu umiescito "JAR-26" w swoim programie prac i ten program miat
obieg poza JAA.

34.5 W przysztosci, polityka systematycznego przegladu ewentualnej retroaktywnosci nowych

przepis6w na temat zdatnosci do lotu bedzie prowadzona.

4. PODSTAWA DLA PRZYSZEEGO TWORZENIA PRZEPISOW

4.1 Grupa Sterujaca zostata zobowiazana do opracowania polityki na temat JAR-26, ktéra bgdzie prowadzona po
przyjeciu tych przepisow. Polityka, oparta na proponowanej NPA 26-1 i zmodyfikowana w wyniku otrzymanych
uwag, jest zalaczona do tych Uwag jako Zatacznik 1.

4.2 Trzy istotne sprawy sa opisane ponizej i musza one by¢ spetnione przed przyjgciem przysztych wymagan
do JAR-26:

4.2.1 Nalezy rozwaza¢ rozwijanie wymagan JAR-26 tylko, gdy zostanie wykazane, ze poziom bezpieczenstwa
zapewniany przez obecne podstawy certyfikacji statkéw powietrznych nie jest wystarczajacy. Czg$cia
uzasadnienia dla przysztych wymagan JAR-26 musi by¢ przeprowadzona i opublikowana analiza stosunku
bezpieczenstwa do naktadéw ekonomicznych.

422 Zadne wymagania retroaktywne nie moga by¢ wprowadzone do JAR-26, jezeli nie byly one w
odnoszacym si¢ zbiorze przepiséw na temat zdatnosci do lotu. Nie uniemozliwia to jednak réwnoczesnego
rozwijania tych dwoch typéw wymagan.

4.2.3 Zadne wymaganie JAR-26 me powinno by¢ bardziej restrykcyjne, niz zbior przepiséw, z

ktorego ono pochodzi.

4.3 Takie uzasadnienie, jak podano wyzej, oznacza, ze istnieje wymaganie zademonstrowania bezpieczenstwa, oparte
o do$wiadczenie z wypadkow czy zdarzen lotniczych albo na pracach badawczych. Jednakze Dyrektor do spraw
przepisoOw poczatkowo potwierdzit, ze metodyka wstgpnych propozycji ICPFT moze by¢ narzedziem do badania
wpltywu propozycji na bezpieczenstwo i ekonomike, ta metodyka zostala pozniej wycofana z prac, na skutek
nieprzychylnych uwag Zespotu Doradczego do spraw Przepisow (Regulatory Advisory Panel, RAP). Zastrzezenia,
odnotowane po dyskusjach na temat zwigzanych z tym prac, koncentrowaly si¢ na tym, czy ICPFT jest czy nie jest,
jako tekst wstepny (dra/t) nie poddany jeszcze procedurze NPA JAA, dostatecznie dojrzaly do tego, by moglt by¢é
stosowany.

4.4 Uwaga: ICPFT (International Certification Procedures Task Force, Migdzynarodowy Zespdt Procedur
Certyfikacji, wspolne cialo Nadzorow i przemyshi, JAA i FAA) opracowato metodyke dla oceny aspektow
bezpieczenstwa i ekonomii jako czg$¢ swoich zadan, do ktérych nalezato opracowanie propozycji dla poprawy JAR-21
w zakresie ulepszenia wymagan majacych zastosowanie do certyfikacji zmian do Certyfikatow Typu.

4.5  Nota bene, aktualne JAR-26 nie sa opracowane w oparciu o metodyke ICPFT.
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4.6 Przedstawiciele AECMA w Grupie Sterujacej wyrazili formalne zastrzezenie, ze powinna by¢ zastosowana
doktadniejsza analiza wplywu na ekonomike w tej metodyce, a praca nad nig powinna by¢ powierzona przemystowi.

4.7 Grupa Sterujaca opracowata wytyczne do wykorzystania przez Grupy Studialne przy projektowaniu badan wptywu
na ekonomikg i bezpieczenstwo. Praca w Grupie Roboczej JAR-11 w koncowym wyniku uzupehni te wytyczne, ale w
migdzyczasie spodziewane jest, ze Grupy Studialne beda przestrzegaly zataczonych wytycznych.
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Aneks 1

PRZYSZY.A POLITYKA DLA JAR-26

Polityka podana nizej zostata opracowana wedtug procesu NPA i uzgodniona z Dyrektorem do spraw Przepisow oraz
JAAC dla zalatwiania przysztych spraw zwiazanych z JAR-26. Nalezy zauwazy¢, ze moze istnie¢ potrzeba jej
modyfikacji przez Grupg Robocza JAR-11 w kontekscie calego systemu tworzenia przepisow JAA, w pdzniejszym
terminie.

Grupa Sterujaca bgdzie pracowa¢ w dwoch trybach nad JAR-26. Pierwszy bedzie trybem "grupy drzemiacej", ktora
bedzie dostgpna i bedzie powolywana podczas wprowadzania JAR-OPS 1 oraz/lub opracowania wszelkich nowych
wymagan JAR-26 dla Podczgsci B. Jest wiadome, ze Oddzial/Komitet Operacyjny JAA odpowiedzialny jest za
koordynacj¢ wprowadzania JAR-OPS 1 i JAR-26. Grupa Sterujaca jest gotowa do pracy, gdy to bedzie potrzebne. Po
drugie, z chwila otrzymania aprobaty JAAC na rozszerzenie JAR-26 tak, aby objely JAR-OPS 3, rozpocznie ona
pracg, wraz z zainteresowanymi stronami, nad dalszym NPA JAR-26.

Grupa Sterujaca zbada potrzebg swojego ciaglego istnienia z chwila, gdy JAR-26 zostanie w pelni wprowadzony.
Moze si¢ okaza¢ wlasciwe, aby Zesp6t Doradczy do spraw Przepisow (Regulatory Advisory Panel, RAP) JAA przejat
codzienng prac¢ nad zapewnieniem, ze te przepisy beda rozwijane w przysztosci zgodnie z podanymi wyzej
wytycznymi.

W przysztosci, gdy beda opracowywane nowe NPA, wszystkie Grupy Studialne zajmujace si¢ zdatnoscia do lotu
powinny rozwazac potrzebg wlaczenia tematow JAR-26 w swoje propozycje. W uzupehieniu polityki JAA na temat
harmonizacji JAA/FAA nalezy mie¢ na uwadze, co nastgpuje:

Rutynowy przeglad retroaktywnosci nie oznacza automatycznego wiaczenia nowych wymagan JAR-26. Musi by¢
stwierdzone, ze istnieja udowodnione zastrzezenia z zakresu bezpieczenstwa do istniejacych samolotow. Przeglad
ma na celu w tym samym stopniu potwierdzenie, ze tekst NIE jest uzasadniony, w jakim opracowanie nowego
tekstu.

Jakiekolwiek nowe wymaganie JAR-26 musi by¢ oparte na istniejacym (ale nie koniecznie najnowszym)
wymaganiu z zakresu zdatnos$ci. To nie wyklucza wspolnego opracowania dwoch wymagan.

JAR-26 ma zwiazek z JAR-OPS. Jest zatem konieczne zapewnienie, aby propozycje JAR-26 nie znajdowaly si¢ w
konflikcie z istniejacym tekstem JAR-OPS. Ponadto, Komitet Operacyjny JAA bedzie musiat wyrazi¢ zgodg na
sformutowania jakichkolwiek zwiazanych zmian do JAR-OPS, zanim b¢da one przedstawione Dyrektorowi do
spraw Przepisow JAA.

Propozycje JAR-26 nie powinny by¢ bardziej restrykcyjne niz wymagania na temat zdatnosci do lotu, na ktorych
zostaly one oparte.

Polityka JAA jest, Ze uzasadnienie techniczne, badanie zgodnosci ("Harmonizacji") z FAR i badanie wptywu na
bezpieczenstwo i ekonomike powinno by¢ dokonane dla wszystkich NPA. Praca ta powinna by¢ wykonywana
przez wszystkie zainteresowane strony, oraz strony ktorych to dotyczy. Takie analizy powinny by¢ rozsytane jako
cze$¢ NPA.

Nowy zestaw wytycznych .Ferms oj Reference” bedzie uzyskany z Dziatu Przepisow z chwila, gdy zostanie uzyskana
zgoda JAAC na powyzsze.
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Aneks 2

WYTYCZNE NA TEMAT BADANIA WPLYWU NA BEZPIECZENSTWO I EKONOMIKE
PROPOZYCJI DO JAR-26

Zastosowanie wymagan, ktore beda ,,retroaktywnie” oddziatywa¢ na zmiany w projekcie wyrobu, powinno by¢
analizowane na bazie doswiadczenia z uzytkowania, korzysci dla bezpieczenstwa oraz zaangazowania srodkow
ze strony przemystu i infrastruktury. Nalezy postugiwaé si¢ zdrowym rozsadkiem oraz procedura pracy grupy
ekspertow technicznych dla zbadania wzajemnego stosunku réznych waloréw proponowanych dziatan z zakresu
przepisow. Procedura powinna taczy¢ trzy elementy dla stwierdzenia, czy dane dzialanie z zakresu przepisow
jest czy nie jest skuteczne, mianowicie:-

e badanie korzysci dla bezpieczenstwa;
e badanie zaangazowania zasobow (Srodkow); oraz

e badanie doswiadczenia z uzytkowania wyrobow, ktorych dotyczy zmiana przepisow.

Badanie korzysci dla bezpieczenstwa powinno obejmowac:-

e jak powazne sg konsekwencje niebezpieczenstwa, ktorego dotyczy zmiana przepisow;

e czestos¢ wystepowania tych konsekwencji;

o cfektywnos$¢ zastosowania w odniesieniu do zmienionego wyrobu lub statkéw powietrznych danego typu
zmiany przepisow, ktora ma dotyczy¢ danego zagrozenia.

Badanie zaangazowania $rodkdw musi obejmowac:-

e wielko$¢ prac potrzebnych dla wprowadzenia zmian w przepisach w podanym czasie;
Wielko$¢ prac - to pracochtonno$¢ zmian w projekcie, wytwarzaniu, przegladach, uzytkowaniu i obstudze
statku powietrznego dla wprowadzenia lub zademonstrowania spelnienia proponowanych dziatan. Nalezy tez
wzia¢ pod uwage wymagania na temat pracochtonnosci, zarowno co do naktadéw jednorazowych jak i
powtarzalnych, wiacznie ze szkoleniem.

e zakres nowego zaangazowania kapitatu;
Jest to budowa nowego, zmodyfikowanego lub tymczasowego wyposazenia dla projektowania, wytwarzania,
oprzyrzadowania szkolenia lub obstugi;

e wplyw na konieczno$¢ wycofania (zlomowania) elementow, na zamienno$¢ czgsci, oraz na potrzeby w
zakresie nowego wyposazenia statkow powietrznych;
Chodzi o czg$ci i wyposazenie zwigzane z materiatami, wyrobami, elementami sktadowymi, wyposazeniem
warsztatowym, zestawami czgsci i czgsciami zamiennymi.

e potencjalny wzrost kosztow uzytkowania;
Koszty uzytkowania sa zwiazane z paliwem olejem, optatami i kosztami materialow zuzywalnych (jak np.
plyn przeciwoblodzeniowy).

e straty w zakresie przychodow lub zmniejszenia uzytecznosci, wynikajace z wprowadzenia zmian w
przepisach.
Straty w zakresie przychodéw lub zmniejszenia uzyteczno$ci wynikaja z redukcji zdolnosci do
zarobkowania, lub mozliwosci uzytkowania na skutek opdznienia startdow, zwigkszenia czasu postoju na
ziemi, zmniejszenia osiagow na skutek zmniejszenia liczby miejsc, tadunku, zakresu albo ograniczen co do
lotnisk.

Do$wiadczenie uzytkowania w odniesieniu do wyrobu moze obejmowacé

e wypadki, zdarzenia oraz sprawozdania z badania wypadkow;

e biuletyny serwisowe i dyrektywy zdatnosci;

e naprawy i modyfikacje;

e aktualne schematy i terminarze obstugi, stosowane przez operatora;

o liczbg godzin lotu lidera i wszystkich statkow danego typu;

o dane z World Airline Accident Summary (WAAS);

e zgloszenia o trudnosciach w uzytkowaniu (Service Difficulty Reports, SRD).

6
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JAR-26
DODATKOWE WYMAGANIA Z ZAKRESU ZDATNOSCI DO LOTU DLA OPERACJI
DOKUMENT KOMENTARZ/ODPOWIEDZ DO NPA-26-1

0. WSTEP

0.1 Niniejszy Dokument Komentarz/Odpowiedz (Comment/Response Document, CRD) zawiera odpowiedzi Grupy
Sterujacej JAR-26 (JAR-26 Steering Group) na uwagi, otrzymane podczas konsultacji na temat NPA 26-1.
Odpowiedzi zostaly podzielone wedlug tematéw, a tematy sa poprzedzane krotkim omowieniem, opartym na
oryginalnym wyjasnieniu, przedtozonym do NPA. Odpowiedzi zostaly sklasyfikowane wedlug tematéow, ktérych
dotycza.

0.2  Niniejszy CRD jest podzielony na nastgpujace dziaty:
1. Ogolne

. Wydawnicze

. Stosowalno$¢

. Wyrdzniki

. Definicje

. Uktad JAR-26

. Wplyw JAR-26

. Badanie wptywu na bezpieczenstwo i ekonomig

[c IS B Y I N )

9. Zagadnienia zwiazane z bezpieczenstwem kabiny

10. Zagadnienia zwigzane z Grupa Studialng Zespotow Napgdowych

11. Zagadnienia zwiazane z Komitetem Obstugi

12. Zagadnienia zwiazane z Grupa Studialng Projektow i Funkcjonowania
13. Wspotzaleznos¢ z JAR-OPS 1

14. Rozszerzenie JAR-26 na inne przepisy JAR

15. Dalsza polityka JAR-26

16. Harmonizacja JAA/FAA

17. Samoloty starsze/przepisy SFAR

18. Rozne

19. Przeglad dokonany przez Doradczy Zespot Przepiséw (Regulation Advisory Panel, RAP)

0.3 W przypadkach, gdy otrzymano komentarze popierajace do poszczegdlnych punktéw, nie powtarzano
ich, jednak Grupa Sterujaca byta wdzigczna za wyrazy poparcia, ktore zostaly przekazane.

0.4  Komentarze otrzymano od organizacji i osob, ktorych wykaz podano w Zataczniku 1 do niniejszego
Dokumentu Komentarz/Odpowiedz.

1. OGOLNE

1.1 Wigkszo$¢ komentatoréw byta ustosunkowana przychylnie do koncepcji, stanowiacych podstawg JAR-26. Cho¢
pewne zagadnienia wywolywaly zaniepokojenie, zaden z komentatorow nie byt nieprzychylnie ustosunkowany do
propozycji.

1.2 Pewne komentarze byly zgtoszone do dwoch ponizszych tematow, a dla wyjasnienia sytuacji sa one
przedstawione czytelnikom.

1.3 W czasie pomigdzy przyjeciem JAR-26 w obecnej formie, a ich ostatecznym wprowadzeniem w dniu

1 kwietnia 1999, pozostaja w mocy wymagania krajowe. Kazdy z Nadzorow krajowych bedzie odpowiednio zarzadzat
przejsciem od jednego stanu do drugiego. Stwierdzenie na ten temat jest dodane do JAR 26.1.

1.4 Zauwazono, ze operatorzy nie bgda, w wigkszosci przypadkow, ani wykonywali potrzebnych modyfikacji, ani tez
nie bgda w stanie upewnic sig, ze zostaly one wykonane. W rezultacie, stwierdzenia JAR-26 co do stosowalnosci, ktora
zostata okreslona jako "dla ktorych musi by¢ wykazane spelnienie" sa mylace. Nalozony przepisami na operatora
obowiazek (JAR 26.1) zostat zatem zmodyfikowany tak, aby odzwierciedlat fakt, ze operatorzy musza zapewnié, ze
spetnienie JAR-26 zostato osiagnigte dla statkéw powietrznych, ktére uzytkuja.

7
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1.5 Biorac pod uwage powyzsze, szereg komentarzy wskazywat na fakt, ze jezeli operator nie jest w stanie fizycznie
zweryfikowac spetnienie, to mozliwo$¢ sprawdzenia wykonania prac, ktére podjgto dla spetnienia wymagan JAR-26,
moze nie by¢ ewidentna. Grupa Sterujaca dyskutowala zastrzezenia komentatorow i stwierdzita, Zze nie sa
zaproponowane zadne specjalne procedury JAR-26 dla zapewnienia, ze ten aspekt jest spetniony, gdy statek
powietrzny jest przekazywany z rejestru do rejestru, lub od uzytkownika do uzytkownika. Jednakze Grupa Sterujaca
ma wrazenie, ze wymagania spelnienia JAR-26 nie roznig si¢ od tych wymagan, ktére obowiazuja dzisiaj na temat
mozliwo$ci sprawdzenia wykonanych poprzednio prac. Zatem nie istnieje potrzeba ustanawiania nowych procedur ani
certyfikatow w tym zakresie, jak to proponuja niektérzy komentatorzy.

1.6 Jest potwierdzone, ze zardwno Certyfikat Typu jak i standardowy Certyfikat Zdatnosci do Lotu, zgodnie z JAR-21,
moze zostaé wydany bez spetnienia JAR-26. Dla uzyskania zatwierdzenia do uzytkowania zgodnie z JAR-OPS,
operator bedzie musiat zapewnié¢ spetnienie JAR-26.

2. WYDAWNICZE

2.1 Okazja, stworzona przez wydanie niniejszej NPA, zostala wykorzystana dla dokonania przegladu catego
dokumentu i poprawy oczywistych pomylek literowych, gramatycznych i typograficznych, ktore ukazaty si¢ w ANPA
i w samym NPA. Ten proces automatycznie zatatwil niektoére zagadnienia, podnoszone przez komentatorow. To
obejmuje, na przyktad, popraw¢ odwotan do JAR-25, uzycie niewlasciwych wyrazoéw, niezgodno$¢ jezyka i
opuszczenia.

2.2 Niektorzy komentatorzy sugerowali uzycie bardziej jasnego jezyka w tek$cie wprowadzajacym w

niektorych paragrafach. Gdzie to byto wlasciwe, zastapiono tekst przez zmienione sformutowania.

2.3 W dwoch komentarzach znalazty sig¢ stwierdzenia, ze daty uzyte w materiale na temat odniesien byty niewtasciwe,
za$ dwa inne komentarze zalecaly dodanie i poprawg innych odniesien. Uznano to za stuszne i poprawiono.

2.4 Wielu komentatoré6w byto ustosunkowanych krytycznie do uzycia miar anglosaskich jako podstawowych danych,
wskazujac ze polityka JAA przewiduje uzywanie miar metrycznych. Zostalo przyjete, ze jednostki metryczne sa
uzgodnionymi podstawowymi jednostkami JAA i w odpowiednich miejscach dokonano poprawy tekstu, przy czym
rownowazniki anglosaskie podano w nawiasach.

2.5 Szereg komentarzy zalecato zmiang sformutowania, dotyczacego daty stosowalnosci dla r6znych wymagan JAR-
26 dla poprawy zrozumiato$ci. W miejscach, do ktérych to si¢ odnosito, zostala uzgodniona zalecana alternatywna
forma i zostaly wprowadzone poprawki.

3. STOSOWALNOSC
Dyskusja

3.1 JAR-26 ma zastosowanie wylacznie do operatorow (z krajow) JAA. Logiczne jest, aby stosowalnosé¢ JAR-26 byta
potaczona ze stosowalno$cia przewidywanych czterech czgéci JAR-OPS. Gdyby byto mozliwe uzyskanie przyjgcia
JAR-26 w tym samym czasie, co JAR-OPS Czg$¢ 1 i Czg§¢ 3, to JAA mogloby zastosowac ten sam okres
implementacji dla tych sposrod zagadnien JAR-26, ktore nie wymagaja dluzszego (albo kroétszego) okresu
wprowadzania. Wobec faktu, ze JAR-OPS zostaly przyjete w koncu marca 1995, oraz ze okres wprowadzenia
rozpoczat si¢ 1 kwietnia 1995, Grupa Sterujaca byta Swiadoma, ze jezeli JAR-26 majg byé zwiazane z JAR-OPS to
logiczne jest, ze JAR-26 powinny by¢ na swoim miejscu sporo przed 1 kwietnia 1998, to jest przed data wejscia w
zycie przepisow JAR-OPS Czgé¢ 1 w odniesieniu do samolotow o maksymalnym cigzarze startowym wigkszym niz 10
ton lub posiadajacych wigcej niz 19 miejsc pasazerskich. (Mniejsze samoloty beda musialy spetnia¢ przepisy przed 1
kwietnia 1999).

Komentarze/Odpowiedzi
3.2 Nalezy zauwazy¢, ze pdzniejsza dyskusja w Grupie Sterujacej poprawita ta datg na 1 kwietnia 1999 dla wszystkich

samolotow. Komentarze odnoszace si¢ do tego aspektu JAR-26 zostaly omdwione w rozdziale Wplyw JAR-26, ponizej
(patrz dziat 7 niniejszego Dokumentu Komentarzy/Odpowiedzi).
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4. WYROZNIKI
Dyskusja

4.1 Po dtugich dyskusjach wewnatrz Grupy Sterujacej zostata osiagnigta konkluzja na temat wyréznikow,
ktdére maja by¢ stosowane w JAR-26. Uzgodniono takie, ktore sa zgodne z JAR-OPS.

4.2 Zostaly wskazane trzy r6zne wyrozniki, oraz uzgodniono wytyczne, kiedy ma by¢ uzywany ktory z nich.
Sa to:

Maksymalna certyfikowana liczba miejsc pasazerskich (Maximum Certificated Passenger Seating Capacity, MCPSC): Jest to
wielko$¢, ktora zostaje ustalona podczas Certyfikacji Typu i odnosi si¢ do wielkosci statku powietrznego. Ma ona by¢
uzywana, gdy wyr6znik odnosi si¢ do modelu [typu - przypisek tumacza] statku powietrznego.

Maksymalna zatwierdzona Konfiguracja Miejsc Pasazerskich (Maximum Approved Passenger Seating Configuration,
MAPSC): Jest to wielko$¢, ktora zostaje ustalona podczas zatwierdzenia operacyjnego statkow powietrznych danego
operatora i odnosi si¢ do najwigkszej liczby miejsc dla indywidualnego statku powietrznego. Ma ona by¢ uzywana, gdy
wyr6znik odnosi si¢ do statku powietrznego.

Liczba zainstalowanych foteli (miejsc) pasazerskich: Jest to rzeczywista liczba foteli (miejsc) zabudowanych na konkretny lot
i ma by¢ uzywana, gdy wyrdéznik odnosi si¢ do statku powietrznego uzytego do danego lotu.

4.3 Ponadto, zostala uzgodniona konwencja wydawnicza, ze styl jezyka uzywany w JAR-OPS powinien by¢ takze
uzywany w JAR-26 (tj. jezeli JAR-OPS moéwi "wigeej niz 19", to JAR-26 nie powinien mowic ,,20 lub wigeej .. " itp.)

Komentarz/Odpowiedz

4.4 Nie byto réznicy zdan na te tematy.

5. DEFINICJE
Dyskusja

5.1 JAR-26 zawiera pewna liczbe definicji, wlacznie w wymienionymi wyzej wyr6znikami. Grupa Robocza Definicji
JAA (DEFWG) zostata zapytana podczas konsultacji NPA o potwierdzenie akceptowalno$ci termindéw uzywanych
zgodnie z ich Warunkami Odniesienia (Terms of Reference). Zostaje zagadnieniem otwartym, czy te definicje powinny
by¢ czy nie, przeniesione do JAR-1.

Komentarz/Odpowiedz

5.2 Grupa Robocza Definicji dodata temat definicji dla wyréznikow uzywanych w JAR-26 do programu
swoich przyszlych prac, ale narazie te terminy moga pozostawa¢ w JAR-26.

5.3 Szereg komentatorow zalecato, aby wszystkie definicje znalazly si¢ w JAR-1. Definicje sa to opisy, nie zas
powtdrzenie przepisow. Jednakze jest polityka JAA, ze terminy dotyczace konkretnych przepisow JAR moga pozostaé
w tym dokumencie. Grupa Robocza Definicji zada, aby wszystkie grupy przejrzaty zaréwno JAR-1 jak i wszelkie inne
zwiazane przepisy JAR dla stwierdzenia, czy proponowany termin nie zostat juz zdefiniowany. Na bazie powyzszego,
Grupa Sterujaca zdecydowala, ze nalezy zachowac¢ proponowane terminy i poprzez Przewodniczacego, ktory aktualnie
jest Sekretarzem Grupy Roboczej Definicji, bgdzie miata kontakt z Grupa Robocza Definicji.

5.4 Przy przyjeciu tej polityki, komentarze dotyczace definicji wyj§¢ awaryjnych Typu III sugerowatyby, ze potrzebna
jest definicja w JAR-1. Jednakze Grupa Sterujaca zauwazyla, ze klasyfikacja wyjs¢ Typu I, II, III itd. jest okres§lona
przez wymagania, nie za$ przez opis. Zatem zdecydowano, aby nie wiaczaé definicji do JAR-26.

5.5 Na temat definicji "Wyprodukowane" komentatorzy preferowali postugiwanie si¢ data wydania Certyfikatu
Zdatnos$ci do Lotu lub pierwszej rejestracji, jako ze obie sg tatwe do sprawdzenia w dokumentach statku powietrznego.
Ponadto, harmonizacja z FAA oraz/lub ICAO byla zalecana w tym zakresie.
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Podczas wcezesniejszych dyskusji wydawalo sig, ze FAA ma wigcej niz jedno znaczenie tego terminu, propozycja
nie byla sprzeczna z zadnym z nich, gdy obecnie ICAO nie definiuje terminu w Dokumencie 9569.

5.6 Grupa Sterujaca dyskutowala, czy definicja powinna, czy nie powinna zachowywac elastycznos$¢ oferowana przez
IEM [Material na temat interpretacji i wyjasniajqcy- przyp. tium.]. Oryginalnym celem bylo tak uczyni¢ i dac
operatorom wyrazne stwierdzenie, co to za data. Bylo przekonanie, ze jeden konkretny moment w produkcji powinien,
dla jasnosci, by¢ uzywany dla wszystkich statkow powietrznych. Elastyczno$¢ IEM stanowi odbicie biezacej praktyki
wytworcow, przy tym zachowuje stwierdzenie, ze pierwszy lot jest zazwyczaj data produkcji. Jakby ta data nie byta
dla konkretnego wymagania, b¢dzie ona musiata by¢ tatwa do ustalenia przez operatora.

5.7 Poniewaz termin ten jest potrzebny wytworcom juz dzisiaj i przy uznaniu faktu, Ze temat jest dyskutowany w
innych miejscach przez JAA, Grupa Sterujaca potwierdzita swoja intencj¢ zachowania definicji w takiej postaci, jak
zostala napisana. Termin jest rozumiany jako opisowy, za$ definicja "wytworzony" nie przeszkadza, aby Certyfikat
Zdatnos$ci do Lotu byt podawany, jezeli dane wymaganie potrzebuje tego.

5.8 Jeden z komentator6w nie rozumial uzycia terminu "samoloty duze" w kontekscie JAR-26 i preferowat termin
"Samoloty JAR-25". Definicja " Samoloty JAR-25" rozumiana przez niego, jako samoloty o maksymalnym cigzarze w
locie przekraczajacym 8618 kg jest nieprawidlowa. JAR-25 ma zastosowanie do samolotow duzych (tj.
wielosilnikowych turbinowych o maksymalnym cigzarze wigkszym niz 5700 kg) - te dwa sa przez opis, synonimami,
ale uzycie "JAR-25" jako wyrdznika sugeruje, ze JAR-26 odnosi si¢ tylko do tych samolotéw, ktore sa poddane
procesowi certyfikacji JAA. Tak nie jest, totez zachowano czysto opisowy termin "Duze". Ponadto, "Duze samoloty"
s juz zdefiniowane w JAR-1.

5.9 Ponadto otrzymano komentarz sugerujacy, ze kazde odniesienie do duzych samolotéw powinno by¢ uzupetione
odwotaniem si¢ do JAR-26.1(b)(1), aby odzwierciedli¢ stosowalno$¢ tych przepiséw JAR do duzych samolotow z
MAPSC wigkszym od 19. Jest to w niepozadany sposob zlozone pod wzgledem redakcyjnym i nie odzwierciedla
normalnej praktyki, gdyz uzycie zdefiniowanego terminu w JAR moze by¢ dalej modyfikowane (tak aby bylo bardziej
lub mniej restrykcyjne) przez stosowalnos¢ JAR.

6. UKLAD
Dyskusja

6.1 Cyrkulacja ANPA wywotata pewna liczb¢ komentarzy na temat uktadu i prezentacji JAR. Grupa Sterujaca wzigta
pod uwage dwie gtdwne sprawy; jak pogrupowa¢ wymagania w ramach JAR i jak prezentowa¢ wymagania, ktore beda
stosowane retroaktywnie.

6.2 Gdy chodzi o pogrupowanie tekstu, Grupa Sterujaca rozwazyta uktad, ktory dzielitby wymagania wedtug zestawu
przepisow zdatnosci a nastgpnie dzielitby je dalej wedlug tego, czy maja zastosowanie do operacji handlowych, czy
nie. Taki uktad pozwalalby na tatwiejsze odniesienia wzajemne do odpowiednich zestawoéw przepisow. Druga
mozliwoscia bylo podzielenie JAR-26 na Podczgs$ci, wedlug typu operacji (to znaczy powiazanie z Czg$ciami
przepisow JAR-OPS). Ta ostatnia mozliwo$¢ zostala uznana przez wigkszo$¢ grupy za bardziej uzyteczng dla
operatorow i dlatego zostata zaproponowana.

6.3  Nalezy zauwazy¢, ze dzisiaj ten podziat jest raczej akademicki, gdyz Grupa Sterujaca zaproponowata
tekst tylko dla handlowego uzytkowania samolotow duzych (tj. klasy JAR-25).

6.4 Prezentacja wymagana w ANPA byla krytykowana przez szereg komentatoréw jako mylaca. Grupa Sterujaca
zadecydowatla, ze w tytule kazdego z paragrafow JAR-26 powinno znalez¢ si¢ odniesienie do odpowiedniego
paragrafu przepisow na temat zdatno$ci do lotu, oraz ze kazdy paragraf powinien by¢ w peni przytoczony po tekscie,
ktory uczynit to wymaganie retroaktywnym. Zatacznik 1 do Dziatu 2 do JAR-26 ma stuzy¢ jako odniesienie pomigdzy
JAR-26 i ich macierzystymi przepisami.

6.5 Tytul zostal zmieniony po ANPA tak, aby lepiej odzwierciedlat zawarto$¢ JAR. Chodzi o to, by mowil, ze te
wymagania sa wymaganiami z zakresu zdatnosci do lotu, ktore beda musieli spetnia¢ operatorzy. Stowo "dodatkowe"
implikuje, ze stanowig one dodatek do podstawy certyfikacji danego statku powietrznego.

6.6  Nalezy zauwazyc¢, ze prezentacja AMC i sposdb podejscia jest zgodna z aktualnym sposobem myslenia
JAR-II jak rowniez ze stylem uzytym w JAR-OPS.
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6.7 Otrzymano niewiele uwag na temat uktadu i sa one omowione gtdwnie w innych czgéciach tego dokumentu, albo
w ogblnym przegladzie zagadnien edytorskich, dokonanym przez Grupg Sterujaca. Podczas przegladu ukladu w
ramach Grupy zostato uzgodnione, Ze to jest odpowiednio jasne i zatem pozostaje zasadniczo niezmodyfikowane.

7. WPLYW JAR-26
Dyskusja

7.1 Istnieje $wiadomos¢ faktu, ze wszelka dodatkowa praca, wymagana dla wykazywania spetnienia JAR-26 w
poréwnaniu do dzisiejszych wymagan krajowych, spowoduje ponoszenie przez operatorow i wytworcow pewnych
obciazen.

7.2 Podczas opracowania projektu JAR-26 Grupa Sterujaca dazyta do zapewnienia tego, ze proponowane wymagania
nie okaza si¢ zanadto obciazajace. To powinno by¢ osiagnigte poprzez ograniczenie zakresu wymagan do minimum
oraz, dodatkowo, przez stosowanie tylko tych wymagan, ktore byly juz w powszechnym uzytku.

7.3 Podczas okresu konsultacji NPA poproszono o komentarz te strony, ktére odczuwaty obawy, ze beda nadmiernie
obciazone przez proponowane wymagania. Z otrzymanych odpowiedzi jest jasne, ze cho¢ sa w Europie uzytkowane
pewne typy statkow powietrznych, ktorych nie wszystkie egzemplarze spelniaja wszystkie propozycje, nikt sposrod
komentatoréw nie przedtozyt Zadnego dowodu, ktéry mogtby swiadczy¢, ze te propozycje sa nieuzasadnione.

Komentarz/Odpowiedz
7.4 Szereg szczegdtowych uwag, ktore otrzymano, jest omowionych ponizej.

7.5  Stwierdzenia o Rownowaznym Bezpieczenstwie (Equivalent Safety Finding, ESF). Nie jest intencja JAR-

26 stawianie wymagania badania na nowo Stwierdzen o Réwnowaznym Bezpieczenstwie (ESF), ktore juz zostaly
dokonane dla pewnych typoéw statkdw powietrznych, spetniajacych wymagania, ktére dzi$ sa w miejscu zar6wno JAR-
26, jak 1 istniejacych wymagan w kraju, pod warunkiem, Ze nie zmienily si¢ wymagania.

7.6 Odstepstwa (Exemptions) Istniejace odstgpstwa powinny by¢ nadal podobnie akceptowalne, cho¢ zauwaza sig, ze
JAR-OPS wprowadza pewne kroki administracyjne dla ich adaptacji w procesie przejscia od istniejacych wymagan
krajowych do nowych wymagan JAR-OPS.

7.7 W wyniku dyskusji w Grupie Sterujacej dotyczacej tych dwoch tematéw oraz tych, ktore dotyczyly JAR
26.150(c)(1) i (c)(2) zdecydowano, ze zostana wprowadzone nowe przepisy JAR 26.3 1 JAR 26.5 do JAR dotyczace
Stwierdzen o Rownowaznym Bezpieczenstwie (ESF) 1 Odstgpstw w zakresie zdatno$ci do lotu (dirworthiness
Exemptions). Nowy tekst odzwierciedla komentarze, otrzymane podczas konsultacji NPA i pdzniejsza dyskusj¢ na
temat tych komentarzy.

7.7.1 Ten temat byt dyskutowany bardzo szczegdétowo pomigdzy Grupa Sterujaca a Komitetem Operacyjnym i
Komitetem Certyfikacji, Stwierdzenia zamieszczone ponizej w punkcie 7.8 odzwierciedlaja poglady Grupy
Sterujacej, ze te zagadnienia nie powinny ogranicza¢ swobody przemieszczania si¢ statkéw powietrznych, ani
nie naktada¢ istotnych nowych cigzar6w na operatorow. Komitet Certyfikacji, przy poparciu Komitetu JAA,
nie mogt zgodzi¢ si¢ na zagwarantowanie rozciagnigcia wzajemnego uznawania bez przeanalizowania tej
sprawy.

7.7.2 W odniesieniu do waznosci odstgpstw w zakresie zdatnosci do lotu szereg cztonkow proponowalo pewien
sposOb rozwigzania zagadnienia istniejacych juz odstgpstw w zakresie zdatnos$ci do lotu, mianowicie
ustanowienie dla nich limitu czasu. Proponowano zaréwno 5 jak 10 lat. Ci czlonkowie nie chcieli aby
odstgpstwa od zdatnos$ci do lotu byly wieczne. Jako, ze zazwyczaj okres pomigdzy przegladami "D" -
wigkszo$¢ duzych przegladow jakie sa wykonywane na samolotach - wynosi cztery lata, to okres pigciu lat
datby wszystkim samolotom czas na modyfikacjg, Propozycj¢ ustanowienia limitu pigcioletniego uznano za
raczej sztywna i stwierdzono, Ze moze ona oznaczaé, ze pewne stare typy statkow powietrznych, ktore nie beda
mogty spelni¢ przepisow, bgda musialy przestaé latac.

7.7.3 Przedstawiciele stowarzyszen zatdg, wchodzacy w sktad grupy pragnegli, aby zasada byla eliminacja
odstepstw. Stwierdzono, ze idea odstepstw w zakresie zdatno$ci do lotu nie jest nowa ideg w JAR-26 - istniata
zawsze. Ponadto, JAR 26.150 miat odstgpstwa wbudowane w tekst wymagania.
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Grupa Sterujaca nie bylaby w stanie (albo nawet nie powinna probowac) wstrzymac na zawsze wydawanie
Odstepstw  w  zakresie Zdatnosci do Lotu. Czlonkowie nadmienili, ze JAR-26 moglyby probowac
zminimalizowac je, zaréwno dla przypadkoéw wcezesniej istniejacych jak i na przysztosc.

7.7.4 W konkluzji, zostalo uzgodnione nie dodawanie ograniczenia czasowego do trwania Odstgpstw w
zakresie Zdatnosci do Lotu, ale utrzymanie systemu jak zamieszczono w niniejszych JAR-26. Tekst jest
naszkicowany tak, azeby byt odpowiedni zarowno dla okresu przechodzenia do JAR-26 jak i na przysztos¢.

7.7.5 Osiagnigto kompromis najlepszy z mozliwych i to oznacza, ze JAR-26 obecnie wlacza wymaganie
zglaszania faktu, kiedy statek powietrzny przekracza granice JAA. Grupa Sterujaca zatuje, ze jej poglady
wyrazone w 7.8 nie zostana w tym obszarze zrealizowane, jednak grupa w drodze wigkszosci zdecydowata
zachowac¢ to stwierdzenie w niniejszym dokumencie. Niezaleznie od tego, nalezy przypomnieé, ze wigkszo$¢
czlonkow Grupy Sterujacej wierzyla, ze system zgtaszania bylby trudny dla uzytkownikéw do speienia i
praktycznie system zadany przez Komitet Certyfikacji oraz Nadzory Krajowe JAA weciaz jest przedmiotem
pewnej debaty.

7.7.6 Prowadzi to do tekstu naszkicowanego w JAR 26.3, JAR 26.5 oraz ich IEM.

7.8 Rozszerzenie tej idei na objecie wzajemnego uznania Odstgpstw i Stwierdzen o Rownowaznym Bezpieczenstwie
we wszystkich innych Nadzorach Krajowych JAA jest uwazane za podstawowy krok w rozwoju JAA.

7.9 Stosowalnos¢ Ostateczna data dla zastosowania JAR-26 jest rozszerzona do 1 kwietnia 1999 dla wszystkich grup
statkow powietrznych. Grupa Sterujaca zaakceptowata komentarze pewnej grupy Nadzoréow Krajowych,
uzytkownikoéw i producentow opdzniajac dat¢ stosowalnosci az do 1999. Nadmienia sig, ze Stowarzyszenie
Przemystéw Lotniczych (derospace Industries Association - AlA) wierzyta, ze obecnie produkowane w USA grupy
samolotow moga spetnia¢ JAR-26 dzigki (wymogowi) zgodnosci natozonemu juz przez FAR Czgs¢ 121.

7.10 Pomigdzy przyjeciem JAR i 1 kwietnia 1999, pozostaja w mocy wymagania krajowe. Kazdy Nadzor Krajowy
bedzie kierowat przechodzeniem do postugiwania si¢ JAR-26.

7.11 W wyniku rocznego opo6znienia, spowodowanego przez dyskusje nad paragrafami, zwiazanymi z odstgpstwami
zdatnosci do lotu, zostat dodany jeden rok do dat wiaczonych do Dziatu 1, Podczegs¢ B.

7.12 Samoloty duze Wyrdznik, Samoloty Duze, jest uzyty w tekscie rozmyslnie, tak azeby mogt by¢ zastosowany do
poszczegoélnych samolotow, aczkolwiek JAR-26 z zasady stosuje si¢ do wszystkich samolotow w lotniczym
transporcie handlowym.

8. BADANIE WPLYWU NA BEZPIECZENSTWO I EKONOMIE
Dyskusja

8.1 Potrzeba oceny propozycji z punktu widzenia korzysci w funkcji kosztu byta zawsze uznawana za wazna dla JAR-
26 w szczegolnosci i wchodzi w powszechne uzycie w calym systemie tworzenia przepisow JAA. NPA 26-1
podejmuje danie stosownych wytycznych w tej sprawie.

8.2 W ogoélnosci, dla wszystkich wymagan, badanie jakosciowe wplywu na bezpieczenstwo/ekonomi¢ powinno
wskazywacé, kto jest poddany dziataniu, wplyw na strony poddane dziataniu, wzrost w kosztach wprowadzenia, oraz
(kiedy ma zastosowanie) wplyw na $rodki Nadzoréow Krajowych. Dla uzupetniania badania wptywu
bezpieczenstwo/ekonomia moze by¢ uzywana analiza ekonomiczna FAA zamieszczona w Zataczniku 2 do Uwag
Wyjasniajacych.

Komentarz/Odpowiedz

8.3 W zasadzie, bylo mato komentarzy zwiazanych z pogladem Grupy Sterujacej na potrzebg badania wplywu
bezpieczenstwo/ekonomia. Jednakze metodologia ICPTF (Migdzynarodowy Zespot Procedur Certyfikacji) zostata
wycofana za rada Dyrektora Przepisow JAA w oparciu o fakt, ze material nie zostal wczeséniej przekonsultowany.

8.4 Cztonkowie Grupy Sterujacej reprezentujacy producentdow i operatoréw byli zdecydowanie przeciwni usunigciu
metodologii ICPTF z polityki JAR-26. W ich opinii, takie narzedzie jest niezastapionym sposobem dla zapewnienia
wlasciwego poziomu pewnosci oceny wszystkich przysztych propozycji. Faktycznie poczatkowa akceptacja JAR-26
przez organizacje uzytkownikow byta oparta o fakt, ze zostat zastosowany taki filtr.
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Jest to widziane jako podstawowe dla zabezpieczenia JAR-26 przed staniem sig "$mietniskiem" dla istniejacych lub
nowych wymagan zdatnos$ci do lotu.

8.5 Grupa Sterujaca pracowata nad rozwiazaniem problemu i w konkluzji opracowala wytyczne zawarte w
Zatacznikach 1 oraz 2 do Uwag Wyjasniajacych. Tamte teksty, z chwila gdy zostana potwierdzone przez JAAC, beda
solidng podstawa dla zapewnienia wlasciwego opracowywania przysztych wymagan. Oczekuje si¢ rowniez, ze JAR-II
przyjmie w przysztosci te kwestie dla wszystkich JAR-6w. W dodatku, kiedy w przysztosci metoda ICPTF zostanie
zaakceptowana przez JAA, wowczas bedzie mogta by¢ przyjmowana za akceptowalng metod¢ dla opracowywania
wplywu na bezpieczenstwo/ekonomig. Do tego czasu, Grupa Sterujaca okreslita minimum elementéw, ze strony
zarowno Grupy Roboczej JAR-11 oraz ICPTF, odpowiednich dla naszych przysztych potrzeb. Modyfikacje do tekstu
w zarysie i Uwagach Wyjasniajacych odzwierciedla fakt, ze ICPTF nie zostal uzyty. Pod innymi wzgledami, poglady
Grupy Sterujacej nie ulegly zmianie.

8.6 Uzgodniono, ze podczas rozszerzania JAR-26 w odniesieniu do innych wyrobow, byloby mozliwe uzycie
podobnego uzasadnienia jak dla NPA 26-1. Mozna powiedzie¢, ze jesli wymaganie jest obecnie w szerokim uzyciu,
pelna analiza wplywu ekonomicznego nie musi by¢ przygotowana.

8.7 Otrzymane szczegdtowe komentarze do metodologii ICPTF zostaly dodane do wykazu zawartosci NPA
21-7, dla przejrzenia podczas jego konsultacji.

8.8 Nalezy wspomnie¢, ze JAR-26 nie polega na ICPTF przy ocenianiu tekstu proponowanego dla wiaczenia do
niniejszych JAR-26. Na zasadzie, ze teksty byly identyczne do, lub wzigte z tekstow Czgsci 121 FAR USA, i sa
szeroko stosowane obecnie w Nadzorach Krajowych JAA, zostalo przyjgte, ze ocena zostala przeprowadzona tam
wczesniej.

9. ZAGADNIENIA ZWIAZANE Z GRUPA STUDIALNA BEZPIECZENSTWA KABINY

Nota bene teksty te sa wynikiem dyskusji wewnatrz Grupy ad-hoc CSSG (Cabin Safety Study Group) dla JAR-26 oraz sa
uzupehione tam, gdzie to bylo konieczne, przez poglady Grupy Sterujace;.

9.1 JAR 26.50 Widok bezposredni Nie bylo proponowanego tekstu w JAR-26, uwzgledniono, ze praca powinna by¢
kontynuowana nad wymaganiami zdatno$ci do lotu wedlug Programu Harmonizacji Pracy (Harmonisation Work
Programme - HWP) JAA/FAA przy pierwszenstwie FAA. W NPA 26-1 wspomniano jedynie, ze odniesienia do
tematu dokonata juz ANPA.

9.2 Otrzymano trzy komentarze i ich zawarto$¢ (zasadniczo rownoznaczna z obecnym rozumieniem JAA; tj. potrzeba
korzysci w kosztach i HWP podstawowe) jest wzigta pod uwage. Zostana one wzigte pod uwage podczas fazy
opracowywania najblizszego NPA.

9.3 JAR 26.100 Polozenie wyjs¢ awaryjnych Wérdd otrzymanych komentarzy, komentatorzy z przemystu odczuwali,
ze wydanie nie bylo odpowiednie do wiaczenia do JAR-26. Dwa Nadzory Krajowe oraz Komitet Operacyjny
(Operations Committee-OC) zyczyli sobie zobaczy¢ to wlaczone, jako Ze sprawa nie jest sprecyzowana w JAR-OPS 1.

9.4 Zostalo zaakceptowane przez Grupg Sterujaca, ze tekst, przez charakter faktu, ze on jedynie dotyczy obecnie
dwoch typow, czyta sig trochg jak wymaganie "pradziadka". Rowniez tekst w JAR-25 jest, jak wykazano przez jedng z
organizacji produkujacych, raczej ograniczeniem projektowym niz norma poziomu.

9.5 W $wiecie doskonatym procedury certyfikacji/zatwierdzania JAA moglyby zapewnié, ze wyjscia nie bylyby
blokowane w przysztosci. Jakkolwiek, cztonkowie z przemystu nie byli pewni, ze moglby wystapi¢ taki przypadek i
woleli utrzyma¢ wymaganie w JAR-26, nawet jezeli jest niedoskonate. W opinii czlonkoéw z przemystu nie jest
prawdopodobne unieruchamianie wyj$¢ w przysztosci.

9.6 W nastepstwie dyskusji pomigdzy Przewodniczacym Grupy Sterujacej i Zespotem Doradczym Przepisow,
opracowany zostat tekst zrewidowany. Koficowa wersja mniej przypomina wymaganie "pradziadka" przez wytaczenie
catkowicie przypadku LIOIl i omawianie jedynie przysztych unieruchomien wyjsc.

9.7 JAR 26.110 Oznakowanie Wyjs¢ Awaryjnych Jeden komentator prosil, azeby materiat AMC byt opracowany jako
aktualny tekst jedynie dla wyjs¢ Klasy A, Typ I oraz II. Komentarz jest wzigty pod uwagg i bedzie to przedmiotem dla
opracowania przysztego dokumentu NPA.
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9.8 Komentarz wyrazajacy zyczenie, aby opracowany zostal AMC omawiajacy standaryzacjg tekstu i symboli dla
instrukeji obstugi wyjs$¢ zostat odrzucony, gdyz dalsze opdznianie wprowadzenia nie jest usprawiedliwione. Bedzie to
przedmiotem dla opracowania przysztego dokumentu NPA.

9.9 Zostal zaakceptowany komentarz, ktory zwracal uwagg, ze JAR 25.811 (e)(4) w Zmianie 8 znajdowal si¢ w
oryginalnym ANPA do JAR 26, ale zostal opuszczony w NPA 26-1. W ten sposob, nowy tekst (JAR 26.110 (e)(4)
zostal dodany dla odzwierciedlenia JAR 25.811 (e)(4) w Zmianie 14 (wlaczajac stosowny ACJ JAR-25). Jest on
uwazany za bardziej wyczerpujacy niz JAR 25.811 (e)(4) w Zmianie 8, gdyz zawiera material na temat oznakowan dla
uzywania rekojesci z przemieszczeniem "liniowym".

9.10 JAR 26.120 Awaryjne oswietlenie wnetrz, JAR 26.125 Awaryjne oswietlenie zewnetrzne oraz JAR 26.130 Srodki
dla awaryjnej ewakuacji Nie bylo zadnego tekstu zaproponowanego w JAR-26, ale kwestie zostaty podniesione jako
potencjalne teksty przysziego NPA. Byly komentarze na temat korzysci, potrzeby oraz wptywu takich tekstow. Zostata
przejrzana i wzigta pod uwagg duza liczba otrzymanych komentarzy. Zostana one wzigte pod uwage podczas fazy
opracowywania przysztych NPA.

9.11 W odniesieniu do dwoch specyficznych komentarzy do JAR 26.130, ktére maja odniesienie do wszystkich
wymagan JAR-26, w ktorych jest zgtaszana dla JAR-26 mozliwos$¢ usankcjonowania wyposazania na nizszy standard
wymagan niz juz stosowane w nowo zbudowanych statkach powietrznych, i w ten sposob oferowania operatorowi
szansy cofania si¢ jezeli by to bylo zgodne z oryginalnymi wymaganiami podstawy certyfikacji typu, CSSG
przedstawila nastgpujace poglady:

Chociaz przywrocenie do oryginalnej podstawy certyfikacji typu zeslizgdw starszych rozwiazan, zwiazane z
koniecznos$cia zmniejszenia miejsc pasazerskich jest teoretycznie mozliwe, z praktycznych i ekonomicznych punktow
widzenia jest nieprawdopodobne. Propozycja przedstawiona w jednym komentarzu, aby w ogdélno$ci wymagac
zastosowania ze$lizgdbw o nowym rozwiazaniu dla wszystkich nowo wyprodukowanych samolotéw od pewnej daty,
mogtaby najprawdopodobniej by¢ kwestionowana przez niektorych producentéw.

9.12 Grupa Sterujaca zgadza si¢ z powyzszymi pogladami.

9.13 JAR 26.150 Wnetrza pomieszczen Komentator zaproponowat, azeby "powazna wymiana" ("major replacement”)
byla rozumiana, ze oznacza 80% zamiast >50%, w przekonaniu, ze to bedzie zgodne z interpretacja FAA. CSSG nie
wie o takiej interpretacji w odniesieniu do JAR-25, Zatacznik F, Cz¢§¢ I Wymagania palnosci, co do powaznej
wymiany.

9.14 W rzeczywistosci, elementy wykonane, nawet jako wymiana dla elementéw w starych samolotach, bgda
zazwyczaj spetnia¢ wymagania palnosci zawarte w FAR Poprawka 25-32 i dlatego odnosi si¢ wrazenie, ze to
wymaganie nie naktada zadnego nieuzasadnionego obciazenia finansowego na uzytkownikow.

9.15 Pewna liczba komentatoré6w ma wrazenie, ze JAR 26.150(a), tak jak zaproponowano, mogtby naktadaé zbyt duze
obciazenie na uzytkownikow przez wymuszenie wymiany catego wngtrza podczas wymiany, powiedzmy wszystkich
paneli sufitu. Zostato zrozumiane to jako intencja, ze jezeli panele sufitu byly wymieniane, woéwczas oznacza to
zrobienie tylko tego, a nie calej kabiny. Otrzymano zrewidowana redakcjg dla tego punktu.

9.16 Intencja komentarza jest zaakceptowana, jednakze proponowana redakcja nie jest uzgodniona. Nastgpujace
okreslenia dla tekstu zostaty zaczerpnigte i dodano 26.150(a) jak nastgpuje: " .. Jednakze te samoloty musza spelniaé
Zalacznik F Cze$¢ I niniejszych JAR 26 w odniesieniu do kazdego pojedynczego elementu danego typu, takich jak
panele wewngtrzne sufitu, panele $cian itp. wymienione w punkcie (a)(1)(i) niniejszego Zalacznika, po kazdej
powaznej wymianie tych sktadowych."

9.17 Data wprowadzenia JAR 26.150( d) w odniesieniu do rotacyjnych elementéw sktadowych byta dyskutowana w
swietle dwoch otrzymanych komentarzy. Jeden, otrzymany od pewnego NAA, sugerowat zeby doda¢ dodatkowe dwa
lata do daty dla zapobiezenia nadmiernym zapasom przez JAR-26, podczas gdy AEA zaproponowata dodatkowe
uzupetienie do AMC 26.150(d) azeby pozwoli¢ na uzywanie elementoéw rotacyjnych. Grupa Sterujaca rozpatrywata
obydwa komentarze i uznata, ze daloby si¢ wprowadzi¢ proponowang elastycznos¢, ktéra mogtaby pozwolié
uzytkownikom na uzycie sktadnikéw na innych samolotach w swojej flocie, tak dtugo, jak to nie obnizyloby standardu
zabezpieczenia pozarowego kabin jakiegokolwiek samolotu tak modyfikowanego.
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9.18 Jeden komentator wskazal, ze nie bylo w porzadku wyliczenie wlasnie dwoch numeréw Zmiany dla JAR-25,
podczas wyliczania materiatéw JAR-25 Zatacznik F dodanych do wymagan JAR-26, kiedy obecne strony tworzace
materiat Zatacznika wyliczaja, w niektorych przypadkach, inne numery Zmian. Zgodzono sig, ze ten komentarz jest
wazny 1 wykaz materiatu Zatacznika F zostat odpowiednio skorygowany.

Zatacznik F Cze$¢ 1 OP 9311 datowany 8 marca 1993

Zatacznik F Czesc¢ 11 OP 8611 datowany 16 czerwca 1986

Zatacznik F Czes¢ 111 OP 8612 datowany 17 grudnia 1986

Zatacznik F Czgé¢ IV Zmiana 13 datowana 5 pazdziernika 1989

Zatacznik F Czg$¢ V Zmiana 13 datowana 5 pazdziernika 1989
9.19 Uzupehienie wydawnicze dla wyjasnienia, ze to wlasnie wngtrza toalet sa przedmiotem wymagania, jest wzigte
pod uwagg. Usunigcie tekstu odnoszacego si¢ do odstgpstw nie jest uzgodnione, jako ze przyczyna utrzymania jego
jest zapewnienie, ze odstgpstwa zostaly wydane przez kompetentne nadzory; gdyz w przeciwnym wypadku moze
powstaé problem prawny.

9.20 Jeden operator zaproponowat azeby JAR 26.150 (a), (b) oraz (d) zostaty wzigte z JAR 25.853 ze Zmiang 14.
Obecny poziom wymagan jest odczuwany jako wystarczajacy 1 jest miara praktyczng. Jego uwaga odno$nie
rozszerzenia" >50% ... " dla wszystkich czgsci paragrafu JAR 26.150 nie zostata zaakceptowana. Pozostaje to jedynie
stosowne dla punktu (a) - Palnos¢.

9.21 Na wniosek wielu komentatoréw, mozliwo$¢ rozszerzenia ztagodzenia oferowanego przez JAR 26.150(c)(1) do
(c)(2) zostata uzgodniona. Ostatni punkt o odstgpstwach jest zaakceptowany. Pelne spelnienie wymagan wydzielania
ciepta 1 gestosci dymu byto trudnym problemem co do daty wprowadzenia. Nowy tekst uczyni wymagania
rownorzednymi z FAR 121.312. Odniesienie do ICPTF w ocenie tych wymagan nie jest uwazane za konieczne,
poniewaz nowy tekst jest rownorzedny z FAA, oraz jest uwazany za mniej ostry.

9.22 W rezultacie powyzszego, JAR 26.150 jest zmodyfikowany nastgpujaco:

w (c)(1) usuna¢ "chyba ze zatwierdzone odstgpstwa byly wydane, albo chyba ze dozwolone przez przepisy
krajowe w dniu wyprodukowania, .. "; oraz

w (c)(1) oraz (¢ )(2): zmieni¢ " ... 31 grudnia 1990 ... "na " ... 20 sierpnia 1990 ... " ;

9.23 Biorac pod uwagg reakcje CSSG, ze kazde odstepstwo wedtug §(c)(1) byto rownie akceptowalne wedhug §(c)(2),
Grupa Sterujaca zdecydowata wprowadzi¢ sprawg do nowego paragrafu JAR 26.3, (patrz rozdziat 7 tych CRD), jak
rowniez wprowadzi¢ tekst proponowany przez CSSG dla nowego §(c)(3).

9.24 Wszystkie kuchnie, ktére zostaly wyprodukowane dla spetnienia przepisow o wydzielaniu ciepta posiadaja
wszystkie powierzchnie stref przechowywania wozkow i kontenerow takze w zgodnosci. Jezeli zostaly one
wyprodukowane przed wydaniem przepisu, wowczas powinny one spetnia¢, niezaleznie od tego czy spehniaja czy nie.
Dlatego nie jest konieczne wymienianie tego w JAR-26, jesli bedzie ono tylko powodowaé zamieszanie dla
uzytkownikow, mogace dawac¢ im wrazenie, ze pewne kuchnie posiadaja pewne strefy nie spetniajace. Ustalona data
1990 eliminuje jakiekolwiek zamieszanie, ktore mogloby wystapi¢ w rezultacie posiadania takich samych dwoch dat
jak dla elementéw normalnych wnetrz kabin. Rowniez, zostato wezesniej uzgodnione, ze zagadnieniue wyposazenia
rotacyjnego mogtoby by¢ wspomniane oraz, ze Grupa Sterujaca zgodzita si¢ z komentarzami CSSG, dopuszczajacymi
elastycznos¢. W ten sposéb dodano IEM do JAR 26.150(c).

9.25 Komentarz zadajacy materiatu wskazujacego dla pozwolenia na wigce] niz jeden standard materiatu
instalowanego w statku powietrznym nie jest zaadoptowany, gdyz wymaganie, jak zapisano, nie zabrania uzycia
elementow wyprodukowanych wedlug wyzszych standardow zdatnosci do lotu - ono jedynie definiuje minimum.

9.26 Komentarz odnosnie tekstu w JAR 26.150 (f)(1) zostat przyjety tak, azeby zapobiec powtarzaniu przez
uzytkownika prob, ktére juz zostaly przeprowadzone. W dodatku, elastyczno$¢ w napisach oferowana przez JAR
25.791(c) w Zmianie 14 zostata zaadoptowana. JAR 26.150 (f)(1) jest uzupelniony jak nastgpuje:

" ... oczekiwane w uzytkowaniu musi zosta¢ zademonstrowane ... "

" .. .lub symbolike wskazujacg ... "
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9.27 JAR 26.155 Palnosé wyktadzin pomieszczen tadunkowych Jeden uzytkownik zauwazyl, ze chociaz istnial SB
(Service Bulletin, SB) dla Saab 340, pewien uzytkownik nie wprowadzil go do swojej grupy samolotow. W ten sposob
JAR-26 wprowadzit dodatkowe obciazenie. Grupa Sterujaca zauwazyta, ze wigkszos¢ samolotow Saab 340 w Europie
zostata zmodyfikowana, i ze obecnie przemyst zgromadzit znacznie wigcej doswiadczenia. W dodatku, nalezatoby
przypomnie¢, ze SB jest jedynie jednym ze $rodkoéw spetniania JAR-26. Szerokie uzycie wymagan i dostgpnosc
rozwiazan inzynierskich sugeruja, ze zgodnie z tym co podano powyzej w paragrafie 7 oraz paragrafie 3 w Informacji
Wyjasniajacej, dalsze badanie zagadnienia dla wprowadzania tego wymagania do JAR-26 nie jest uzasadnione.

9.28 Niezaleznie od tego, w tym paragrafie dokonane zostaty jedynie uwagi wydawnicze. Zostaly one wiaczone przez
Grupg Sterujaca jako stosowne.

9.29 JAR 26.160 Zabezpieczenie pozarowe toalet Komentarz zwracajacy uwage, ze data wprowadzenia jest
niepotrzebnie opozniona, jest czgSciowo zaakceptowany oraz zgodzono sig, ze data spelniania wymagan jest
niepotrzebnie opdzniona. Sugerowana analiza koszt-korzysci nie zostala uznana za niezbgdna, poniewaz proponowany
tekst byt w FAR Czgs$¢ 121 od 1985. Proponowano zmieni¢ datg¢ z 2000 na 1999, ale na skutek opdznienia w przyjeciu
JAR-26, data pozostaje niezmieniona.

9.30 Dwaj komentatorzy przedtozyli identyczny komentarz proponujacy, azeby $wiatlo ostrzegawcze lub dzwonek
wykrywacza dymu w toalecie byty umieszczane zaréwno w kabinie zatogi jak i w kabinie (pasazeréw). JAR-25 ustala,
ze jedynie jedno albo drugie musi by¢ spelnione. Komentarz nie zostal zaakceptowany. Wprowadzenie
proponowanej zmiany w istniejacej grupie samolotéw mogloby wywolywaé nadmierne obciazenie dla uzytkownikow.
W dodatku, mogtoby to czyni¢ JAR-26 bardziej surowym, niz teksty obecnego JAR-25 oraz FAR Czgé¢ 25; co jest nie
do zaakceptowania dla Grupy Sterujace;j.

9.31 Jezeli jest potrzebne dzialanie, musi ono by¢ najpierw na poziomie JAR-25, oraz by¢ przedmiotem przysztych

NPA.

10. ZAGADNIENIA ZWIAZANE Z GRUPA STUDIALNA ZESPOLOW
NAPEDOWYCH

Dyskusja

10.1 Komentarze do JAR 26.250, Pokrywy dostepu do zbiornikdéw paliwa, jakie proponowano w NPA 26-1 zostaly
przedstawione w streszczeniu PPSG (Powerplant Study Group). Grupa Sterujaca wlaczyla propozycje do NPA
zaznaczajac, ze jest ona wlaczona do FAR Czgs¢ 121. PPSG, w momencie NPA, nie przychylita si¢ do
przedstawionego wymagania.

10.2 Zauwazono, ze wigkszo$¢ komentatorow badz zgadza si¢ z pogladem PPSG, Ze tekst moze by¢ usunigty, badz
proponuje, ze moze poczekaé¢ oczekujac dalszego opracowania wptywu na koszty.

10.3 Jednakze, zauwazono, ze pewna liczba krajow posiada to wymaganie juz dzisiaj, i jego zatrzymanie mogloby
zapewnié, ze wszystkie importowane i budowane w przysztosci statki powietrzne moglyby je spetnia¢. Zauwazono
réwniez, ze niezaleznie od dwdch znanych AD, Grupa Sterujaca nie ma informacji o tych statkach powietrznych, ktore
moga by¢ dotknigte przy imporcie do Europy, ani Grupa Sterujaca nie posiada lub PPSG nie zostala ostrzezona o
jakimkolwiek takim statku powietrznym ani przez przemyst ani Nadzory krajowe.

Komentarz/Odpowiedz

10.4 Majac powyzsze na uwadze, oraz w dazeniu do kompletnosci, Grupa Sterujaca ma wrazenie, ze zatrzymanie
paragrafu moglo by¢ usprawiedliwione. PPSG nalezycie rozwazyla zagadnienie w okresie konsultacji NPA i
przedstawita nastgpujace komentarze oceniajace usunigeie JAR 26.250:

10.4.1 Kazdy istniejacy statek powietrzny uwazany za "zagrozony", po wypadku B737 w
Manchesterze w 1985 roku, zostat zmodyfikowany poprzez akcjg AD.

10.4.2 Te pozostale niezmodyfikowane, nie sa uwazane za specjalnie zagrozone. W ten sposob, jest
nieprawdopodobne azeby inny statek powietrzny (tj. "zagrozony" ) byt importowany do rejestrow Krajow JAA.

10.4.3 Dla certyfikacji wszystkich innych statkéw powietrznych, ktére na mocy ich podstawy certyfikacyjnej
nie zawarly ostatnich wymagan JAR-25 (JAR 25.963(g), wprowadzone ze Zmiana 14), i ktore sa zagrozone w
tym aspekcie, bgda Warunki Specjalne dla zatatwienia tego zagrozenia. W ten sposob, budowane w przysztosci
statki powietrzne, niezaleznie czy nowe, czy pochodne sa odpowiednio potraktowane bez takiego wymagania
w JAR-26.
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10.4.4 Z uwagi na potencjalne koszty uzytkownikoéw, gdyby ten aspekt zostat dodany do JAR-26, PPSG nie
chciataby uwaza¢, ze to zostato dodane dla "ukompletowania". Nalezatloby przypomnieé, ze spelnianie pociaga
za soba "analiz¢ lub proby" dla wszystkich dotknigtych stref, gdzie "doswiadczenie lub analiza wskazuje, ze
uderzenie jest prawdopodobne". Obciazenie wykazaniem przez analizg, ze uderzenie jest nieprawdopodobne
mogloby by¢ znaczne. Wspdlna definicja JAA "do$wiadczenia" moglaby by¢é mozliwosécia, ale
Przewodniczacy Grupy Sterujacej nie byt przekonany, ze taka sprawa mogtaby by¢ tatwo rozwigzana w JAA w
konsekwentny sposob.

10.5 W wyniku rozwazenia powyzszego, Grupa Sterujaca doszta do konkluzji, ze proponowany tekst w NPA 26-1 dla
JAR 26.250 powinien zosta¢ usunigty.

11. ZAGADNIENIA ZWIAZANE Z KOMITETEM OBSLUGI

11.1 JAR 26.205 Uzycie azotu lub innego obojetnego gazu zamiast powietrza w oponach ANPA 26-1 proponowat
wprowadzenie JAR 25.733(e) (jak w JAR-25 Zmiana 14IFAR Poprawka 25-78). Zaden tekst nie zostat wprowadzony
do Czgsci 121 FAR w tym czasie. W opinii Dyrektora Obstugi JAA, nie ma potrzeby wiacza¢ tego do JAR-26 albo
JAR-OPS. Jest to bardziej zagadnienie obstugowe, i jest obecnie stosowane w strefie obstugi. Grupa Sterujaca D&F
potwierdzita, Ze nie ma zastrzezen co do usunigcia paragrafu, zaktadajac, ze jego intencje sa objgte gdzie indziej.

11.2 Podczas konsultacji NPA zwracano si¢ o komentarze ze strony komentujacych.

Komentarz/Odpowiedz

11.3 Wszystkie otrzymane odpowiedzi zgadzaly si¢ z pogladem, ze sprawa byta nieodpowiednia dla JAR-26. Jeden
komentator podnidst zwiazana kwestig, jak potraktowac takie problemy (np. "dzialajace wstecz wymagania obstugi")
w kontekscie pogladu Grupy Sterujacej, ze nie powinny wystgpowac "nieciaglosci" w przechodzeniu od wymagan
krajowych do wymagan JAA.

11.4 Obecnie, uzywanie powietrza do dopelniania opon jest sterowane przez standardowa praktyke przemystowa, i sa
one uzupetnione w czgsci przez przepisy JAR i towarzyszace im materialy wyjasniajace (np. A&GM JAA Rozdziat 2,
Czgs¢ 3, Wytyczne 1).

11.5 Wydziat Obstugi planuje kontynuowac jego prace nad tymczasowym uzywaniem czgsci z niezatwierdzonego
zrodta, albo z niekompletna dokumentacja, wlaczajac oleje, smary oraz gazy, koncentrujac si¢ na przypadku AOG, dla
wypelniania kazdych "szpar" w wymaganiach.

11.6 Tymczasowy i nieobowiazkowy charakter materialu TGL jest znany, ale jego szerokie stosowanie nie powinno
by¢ ignorowane, szczegélnie gdzie material wyjasniajacy jest oparty o praktyke przemystu. Jednakze, powinno by¢
brane pod uwagg, ze TGL sa "podciagane" do Rozdzialu 2 przepiséw JAR odnosnie obstugi jako zaréwno AMC lub
IEM, zgodnie z procedurami ustanowionymi w JAR-145 Wprowadzenie, punkt 2.4. Obecnie, Wydzial Obstugi
planuje, azeby mie¢ stosowne TGL opublikowane na koniec 1997, oraz NPA na koniec 1999.

11.7 Dyrektor obstugi reprezentuje opinig, podzielana przez Grupg Sterujaca, ze JAR-26 nie jest wlasciwym pojazdem
dla czynnoséci obshugowych. Wydzial Obstugi jest zachgcany do zapewnienia, ze jego wymagania sa petlne i
konsekwentne, podczas szkicowania planowanych JAR dla obshugi statkow powietrznych (obecnie zatytutowanych
JAR-43 lub JAR-M) oraz ich materialu zwiazanego.

11.8 JAR 26.205 nie jest wiaczony do JAR-26.

11.9 JAR-OPS Podczes¢ M Grupa Sterujaca uwaza, ze tekst JAR-OPS 1.890 nie adekwatnie okresla fakt, iz ciagla
zdatnos¢ do lotu, jako element funkcji obstugowej w JAR-OPS, obejmuje spetnianie JAR-26. Zaleca sig, azeby
Komitet Operacji /Obstugi odpowiednio zmodyfikowal JAR-OPS.
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12. ZAGADNIENIA ZWIAZANE Z GRUPA STUDIALNA PROJEKTOW I
FUNKCJONOWANIA

12.1 JAR 26.200 Ostrzeganie dzwigkowe podwozia Ten punkt zostal zaproponowany dla JAR-26 nawet mimo tego, ze
dzisiaj nie jest tak szeroko wymagany jak inne JAR-26. Jakkolwiek, Grupa Studialna D&F JAA miata opinig, ze
wymaganie w rzeczywistosci jest szeroko spetnione. Nalezy nadmienié, ze tekst jest w wigkszo$ci oparty o
rownowazny juz publikowany w FAR Czg$¢ 121, biorac w rachubg ostatnig wersje JAR 25.729(e)(4). Wskazuje to, ze
zostat uznany za efektywny przez jeden z najwigkszych krajow uzytkujacych na swiecie.

12.2 Tym niemniej, zgodnie z zasadami wprowadzania przepiséw JAR, planowane jest przygotowanie opracowania
wplywu bezpieczenstwo/ekonomia podczas rozpatrywania przez JAA komentarzy do NPA i proszono o stosowne dane
co do wptywu spetniania wymagan.

12.3 Informacja wyjasniajaca NPA wykazata, ze jezeli odpowiedzi otrzymane potwierdza poglad D&FSG, wowczas
pelny szacunek moze nie by¢ konieczny.

Komentarz/Odpowiedz

12.4 Otrzymano jedynie cztery komentarze; dwaj przedstawiciele producentéw (1 amerykanski i 1 europejski) nie
mieli zastrzezen do wprowadzenia wymagania, oraz 2 Nadzory Krajowe JAA byly przychylne.

12.5 W taki sposob JAR 26.200 zostaje zachowane w JAR-26, i nie jest wymagana dalsza praca.

13. WSPOLZALEZNOSC Z JAR-OPS CZESC 1
Dyskusja

13.1 Powiazanie jakie istnieje pomigdzy niniejszymi JAR-26 oraz JAR-OPS jest ewidentne. JAA uznaje, Ze
uzytkownicy beda dazy¢ do systemu tak logicznego jak to jest mozliwe. Jednakze, nie ma planu uczynienia masowego
transferu tych powiazanych wymagan, ktore sa dzisiaj w JAR-OPS do JAR-26, lub odwrotnie.

13.2 JAR-OPS obejmuje stosowne wymagania odnoszace si¢ do uzytkowania statkow powietrznych. JAR-26 bedzie
obejmowal dodatkowe wymagania zdatnosci do lotu (projektu), uwazane za niezbedne (oraz usprawiedliwione) dla
zastosowan wstecznych, spetnianie ktorych jest wymagane dla zatwierdzenia JAR-OPS. Niniejsza NPA nie proponuje
zadnej zmiany do JAR-OPS, jesli JAR-26 zawiera dodatkowe wymagania. Grupa Sterujaca sadzi, ze JAR-26 nie
przeciwstawia si¢ niczemu w JAR-OPS. W dodatku, Komitet Operacyjny posiada przedstawiciela w Grupie Sterujace;j.
Intencja Grupy Sterujacej, w jej podejsciu do rozwijania JAR w taki sposob, byto przyjac¢ szybko pierwsza wersj¢
opublikowanych JAR-26.

13.3 Poczatkowy mandat Grupy Sterujacej obarczal Grupe decyzjami co do umieszczenia w przysztosci tekstu czy to
w JAR-26 czy w JAR-OPS. Grupa, w jej materiale przedtozonym do Doradczego Panelu Przepisow, nie wyrazila
stanowiska. Dalsze punkty odzwierciedlaja poglady Przewodniczacego, przedstawione przed Panelem. Zostanie to
wlaczone jako wskazania dla przysztej polityki dla JAR-26 (Patrz Zatacznik 1 do Notatki Wyjasniajacej).

13.4 Logiczny system rozdzielania przysztych wymagan "typu z waznos$cia wstecz" jest niezbgdny, i szkic wymagan
powinien zosta¢ rozwazony dla zarowno JAR-26 oraz JAR-OPS zgodnie z wskazaniami podanymi w tabeli ponizej w
13.6.

13.5 Podstawowa filozofia jest, azeby JAR-26 zawieral wymagania, ktore wprowadzane sa dla podnoszenia
standardow certyfikacyjnych wyrobow.

13.6 Wskazanie dla rozdzielenia przysztych wymagan pomigdzy JAR-26 oraz JAR-OPS jest, jak nastgpuje:

JAR-26 JAR-OPS

uktady statku powietrznego procedury operacyjne

struktury statku powietrznego wyposazenie poktadu oraz oprzyrzadowanie

projekt kabiny i zabezpieczenie wyposazenie personelu poktadowego

zespoty napgdowe oraz silniki bezpieczenstwo / wyposazenie awaryjne i ratunkowe
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13.7 Niniejszy JAR oraz JAR-OPS beda, kiedy catkowicie wejda w zycie, usuwac istniejace Dodatkowe Krajowe
Wymagania Projektéw dla uzytkowania w Panstwach JAA.

Komentarz/Odpowiedz

13.8 Komentarze dotyczace tego aspektu JAR-26 zostaly rozpatrzone w ramach Przysztej Polityki dla JAR-26 w
Notatce Wyjasniajacej do niniejszych przepisow JAR.

14. PRZYSZY.A PRACA I ROZSZERZENIE JAR-26 NA INNE STATKI POWIETRZNE
ORAZ SILNIKI

Dyskusja

14.1 Grupa Sterujaca zauwazylta, ze zaden z komentatorow ANPA nie byt przeciwny koncepcji rozszerzania JAR-26
na inne wyroby. W rzeczywistosci, czterej komentatorzy sugerowali, ze wymagania dla JAR-E mogty by¢ potrzebne
dzisiaj.

14.2 Zostato uzgodnione wewnatrz Grupy Sterujacej, ze przepisy JAR-26 powinny zosta¢ rozszerzone w przysztosci
na inne statki powietrzne (np. te objgte JAR-23, JAR-27 oraz JAR-29 wydaja si¢ by¢ logicznymi kandydatami), wtedy
wszystkie wskazania uzyte w rozwijaniu niniejszego NPA powinny zosta¢ zastosowane. Proszono o komentarze co do
potrzeby rozwinigcia JAR-26 dla pokrycia innych typoéw statkdw powietrznych niezaleznie od samolotéw wielko$ci
JAR-25.

Komentarz/Odpowiedz

14.3 Komentatorzy byli sktonni popieraé rozciagnigcie pola dziatania JAR-26, ale nie przedtozyli szczegdtowych
propozycji.

14.4 Opinia AEA byta taka, ze JAR-26 powinien by¢ ograniczony do okreslania jedynie wymagan operacyjnych dla
handlowego transportu lotniczego. Grupa Sterujaca wzigta to pod uwage i nastgpnie zauwazyta, ze skoro JAR-26 jest
nierozwiazalnie zwiazany z JAR-OPS, prace nad wymaganiami dla GA (General Aviation) w JAR-26 musiatyby
oczekiwa¢ JAR-OPS 2 oraz/lub 4.

14.5 Komentarze co do prawdopodobnego wptywu przysztych tekstéw JAR-26 na mniejsze statki powietrzne byly
zauwazane. Im mniejszy statek powietrzny, tym trudniejsze do oszacowania moga by¢ propozycje z punktu widzenia
kosztu, godzin uzytkowania itp.

14.6 Z uwagi na fakt, ze jest poparcie dla rozszerzania JAR-26; poparcie nie poparte przez propozycje, Grupa
Sterujaca napisata do JSA proszac o informacj¢ co do innych istniejacych wymagan projektowych w systemach
krajowych, ktore moga wymaga¢ rozpatrzenia dla JAR-26. Grupa Sterujaca dokona przegladu odpowiedzi z RAP &
JAA HQ dla okreslenia mozliwosci przysztych programéw pracy.

14.7 Trzy sprawy, uprzednio okreslone w NPA jako stosowne tematy dla przysztych akcji NPA zostaly skomentowane
przez wielu komentatoréw. Komentarze otrzymane w tych sprawach (JAR 26.120, 125 oraz 130) zostaly wszystkie
zwrocone do CSSG dla wiaczenia, jako odpowiednie w ich programie przysztej pracy.

14.8 Komentatorzy nie proponowali zadnych innych punktéw JAR-25 / JAR-OPS 1. Wszystkie inne tematy wydajace
si¢ znaczacymi beda musiaty by¢ zaproponowane jako NPA w przysztosci.

14.9 Dazac do zachowania polityki, ze JAR-26 jest latwym w uzyciu dokumentem dla Nadzoréw, producentéw oraz
dziatow technicznych uzytkownikow, zaleca sig, azeby JAA przejrzata wymagania JAR-OPS dla ustalenia tych spraw,
ktdére powinny, w oparciu o punkt 13 powyzej, by¢ lepiej umiejscowione w JAR-26.

15. PRZYSZY.A POLITYKA DLA JAR-26

Dyskusja

15.1 NPA 26-1 zawiera pewna liczbg informacji zwiazanych z podstawa dla tworzenia przepisow rozwazanych oraz
takze dyskutowanych jako podstawa na przysztos¢. Zostala szkicowo zaproponowana polityka dla sterowania JAR-26.
Zataczona Notatka Wyjasniajaca do JAR-26, (wlaczajac Zatacznik 1) jest rezultatem duzej liczby komentarzy, jakie
przedyskutowano nizej.
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Komentarz/Odpowiedz

15.2 JAR-OPS a JAR-26 NPA wilaczyla tablic¢ dajaca wskazania co do tego, gdzie przyszite teksty powinny zostaé
umieszczone w JAR-OPS lub JAR-26. Tablica byla proba przedstawienia zawarto$ci dwoch dokumentow. Grupa
Sterujaca ma wrazenie, ze szeroka wigkszo$¢ oczekiwanych przysztych wydan NPA posiada widoczne "osadzenie".
Praktyki pracy JAA powinny zapewnié, azeby te okre$lenia byly dokonywane wczesnie. Przypadki lezace na granicy
beda analizowane w trakcie rozwoju. Tablica jest reprodukowana w niniejszej CRD, jeszcze raz, dla ukierunkowania.

15.3 Komentarze zwiazane z podzialem wymagan pomig¢dzy niniejszymi JAR-26 oraz JAR-OPS 1 obecnie sa brane
pod uwage. Przyktady o$wietlenia awaryjnego i §rodki dla awaryjnej ewakuacji sa w mocy. Grupa Sterujaca odczuta,
ze szersze implikacje niniejszego wydania (tj. masowe przepisywanie dokumentdéw), implikuje, ze lepiej bytoby
pozostawi¢ sprawg Wydziatom Przepisow oraz Operacyjnemu JAA HQ dla przejrzenia w pézniejszym terminie (Patrz
14.9 wyzej).

15.4 JAR-39 a JAR-26 W odpowiedzi na watpliwosci co do stosunkéw pomigdzy AD oraz JAR-26, AD zazwyczaj
dotycza jednego typu statku powietrznego, wyposazenia lub cz¢sci, podczas gdy JAR-26 dotyczy calej grupy statkow
powietrznych.

15.5 Zostat zaakceptowany komentarz zawierajacy ideg, aby "istniejace" obejmowato nie tylko te wymagania, ktore
znajduja si¢ w przepisach JAR w momencie pisania propozycji, ale takze ktore sa, lub beda, w stosownych
wymaganiach zdatno$ci do lotu, ale nie sa najswiezszej daty. Implikuje to, Ze propozycja powinna bra¢ pod uwage
standard certyfikacji stosowny do pozadanego poziomu bezpieczenstwa, w odniesieniu do rozpatrywanej grupy
statkow powietrznych. To jest, tam gdzie wigkszos¢ statkdw powietrznych grupy byla certyfikowana wedlug,
powiedzmy wymagan 30 letnich, to dla JAR-26 bedzie proponowana niekoniecznie najbardziej ostatnia wersja tych
wymagan. Jest to funkcja pozadanego bezpieczenstwa w stosunku do praktyczno$ci wprowadzenia nowych wymagan.
Potrzeba w JAR-26 oceny wplywu na bezpieczenstwo/ekonomia bgdzie wyjasnia¢ czytelnikom, jak przyszle
propozycje musza zapewnia¢ spetnianie tej rownowagi.

16. HARMONIZACJA JAA/FAA
Dyskusja

16.1 Harmonizacja JAA/FAA jest uznawana za cel dwoch organizacji. W tym przypadku, harmonizacja jest napgdzana
przez planowanie Komitetu Operacyjnego. Nalezaloby zauwazyé, ze skoro odpowiednie macierzyste wymagania
zdatnosci do lotu sa dobrze zharmonizowane w panstwie, w przysziosci powinien zosta¢ osiagnigty duzy stopien
Harmonizacji JAA/FAA w zakresie przepisow JAR-26.

Komentarz/Odpowiedz

16.2 Harmonizacja techniczna zostata czgsciowo osiagnigta przez uzycie znacznej ilosci tekstéw FAR 121 Podczes¢ J
w NPA. Dodatkowo, harmonizacja dla operacji JAA/FAA jest procesem ciaglym, dokonywanym na zasadzie z
wydania na wydanie. Komentatorzy wydaja si¢ posiada¢ rozpoznanie tych celéw.

16.3 Jedna organizacja producentéw USA proponowala, azeby JAA zaadoptowata style i teksty FAA w celu
poprawienia harmonizacji. Grupa Sterujaca nie zgadza si¢ z tym, i w zadnym przypadku nie moze przepisa¢ JAR-OPS.

Komentarz/Odpowiedz
17. STATKI POWIETRZNE STARSZE / PRZEPISY SFAR
Dyskusja

17.1 Grupa Sterujaca zwrocita uwage, ze przy tylko 5 otrzymanych komentarzach do tego wydania ANPA, byto
trudno oceni¢ co ludzie sadza o tym waznym zadaniu. Niezaleznie od tego, zostalo uzgodnione, ze temat starszych
statkow powietrznych (niezaleznie od tego czy jako Czg§¢ JAR-26) jest sprawa wazna. Grupa sterujaca proponuje
zarekomendowaé Dyrektorowi Przepisow JAA , azeby sprawa zostala przedstawiona w zwarty sposob jako czgs¢
Programu prac harmonizacji JAA/FAA w bliskiej przysztosci.

17.2 Dyrektor Przepisow JAA ma, podczas Panelu Doradczego Przepisow sprawdzi¢ projekt, wyrazajacy jego intencje
uzycia JAR-26 jako narzgdzia do wlaczenia wymagan odnos$nie starszych statkow powietrznych, kiedy FAA uzywa do
tego celu "FAR -6w operacyjnych" lub SFAR.
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Komentarz/Odpowiedz

17.3 Otrzymano niewiele odpowiedzi i zawarte w nich poglady byly mieszane. Nie otrzymano jasnego pogladu.

17.4 Biorac pod uwagg opini¢ Dyrektora Przepisow, Grupa Sterujaca pozostaje przy pogladzie, ze JAR-26 nie jest
odpowiednim no$nikiem dla tych wymagan. Sa one, przynajmniej jak obecnie jest widziane, zalezne od wymagan
programu obstugi. Takie wymagania jedynie odnosza si¢ do statkdw powietrznych istniejacych obecnie, gdyz nowo
zbudowane wyroby nie sa "starymi statkami powietrznymi" przy wchodzeniu do uzytkowania. W dodatku, ich

charakter jest niezgodny z zasada wlaczania, do JAR-26, jedynie tych punktow, ktore s najpierw wlaczone w
"macierzyste" wymagania zdatnosci do lotu. Zalecana jest dalsza dyskusja z JAA.

18. ROZNE
18.1 Zostata podniesiona pewna liczba innych punktéw, na ktore odpowiedzi nastgpuja.

18.2 Dzierzawa JAR-OPS obejmuje szczegoélne procedury dla uzycia wydzierzawionych statkow powietrznych w
Europie. Grupa Sterujaca nie przedstawita sprawy wydzierzawionych statkow powietrznych w zgodnos$ci z JAR-26.

18.3 Grupa zadaniowa"Catch-up” Nalezaloby zauwazy¢, ze odnosnie obecnej dziatalnosci w stosunku do Grupy
Zadaniowej, JAR-26 nie jest odnoszacym si¢ dokumentem i spelnianie JAR-26, poprzez JAR-OPS bedzie
obowiazkowe dla calej objgtej grupy statkdw powietrznych.

19. PRZEGLAD DOKONANY PRZEZ DORADCZY ZESPOL PRZEPISOW (REGULATION
ADVISORY PANEL, RAP) PRZED PRZYJECIEM PRZEZ JAAC

19.1 Tak samo jak dla praktyk JAA, ostateczny projekt JAR-26, zmodyfikowany zgodnie z powyzszym, zostat
przedstawiony na 24 spotkaniu Doradczego Panelu Przepisow JAA dla przejrzenia przed wystapieniem o przyjgcie
przez JAAC. Panel uczynit pewna liczbg komentarzy, ktdre sa wymienione ponizej.

19.2 W grudniu 1997 zostata uzyskana jednomys$lna zgoda RAP dla zarekomendowania JAR-26 do przyjecia przez
JAAC, zakladajac, ze zostana dokonane nastgpujace zmiany:

19.2.1 JAR 26.5 zostal przeredagowany dla wyjasnienia, ze uzytkownik ma obowigzek informowania
swojego nadzoru o wezesniej wydanych odstgpstwach.

19.2.2 IEM 26.5 jest rozszerzony dla lepszego wyjasnienia celu JAR 26.5.

19.2.3 Tekst Notatki Wyjasniajacej odnosnie oceny koszt / korzysci bezpieczenstwa jest poprawiony

dla wyjasnienia, ze dla "dobrze znanych" (w Europie i USA) $rodkéw, ocena zostata oparta o pracg wykonanag
gdzie indzie;j.

19.2.4  Definicje zostana przejrzane dla dokonania oceny, czy nie byloby lepiej umiesci¢ je w JAR-1.
19.2.5 CSSG wprowadzi szybko NPA opisane w paragrafie 9.10 Notatki Wyjasniajace;j.

19.2.6 Uzasadnienie dla nie utrzymania wymagan dla pokryw dostgpow do zbiornikéw paliwa
zostanie poprawiony.
19.2.7  Zostana opracowane warunki dla przysztych odstgpstw.

19.3 Grupa Sterujaca przejrzata uwagi, droga korespondencyjna, i proponuje nastgpujace odpowiedzi. Konicowy
projekt JAR-26 zostal odpowiednio zmodyfikowany.

19.3.1 odnosnie: 19.2.1; Zgodzono sig, ze im wigksza jasno§¢ moze zosta¢ wprowadzona, tym lepiej. Jednakze,
nalezy przypomnie¢, ze wigkszo$¢ cztonkow Grupy Sterujacej uwaza, ze system zglaszania mogiby by¢ trudny
dla uzytkownikoéw do spelnienia, i upraktycznienie systemu wnoszone do Komitetu Certyfikacji oraz
Nadzoréw Krajowych JAA jest wciaz przedmiotem pewnej debaty.

19.3.2 Zgodzono si¢. IEM 26.5 bedzie dodany dla lepszego wytlumaczenia celu JAR 26.5. (patrz
19.2.2.).
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19.33 Zgodzono sig. Tekst Notatki Wyjasniajacej odnosnie oceny koszt/ korzys$ci bezpieczenstwa
zostanie zmodyfikowany dla lepszego wytlumaczenia uzasadnienia JAR-26. (patrz 19.2.3).

19.3.4 odnosnie: 19.2.4; Definicje zostana przejrzane w wiasciwym czasie; list zostal przestany do Dyrektora
Przepisow. W migdzyczasie, jak dla JAR-OPS, paragraf JAR 26.2. zostaje zatytutowany "Terminologia".

19.3.5 odnosénie: 19.2.5; Zostal wystany list do Przewodniczacego CSSG.

19.3.6 odnosnie: 19.2.6: Zgodzono sig, dokument zostat zrewidowany po dyskusji z
Przewodniczacym PPSG.

19.3.7 odnosnie: 19.2.7; Zostat wlaczony nowy tekst. Nalezy zauwazy¢, ze tekst jest odniesieniem do
innych istniejacych procedur, i nie jest sam w sobie nowa procedura.
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Zatacznik 1

KOMENTATORZY NPA 26-1

Otrzymano komentarze od wymienionych:

Nadzory Krajowe bedace cztonkami JAA

CAA, Monaco

CAA, Zjednoczone Krolestwo
CAAd, Finlandia

DGAC, Francja

LBA, Niemcy

LFV, Szwecja

MOT, Austria

RAI Wtochy

RLD, Holandia

SLV, Dania

Uzytkownicy i Organizacje Uzytkownikow

AEA

Airtours
Austrian Airlines
Brit Air
Business Air
Crossair

ERA

GAMA, USA
KLM

Northem Executive
SAS

Producenci i Organizacje Producentow

AECMA

AlA, USA
Fokker Aircraft

Komitety JAA, Grupy Robocze i Studialne

Wydziat Certyfikacji, JAA HQ
Komitet Operacji
Grupa Studialna Zespotéw Napgdowych
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