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OBWIESZCZENIE NR 14
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 26 kwietnia 2010 r.

w sprawie ogtoszenia tekstu Zatgcznika 16, tomu | do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym, sporzgdzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 1, w zwigzku
z art. 3 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo
lotnicze (Dz. U.z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z pozn.
zm.") ogtasza sie jako zatgcznik do niniejszego ob-
wieszczenia Zatgcznik 16 — ,Ochrona srodowiska”,
tom | — ,Hatas statkow powietrznych” (wydanie pig-
te), obejmujgcy poprawki od 1 do 9 — do Konwenciji

" 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.

0 miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzg-
dzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U.
21959 r. Nr 35, poz. 212 i 214, z pdzn. zm.?), przy-
jetej przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnic-
twa Cywilnego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

2 Zmiany wymienionej umowy zostafy ogtoszone w Dz. U.
z 1963 r. Nr 24, poz. 137 i 138, z 1969 r. Nr 27, poz. 210 211,
z 1976 r. Nr 21, poz. 130 i 131, Nr 32, poz. 188 i 189 i Nr 39,
poz. 227 | 228, z 1984 r. Nr 39, poz. 199 i 200, z 2000 r. Nr 39,
poz. 446 i 447, z 2002 r. Nr 58, poz. 527 i 528 oraz z 2003 r.
Nr 70, poz. 700 i 701.
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Zatgcznik do Obwieszczenia nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Z dnia 26 kwietnia 2010 r.

Miedzynarodowe normy
i zalecane metody postepowania

Zatacznik 16

do Konwencji
o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym

Ochrona
srodowiska

Tom |
Hatas statkéw powietrznych

Niniejsze wydanie zawiera wszystkie poprawki
przyjete przez Rade przed 8 marca 2008 r.

i zastepuje od 20 listopada 2008 r. wszystkie
poprzednie wydania tomu | Zatacznika 16.

Informacje na temat zakresu stosowania norm
i zalecanych metod postepowania znajduja sie w przedmowie.

Wydanie piate
Lipiec 2008 r.

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
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PRZEDMOWA

Tlo historyczne

Normy i zalecane metody postgpowania w zakresie hatasu statkow powietrznych byly pierwotnie przyjgte przez
Rade w dniu 2 kwietnia 1971 r., stosownie do artykutu 37 Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
(Chicago, 1944 r.) i zatytulowane jako Zalacznik 16 do tej Konwencji. Zatacznik byt opracowywany w sposob

nastegpujacy:
16. sesja Zgromadzenia, ktora odbyta si¢ w Buenos Aires we wrze$niu 1968 r., przyjela nastgpujaca rezolucje:
A16-3: Hatas lotniczy w poblizu portow lotniczych

Zwazywszy, ze problem hatasu lotniczego w poblizu wielu portow lotniczych §wiata jest tak powazny, ze powoduje reakcj¢ ludnosci w takim
stopniu, Ze zagadnienie ma duza wagg i wymaga szybkiego rozwiazania;

Zwazywszy, ze hatas, ktory niepokoi spoteczenstwo i lotnictwo cywilne, jest obecnie powodowany przez wzrost ruchu lotniczego istniejacych
statkow powietrznych;

Zwazywszy, ze wprowadzenie w przysztosci nowych typow statkow powietrznych moze spowodowac¢ wzrost i pogorszenie tego hatasu, jesli
nie podejmie si¢ dziatan dla polepszenia sytuacji;

Zwazywszy, ze podczas 5. Konferencji Zeglugi Powietrznej ICAO, odbytej w Montrealu w listopadzie 1967 r., ustalono zalecenia bazujace na
podstawowych wnioskach migdzynarodowej konferencji na temat obnizenia hatasu i zaburzen, powodowanych przez cywilne statki
powietrzne (Londyniska Konferencja Hatasowa), ktora odbyta si¢ w Londynie w listopadzie 1966 r.. Celem zalecen bylo osiagnigcie
migdzynarodowego rozwiazania problemu poprzez mechanizmy ICAO; oraz

Zwazywszy, ze Zgromadzenie wzigto pod uwage akcje podjeta przez Radg, po konsultacjach z Pafstwami i stosownymi organizacjami
migdzynarodowymi wprowadzono w zycie zalecenia 5. Konferencji Zeglugi Powietrznej, o czym poinformowat Zgromadzenie Sekretarz
Generalny;

ZGROMADZENIE POSTANOWILO poleci¢ Radzie:

1) zwota¢ migdzynarodowa konferencjg tak szybko, jak to mozliwe, wykorzystujac mechanizmy ICAO, pamigtajac o koniecznosci
odpowiedniego przygotowania si¢ do rozwazenia problemu hatasu lotniczego w poblizu lotnisk;

2) ustanowi¢ migdzynarodowe dokumenty i zwigzany z nimi materiat przewodni, odnoszacy si¢ do hatasu lotniczego;

3) wlaczy¢ do odpowiednich, istniejacych zatacznikéw i innych stosownych dokumentow ICAO oraz by¢ moze w osobnym
Zalaczniku na temat hatasu, taki material, jak opis i metody pomiaru hatasu lotniczego oraz stosowne ograniczenia hatasu
powodowanego przez statki powietrzne, co jest troska spotecznosci zyjacych w poblizu lotnisk; oraz

4) opublikowa¢ taki materiat uaktualniajac go tak szybko, jak to mozliwe.
W odpowiedzi na rezolucjg A16-3 Zgromadzenia odbylo si¢ w Montrealu specjalne posiedzenie na temat hatasu
lotniczego w poblizu portéw lotniczych (listopad-grudzien 1969 r.), aby zbada¢ nastgpujace aspekty zwiazane z
problemami hatasu lotniczego:

a) procedury opisywania i pomiaru halasu lotniczego;

b) tolerancja organizmu ludzkiego na hatas lotniczy;
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c) certyfikacja statkow powietrznych w zakresie ich hatasu;

d) kryteria dla ustanowienia procedur operacyjnych, obnizajacych hatas styszany na ziemi;
e) planowanie zagospodarowania przestrzennego; oraz

f)  procedury zmniejszajace hatas w czasie operacji naziemnych.

Bazujac na zaleceniach specjalnego posiedzenia na temat hatasu lotniczego w poblizu portow lotniczych,
opracowano projekt migdzynarodowych norm i zalecanych metod postgpowania w zakresie hatasu lotniczego, ktore
po wniesieniu poprawek, wynikajacych z przyjetych konsultacji z Umawiajacymi si¢ Panstwami Organizacji,
zostaly przyjete przez Rade w formie tekstu niniejszego Zatacznika.

Wraz z rozwojem norm i zalecanych metod postgpowania, zwiazanych z kontrolowaniem emisji spalin z
silnikow lotniczych okazato sig, ze wszystkie postanowienia dotyczace lotniczych aspektow Srodowiska powinny
by¢ zawarte w jednym dokumencie. Zgodnie z tym, w czg$ci rezolucji przyjmujacej Poprawke 5 ustalono, ze tytut
Zatacznika 16 powinien by¢ zmieniony na ,,Ochrong Srodowiska”, tom I Zatacznika powinien zawiera¢ istniejace
postanowienia jako wydanie trzecie Zalacznika 16 - Halas statkow powietrznych ze zmianami wprowadzonymi
Poprawka 5, a tom II powinien zawiera¢ postanowienia zwiazane z emisjami z silnikow statkéw powietrznych.

Szereg posiedzen Zgromadzenia i Rady, ktore odbyly si¢ od czasu specjalnego posiedzenia na temat hatasu
lotniczego w poblizu portéw lotniczych, bylo poswigconych réznym aspektom problemu hatasu. Na 33. sesji
Zgromadzenia, odbytej w Montrealu od 25 wrzeénia do 5 pazdziernika 2001 r., wydano w rezolucji A33-7
Zjednoczone o$wiadczenie o ciaglosci polityki ICAO i praktyk zwigzanych z ochrona $rodowiska, w znacznej
czesci ,,wlaczajace nowa polityke ICAO i materiat przewodni dotyczacy hatasu lotniczego” oraz wyrazajace
koncepcjg ,,zrownowazonego podejscia” do hatasu lotniczego, ktora byta opracowana przez ten czas.

Jak okre$lono w dodatku C do rezolucji A33-7, zrbwnowazone podejscie do zarzadzania hatasem sktada si¢ z
identyfikacji problemu hatasu w porcie lotniczym oraz analizy r6znych dostgpnych metod obnizenia hatasu poprzez
wykorzystanie czterech podstawowych elementéw, okreslonych jako redukcja zrodla, planowanie przestrzenne i
zarzadzanie, operacyjne procedury obnizania halasu oraz ograniczenia operacyjne, w celu rozwiazania problemu
hatasu w sposob najefektywniejszy pod wzgledem kosztow.

Oproécz przedstawienia dodatkowych szczegdtéw koncepcji zrownowazonego podejscia, rezolucja A33-7 zaleca
Panstwom zastosowanie zrownowazonego podejscia w zarzadzaniu hatasem.

Zasadnicze elementy podejscia zrownowazonego umieszczono w réznych miejscach w tomie 1 Zatacznika 16
oraz w przewodniku przyjetym przez ICAO. Zmniejszenie hatasu zrodta poprzez certyfikacjg hatasu statkow
powietrznych opisano w czesci II tomu I Zalacznika 16. Odniesienia do innych elementéw zréwnowazonego
podejscia zamieszczono w czgsci V.

Tablica A pokazuje zrodla poprawek do Zalacznika wraz ze spisem wprowadzanych podstawowych tematow
oraz datami przyjecia przez Rade¢ Zatacznika i poprawek, datami ich wejécia w zycie i obowiazywania.

Zakres stosowania

Cze$¢ I tomu I Zalacznika 16 zawiera definicje, a czgs¢ Il stanowia normy, zalecane metody postgpowania i
przewodnik certyfikacji hatasu statkow powietrznych, ktoére sa uzytkowane w migdzynarodowej zegludze
powietrznej, stosownie do ich klasyfikacji okre§lonej w poszczegodlnych rozdziatach.

Uwaga. - Rozdzialy 2 i 3 nie dotyczq samolotow odrzutowych krotkiego startu i laqdowania (STOL), ktorych
mozliwosci, do czasu opracowania przez ICAO odpowiedniej definicji, sq okreslone na potrzeby niniejszego
Zalqcznika jako wymagajqce drogi startowej (bez wybiegu i zabezpieczenia wydluzonego startu) o diugosci 610 m
lub mniej przy maksymalnej masie startowej, certyfikowanej dla potrzeb zdatnosci do lotu.
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Czgsci III, IV i V tomu I Zalacznika 16 zawieraja zalecane metody postgpowania i materialy przewodnie,
ktorych zastosowanie zapewni Panstwom ujednolicenie pomiaréw hatasu dla celéw monitoringu, oceniania hatasu
wokot lotnisk oraz zrownowazonego podejscia do zarzadzania hatasem.

Dzialania Umawiajacych si¢ Panstw

Zgtaszanie roznic. Zwraca si¢ uwage Umawiajacych si¢ Panstw na obowiazek, natozony przez artykut 38
Konwencji, zglaszania do Organizacji wszelkich réznic pomigdzy ich narodowymi przepisami i praktyka a
migdzynarodowymi normami, zawartymi w niniejszym Zalaczniku, oraz poprawkami do nich. Umawiajace sig
Panstwa sg proszone o umieszczanie w tych zgloszeniach wszelkich réznic w stosunku do zalecanych metod
postgpowania, zawartych w niniejszym Zataczniku i w jego poprawkach, jesli sa one wazne dla bezpieczenstwa
zeglugi powietrznej. Umawiajace si¢ Panstwa sa takze proszone o biezace informowanie Organizacji o rdznicach,
ktére moga wystapi¢ pozniej lub tez o zlikwidowaniu poprzednio zgloszonych roéznic. Osobne pismo o zglaszanie
réznic bedzie przesytane do Umawiajacych si¢ Panstw niezwlocznie po przyjeciu kazdej poprawki do niniejszego
Zalacznika.

Zwraca si¢ takze uwage Panstw na postanowienia Zatacznika 15, odnoszace si¢ do publikowania przez stuzbg
informacji lotniczej réznic pomigdzy ich narodowymi przepisami i praktyka a stosownymi normami i zalecanymi
metodami postgpowania, jako uzupeklienia do obowiazku nakladanego na Panstwa postanowieniami artykutu 38
Konwencji.

Uzycie tekstu Zatqcznika w przepisach narodowych. 13 kwietnia 1948 r. Rada przyjeta rezolucj¢ zwracajaca
uwage Umawiajacych si¢ Panstw na celowos$¢ uzycia w ich wlasnych narodowych przepisach, tak daleko, jak to
mozliwe, $cislych okreslen zawartych w tych normach ICAO, ktére maja charakter nakazowy, a takze wykazywania
odstepstw od norm, wlaczajac tu wszelkie dodatkowe przepisy narodowe, ktore sa wazne dla bezpieczenstwa i
regularno$ci migdzynarodowej zeglugi powietrznej. Tam, gdzie to tylko mozliwe, postanowienia niniejszego
Zalacznika musza by¢ wpisywane, dla ulatwienia ich wcielenia, do narodowych przepisow bez wigkszych zmian
tekstu.

Status czesci sktadowych Zalacznika

Zatacznik zawiera nastgpujace czgséci sktadowe, z ktorych nie wszystkie musza wystgpowaé w kazdym Zataczniku;
ich status opisano ponizej:

1. — Materiat stanowiqcy wiasciwy Zatqcznik:

a) Normy i zalecane metody postepowania przyjete przez Rad¢ na mocy Konwencji. Sg one zdefiniowane
nastepujaco:

Norma: wszelka specyfikacja dotyczaca charakterystyk fizycznych, konfiguracji, materiatu, osiagéw,
personelu lub procedur, ktorej ujednolicone stosowanie jest uznane za niezbedne dla bezpieczenstwa lub
regularno$ci migdzynarodowej zeglugi powietrznej oraz ktére Panstwa beda przestrzega¢ zgodnie z
Konwencja; a w przypadku, gdyby zachowanie zgodno$ci nie bylo mozliwe, obowiazkowe jest
zawiadomienie Rady, zgodnie z artykutem 38.

Zalecana metoda postegpowania: wszelka specyfikacja dotyczaca charakterystyk fizycznych, konfiguracji,
materiatu, osiagdéw, personelu lub procedur, ktérej ujednolicone stosowanie jest uznane za pozadane dla
bezpieczenstwa, regularnosci lub efektywnosci migdzynarodowej zeglugi powietrznej oraz ktorej
Umawiajace si¢ Panstwa beda przestrzega¢ zgodnie z Konwencja.

b) Dodatki zawieraja material zgrupowany osobno ze wzgledu na wygodg postugiwania sig, ale wchodzacy
w sktad norm i zalecanych metod postgpowania, przyjetych przez Radg.
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¢) Zastrzezenia rozstrzygaja o zakresie stosowania norm i zalecanych metod postgpowania.

d) Definicje terminéw uzytych w normach i zalecanych metodach postgpowania, ktdre nie maja przyjgtego
znaczenia slownikowego. Definicja nie ma statusu niezaleznego, lecz stanowi czgs¢ skladowa kazdej
normy i zalecanej metody postgpowania, w ktorych dany termin jest uzyty, gdyz zmiana znaczenia
terminu moze wplywacé na specyfikacje.

2. — Material zatwierdzony przez Rade do publikacji wraz z normami i zalecanymi metodami postepowania:

a) Przedmowy zawieraja material historyczny i wyjasniajacy, oparty na dziatlaniu Rady i obejmujacy
objasnienie zobowiazan Panstw w zakresie stosowania norm i zalecanych metod postgpowania,
wynikajacych z Konwencji i Postanowienia o przyjgciu.

b) Wprowadzenia zawieraja material wyjasniajacy, zamieszczany na poczatku poszczegoélnych czesci,
rozdziatow lub dziatéw Zatacznika.

¢) Uwagi zawarte w tekscie, gdzie to jest stosowne, w celu podania informacji rzeczowej lub odniesien
kierujacych do odpowiednich norm i zalecanych metod postgpowania, ale nie stanowiacych ich czgsci.

d) Uzupelnienia zawieraja material, stanowiacy uzupetnienie norm i zalecanych metod post¢gpowania lub
wlaczony jako wytyczne na temat ich stosowania.

Wybér jezyka

Niniejszy Zalacznik zostat przyjety w czterech jezykach: angielskim, francuskim, rosyjskim i hiszpanskim. Kazde z
Umawiajacych sig¢ Panstw jest proszone o dokonanie wyboru jednego z tych jezykow w celu wprowadzenia tekstu
do uzytku krajowego oraz w celu innych dziatan, wymaganych przez Konwencjg, czy to przez bezposrednie
stosowanie, czy tez przez dokonanie przektadu na wlasny jezyk oraz o przekazanie stosownego zawiadomienia do
Organizacji.

Praktyka wydawnicza

Przyjeto nastgpujaca praktyke podawania informacji o statusie kazdego postanowienia: normy sa drukowane zwykta
czcionka; a zalecane metody postgpowania sa drukowane kursywa; ich tre$¢ nast¢puje po stowie Zalecenie; uwagi
sa drukowane kursywa, ich tres¢ nastgpuje po stowie Uwaga.

Nalezy zwroci¢ uwagg, ze w tekscie angielskim przyjgto nastgpujaca praktyke przy pisaniu poszczegdlnych
postanowien: w normach stosuje si¢ czasownik "musi", podczas gdy w zalecanych metodach post¢gpowania stosuje
si¢ czasownik "powinien".

Jednostki pomiardw uzywane w niniejszym dokumencie sa zgodne z Migdzynarodowym Uktadem Jednostek
Miar (SI), zgodnie z Zatacznikiem 5 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym. Tam, gdzie
Zatacznik 5 dopuszcza uzycie jednostek spoza uktadu SI, sa one podane w nawiasach bezposrednio po jednostkach
podstawowych. Gdy sa wymienione oba zestawy jednostek nie musi to oznaczaé, ze pary warto$ci sa sobie rowne i
zamienne. Mozna jednak przyjaé, ze rownowazny poziom bezpieczenstwa jest osiagnigty wowczas, gdy jest uzyty
tylko jeden z tych zestawow jednostek.

Kazde odwotanie do czgséci skladowej niniejszego dokumentu, oznaczonej numerem, odnosi si¢ do wszystkich
podpunktéw danej czesci.
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Koordynacja z dzialalno$cig ISO

W postanowieniach zwiazanych z procedurami certyfikacyjnymi, szeroko stosuje si¢ odnosna dokumentacjg,
opracowana przez Migdzynarodowa Organizacje Normalizacyjna (ISO) oraz Migdzynarodowa Komisje
Elektrotechniczng (IEC). W wielu przypadkach dokumentacja ta zostata wlaczona poprzez bezposredni odsytacz. W
kilku przypadkach okazalo si¢ niezbedne dostosowanie dokumentacji do wymagan ICAO, wowczas
zmodyfikowany material zostat w pelni wlaczony do niniejszego dokumentu. Obecnie rozwaza si¢ mozliwos¢
pomocy ze strony ISO w tworzeniu szczegotowej dokumentacji.
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Tablica A. Poprawki do Zalacznika 16

Tom I

Przyjeta
Weszta w zycie

Poprawka Zrédio Temat Do stosowania od
Wydanie 1 Specjalne posiedzenie 2 kwietnia 1971
na temat hatasu lotni- 2 sierpnia 1971
czego w poblizu portow 6 stycznia 1972
lotniczych (1969)
1 Pierwsze posiedzenie Certyfikacja hatasu produkowanych w przysztosci 6 grudnia 1972
Komitetu ds. hatasu poddzwigkowych samolotow odrzutowych i ich wersji 6 kwietnia 1973
lotniczego pochodnych oraz aktualizacja terminologii stosowane;j 16 sierpnia 1973
do okreslania masy statkow powietrznych.
2 Trzecie posiedzenie Certyfikacja hatasu lekkich samolotow z napgdem 3 kwietnia 1974
Komitetu ds. hatasu $miglowym i poddzwigkowych samolotéw odrzutowych 3 sierpnia 1974
lotniczego o maksymalnej certyfikowanej masie startowej 27 lutego 1975
5700 kg lub mniejszej oraz przewodnik na temat
wykonywania funkcji przez Panstwa w przypadkach
dzierzawy, czarteru i wymiany statkow powietrznych.
3 Czwarte posiedzenie Normy certyfikacji hatasu dla przysztych poddzwigkowych 21 czerwca 1976
(wydanie 2)  Komitetu ds. hatasu samolotow odrzutowych i samolotéw z napgdem 21 pazdziernika 1976
lotniczego $miglowym, innych niz samoloty STOL, oraz przewodnik 6 pazdziernika 1977
dla certyfikacji hatasu przysztych samolotéw naddzwigko-
wych, samolotéw STOL z napgedem $miglowym oraz
zabudowanych APU i podtaczonych do nich systemow
statkow powietrznych podczas operacji naziemnych.
4 Piate posiedzenie Wprowadzenie nowego parametru, tj. liczby silnikow, do 6 marca 1978
(wydanie 3)  Komitetu ds. hatasu norm certyfikacji hatasu dla poddzwigkowych samolotéw 6 czerwca 1978
lotniczego odrzutowych, poprawki w szczegotach procedur prob dla 10 sierpnia 1978
upewnienia sig, ze taki sam poziom techniki jest stosowany
do wszystkich typow statkow powietrznych oraz zmiany edy-
torskie dla uproszczenia jezyka i zlikwidowania niezgodnosci.

5 Szoste posiedzenie 1. Zmiana tytutu Zatacznika na Ochrona srodowiska, wyda- 11 maja 1981
(Zatacznik 16, Komitetu ds. hatasu nie go w dwoch tomach: tom I - Halas statkéw powietrz- 11 wrze$nia 1981
tom [ — lotniczego nych (wlaczajacy postanowienia trzeciego wydania Zatacz- 26 listopada 1981
wydanie 1) nika 16, zmienionego Poprawka 5)

itom Il - Emisje silnikow lotniczych.
2. Wprowadzenie do tomu I norm certyfikacji hatasu
dla $migtowcow i dla produkowanych w przysztosci
samolotow naddzwigkowych, uaktualnienie przewod-
nikow dla certyfikacji hatasu zabudowanych APU
i podiaczonych do nich systemow statkow powietrznych
oraz poprawki edytorskie, zawierajace zmiany jednostek
pomiarowych dla ujednolicenia niniejszego Zatacznika
z postanowieniami Zatacznika 5.
1 Trzecie posiedzenie Wprowadzenie SARP do procedur operacyjnych obnizaja- 30 marca 1983
zespotu ds. operacji cych hatas oraz przesunigcie szczegétowych procedur do 29 lipca 1983
PANS-OPS, tom 1. 24 listopada 1983
2 Siodme posiedzenie a) poprawienie procedur certyfikacji hatasu; oraz 6 marca 1985
Komitetu ds. hatasu 29 lipca 1985
lotniczego b) zmniejszenie limitow hatasu maksymalnego dla 21 listopada 1985
Smiglowcow.

3 Pierwsze posiedzenie a) dalsze ulepszenia procedur certyfikacji hatasu; 4 marca 1988
(Zatacznik 16, Komitetu lotniczej 31 lipca 1988
tom I — ochrony $rodowiska; b) wprowadzenie nowego Rozdziatu 10 dla samolotéw 17 listopada 1988
wydanie 2) studia Komisji ds. z napgdem $miglowym o maksymalnej certyfikowanej

zeglugi powietrznej masie startowej nieprzekraczajacej 9000 kg; oraz

nad zaleceniem Zespotu

ds. oczyszczenia od c) zmiany edytorskie w czgsci V, wprowadzajace odsytacz

przeszkod do odpowiednich postanowien PANS-OPS (Doc 8168).
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Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 371 —
Przedmowa Zalgqcznik 16 — Ochrona srodowiska
Przyjeta
) Weszta w zycie
Poprawka  Zrddio Temat Do stosowania od
4 Drugie posiedzenie ~ a) ulepszenia procedur certyfikacji hatasu; 24 marca 1993
(wydanie 3)  Komitetu lotniczej 26 lipca 1993
ochrony $rodowiska; b) wprowadzenie nowego Rozdziatu 11 dla lekkich $migtowcow; 11 listopada 1993
siodme posiedzenie
Komitetu ds. hatasu  ¢) rozszerzenie dodatku 2 poprzez wlaczenie $migtowcow oraz
lotniczego; oraz zamiana dodatku 4; oraz
piate posiedzenie
Zespotu ds. operacji  d) wprowadzenie przewodnika na temat zakresu stosowania.
5 Trzecie posiedzenie  a) uproszczenie 1 wyjasnienie schematow certyfikacji hatasu 19 marca 1997
Komitetu lotniczej dla samolotow z napedem $migtowym w Rozdziale 3; 21 lipca 1997
ochrony srodowiska 6 listopada 1997
b) ujednolicenie norm dla $migtowcow z przepisami narodo-
wymi w Rozdziale 8 1 11; oraz
¢) wyrOdwnanie masy startowej z limitami zdatno$ci do lotu
w Rozdziale 10.
6 Czwarte posiedzenie a) wprowadzenie nowej definicji dla ludzkich osiagéow w czgsci I; 26 lutego 1999
Komitetu lotniczej 19 lipca 1999
ochrony $rodowiska  b) zaostrzenie wymagan Rozdziatu 10 dla lekkich, jedno- 4 listopada 1999
silnikowych samolotéw z napgdem $migltowym;
¢) zmiany natury szczeg6otow technicznych w celu poprawy
zgodnosci Rozdziatéw 3, 8 1 11 oraz dodatkow 2 i 4;
d) nowe postanowienia dotyczace czynnikoéw ludzkich
w czgsci V; oraz
e) zmiany wynikajace z biezacej harmonizacji europejskich
Joint Aviation Requirements (JAR) z amerykanskimi Federal
Aviation Regulations (FAR).
7 Piate posiedzenie a) wzrost wymagan dla hatasu samolotéw turboodrzutowych 29 czerwca 2001
Komitetu lotniczej i cigzkich z napedem $miglowym (nowy Rozdziat 4 — dotych- 29 pazdziernika 2001

ochrony $rodowiska
Zatacznik 6,
poprawka 26

czasowy Rozdzial 4 staje si¢ Rozdzialem 12);

b) nowe postanowienia odnosnie recertyfikacji samolotow
Rozdziatu 3;

¢) zaostrzenie wymagan wzglgdem hatasu dla $§miglowcow
w Rozdziatach 81 11;

d) zmiany dla wyjasnienia lub sprecyzowania istniejacych procedur

certyfikacyjnych, dostosowywanych do harmonizowanych
wymagan JAR/FAR, wprowadzenie nowych postanowien
odnos$nie oprzyrzadowania cyfrowego;

e) wprowadzenie materiatu przewodniego dla certyfikacji
przemiennoptatow w zakresie hatasu; oraz

f) wilaczenie angielskiej wersji jezykowej do dokumentow
certyfikacyjnych w zakresie hatasu.

(xvii)

21 marca 2002
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Zalqcznik 16 — Ochrona srodowiska

Tom I

Poprawka

Zrédio

Temat

Przyjeta
Weszta w zycie
Do stosowania od

8
(wydanie 4)

9
(wydanie 5)

Szoste posiedzenie
Komitetu lotniczej
ochrony $rodowiska

Siédme posiedzenie
Komitetu lotniczej
ochrony $rodowiska

a)

b

~

C

~

d

=

(&

~

a)

b)

<)

d)

2)

h)

skorygowanie procedury hatasu otoczenia, wiacznie z definicja
hatasu tta”, , hatasu otoczenia” oraz ,,szumoéw wiasnych”;

dopuszczalna predkos¢ wiatru podczas prob;

stosowne korekty jezykowe wlaczajac czasowe zmiany w typie
projektu oraz postanowienia pozwalajace na recertyfikacjg
samolotéw Rozdziatu 5 do Rozdziatu 4;

zagadnienia techniczne odnoszace si¢ do wiroptatow; oraz

nowe uzupehienia G i H, zawierajace wytyczne do
zarzadzania dokumentacja certyfikacji hatasu oraz wytyczne
do uzyskania danych w zakresie hatasu $migtowcow dla celow
planowania przestrzennego.

wprowadzenie nowego tekstu do uzupetnienia H,
zawierajacego wytyczne do uzyskiwania danych w zakresie
hatasu $migtowcow dla celow planowania przestrzennego,
ktory wprowadza opcje dodatkowych pozycji mikrofonow;

zmiana w uwadze 2 definicji ,,wersji pochodnej $migtowca” dla
wyjasnienia, ze stosuje si¢ to do $miglowcow zaréwno
Rozdziatu 11, jak i do Rozdziatu 8;

procedury certyfikacji hatasu dla $migtowcow poprawiono dla
upewnienia sig, ze bgdzie sig stosowa¢ maksymalna w uzytko-
waniu predkos$¢ wirnika;

wyjasnienie definicji odnoszacych si¢ do predkosci wiatru
podczas prob;

uaktualnienie odno$nikow do Migdzynarodowej Komisji
Elektrotechnicznej (IEC);

wyjasnienie odno$nie przyrostu dodawanego do predkosci V,
dla okreslenia predkosci wznoszenia, stosowanej podczas prob
certyfikacyjnych;

poprawka zakresu stosowania postanowien dla ich uzgodnienia
z podobnymi postanowieniami, zawartymi w innych dokumen-
tach ICAQ; oraz

drobne zmiany redakcyjne.

23 lutego 2005
11 lipca 2005
24 listopada 2005

7 marca 2008
20 lipca 2008
20 listopada 2008

20/11/08
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MIEDZYNARODOWE NORMY
I ZALECANE METODY POSTEPOWANIA

CZESC 1. DEFINICJE

Samolot. Statek powietrzny z napedem, ci¢zszy od powietrza, uzyskujacy swoja sit¢ nosna na skutek zjawisk
aerodynamicznych wystgpujacych na jego powierzchniach, pozostajacych w stalym potozeniu w danych
warunkach lotu.

Statek powietrzny. Dowolne urzadzenie zdolne do unoszenia si¢ w przestrzeni powietrznej na skutek
oddziatywania powietrza, bez rownoczesnego oddzialywania tego powietrza na powierzchni¢ ziemi.

Podlgczone uklady statku powietrznego. Uklady statku powietrznego zasilane energia elektryczng lub
pneumatyczng z pomocniczego zespotu napgdowego podczas operacji naziemnych.

Pomocniczy zespol napedowy (APU). Zabudowany w platowcu zespdl napedowy, zasilajacy energia
elektryczna lub pneumatyczna uktady statku powietrznego podczas operacji naziemnych.

Stosunek natezen przeplywow. Stosunek natgzenia mas powietrza przeplywajacych przez kanat zewngtrzny
silnika turbinowego do natgzenia przeplywu mas powietrza przez komory spalania, obliczany przy
maksymalnym ciagu statycznym silnika w warunkach migedzynarodowej atmosfery wzorcowej na poziomie
morza.

Wersja pochodna $miglowca. Smiglowiec, ktory z punktu widzenia zdatnosci do lotu jest podobny do
certyfikowanego pod wzgledem halasu prototypu, lecz zawiera wprowadzone do projektu typu zmiany, ktore
moga szkodliwie wptywacé na charakterystyki hatasu.

Uwaga 1.— Zgodnie z normami tego Zalqcznika smiglowiec, ktory jest oparty na istniejqcym prototypie, ale
zostat uznany przez wladze certyfikujqce za nowy projekt typu pod wzgledem zdatnosci do lotu, musi by¢ pomimo
tego uznany za wersje pochodngq, jesli wladze certyfikujqce stwierdzq, ze charakterystyki akustyczne zZrédla sq
takie same, jak w prototypie.

Uwaga 2.— Okreslenie "szkodliwie" odnosi sie do wzrostu ktoregokolwiek z certyfikowanych poziomow hatasu
o wiecej niz 0,3 EPNdB dla smiglowcow certyfikowanych wedlug Rozdziatu 8 lub 0,3 dB(4) dla smiglowcow
certyfikowanych wedlug Rozdziatu 11.

Wersja pochodna samolotu. Samolot, ktory z punktu widzenia zdatnosci do lotu jest podobny do
certyfikowanego pod wzgledem hatasu prototypu, lecz zawiera wprowadzone do projektu typu zmiany, ktore
moga szkodliwie wptywaé na charakterystyki hatasu.

Uwaga 1.— Jesli wladze certyfikujqce stwierdzq, ze wprowadzane zmiany do konstrukcji, konfiguracji, napedu
lub masy sq tak znaczqce, ze wymagajq powaznych, nowych badan zgodnosci ze stosownymi przepisami
zdatnosci do lotu, wowczas samolot powinien by¢ uznany raczej za nowy projekt typu, niz za wersje pochodng.

Uwaga 2.— Okreslenie "szkodliwie" odnosi sie do wzrostu ktoregokolwiek z certyfikowanych poziomow hatasu
o wiecej niz 0,10 dB, chyba, ze fqczny wplyw zmian w projekcie typu jest wykryty stosujqc zatwierdzong
procedure, wowczas ,,szkodliwie” odnosi sie do lqcznego wzrostu w ktorymkolwiek certyfikowanym poziomie
hatasu o wiecej niz 0,30 dB lub w marginesie spetnienia, zaleznie od tego, co jest mniejsze.
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Wyposazenie zewnetrzne (Smiglowca). Kazdy przyrzad, mechanizm, czgs$¢, aparat, akcesoria lub przybor, ktory
jest przymocowany do $migtowca lub wystaje ponad jego powierzchnig, lecz nie jest stosowany ani nie jest
zamierzone jego stosowanie do uzytkowania $Smiglowca lub sterowania nim w locie, nie jest tez czgScia
ptatowca lub silnika.

Smiglowiec. Statek powietrzny ciezszy od powietrza, uzyskujacy site no$na w locie na skutek zjawisk
aerodynamicznych, wystepujacych na jednym lub kilku napedzanych wirnikach nosnych o zasadniczo
pionowe;j osi obrotow.

Mozliwosci ludzkie. Mozliwosci 1 ograniczenia cztowieka, ktdore maja wplyw na bezpieczenstwo oraz
efektywnos$¢ operacji lotniczych.

Recertyfikacja. Certyfikacja statku powietrznego, ze zmiana lub bez zmiany jego certyfikacyjnych poziomow
hatasu, wedtug norm innych, niz przy pierwotnej certyfikacji

Motoszybowiec zdolny do samodzielnego utrzymywania wysokosci. Samolot z napedem o rozporzadzalnej
mocy pozwalajacej na utrzymywanie lotu poziomego, lecz niewystarczajacej do wykonania samodzielnego

startu.

Samolot poddiwigkowy. Samolot niezdolny do wykonywania lotu poziomego z predkoscia przekraczajaca
liczbe Macha rowna 1.
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CZESC II. CERTYFIKACJA STATKOW POWIETRZNYCH
W ZAKRESIE HALASU

ROZDZIAL 1. POSTANOWIENIA ADMINISTRACYJNE

1.1 Postanowienia punktéw od 1.2 do 1.6 musza by¢ stosowane do wszystkich statkdw powietrznych,
wykorzystywanych w migdzynarodowej zegludze powietrznej, ktore sa objete klasyfikacja okreslong dla celow
certyfikacji hatasu w Rozdziatach 2, 3, 4, 5, 6, 8, 10, 11 i 12 niniejszej czgsci.

1.2 Certyfikacja w zakresie hatasu musi by¢ uznana lub zatwierdzona przez Panstwo Rejestracji statku
powietrznego na podstawie wystarczajacych dowodow, ze statek powietrzny spelnia wymagania, ktore sa co
najmniej rownowazne z odpowiednimi normami, okre§lonymi w niniejszym Zataczniku.

1.3 Jesli zgloszono recertyfikacj¢ w zakresie hatasu, musi ona by¢ uznana lub zatwierdzona przez Panstwo
Rejestracji statku powietrznego na podstawie wystarczajacych dowodow, ze statek powietrzny spelnia
wymagania, ktore sa co najmniej rownowazne odpowiednim normom, okreslonym w niniejszym Zataczniku.
Data, stosowang przez wiadze certyfikujace w celu ustalenia podstawy recertyfikacji, musi by¢ data przyjecia
pierwszego wniosku o recertyfikacje.

1.4 Dokumenty poswiadczajace certyfikacj¢ hatasu musza by¢ zatwierdzone przez Panstwo Rejestracji,
ktore musi wymagac, aby byly one przewozone przez statek powietrzny.

Uwaga.— Patrz Zalgcznik 6, czesé I, punkt 6.13 dotyczqcy tumaczenia na jezyk angielski dokumentow
poswiadczajqcych certyfikacje w zakresie hatasu.

1.5 Dokumenty poswiadczajace certyfikacje hatasu dla statku powietrznego musza zawiera¢ co najmniej
nastgpujace informacje:

Pozycjal. Nazwa Panstwa;

Pozycja2.  Tytut dokumentu w zakresie hatasu;

Pozycja3.  Numer dokumentu;

Pozycja4.  Znaki przynaleznosci panstwowej i rejestracyjne;

Pozycja 5.  Wytworca i nadane przez niego oznaczenie statku powietrznego;
Pozycja 6.  Numer fabryczny statku powietrznego;

Pozycja7.  Wytworca silnika, typ i model;

Pozycja 8.  Typ i model $migta dla samolotow z napgdem $miglowym;
Pozycja9. Maksymalna masa startowa w kilogramach,;

Pozycja 10. Maksymalna masa do ladowania, w kilogramach, dla dokumentéw wydanych wedlug
Rozdziatu 2, 3, 4, 51 12 niniejszego Zatacznika;

Pozycja 11. Rozdziat i dzial niniejszego Zalacznika, wedlug ktorych statek powietrzny byt certyfikowany;
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Pozycja 12. Dodatkowe modyfikacje, zastosowane dla spetnienia stosownych norm certyfikacji hatasu;

Pozycja 13. Poziom hatasu bocznego/pelnej mocy, w odpowiednich jednostkach, dla dokumentow
wydanych wedtug Rozdziatlu 2, 3, 4, 5 i 12 niniejszego Zalacznika;

Pozycja 14. Poziom hatasu podejscia, w odpowiednich jednostkach, dla dokumentéw wydanych wedhg
Rozdziatu 2, 3, 4, 5, 8 i 12 niniejszego Zaltacznika;

Pozycja 15. Poziom halasu przelotu, w odpowiednich jednostkach, dla dokumentéw wydanych wedtug
Rozdziatlu 2, 3, 4, 5 i 12 niniejszego Zatacznika;

Pozycja 16. Poziom hatasu nalotu, w odpowiednich jednostkach, dla dokumentéw wydanych wedlg
Rozdziatu 6, 8 i 11 tego Zatacznika;

Pozycja 17. Poziom hatasu startu, w odpowiednich jednostkach, dla dokumentéw wydanych wedlug
Rozdziatu 8 i 10 tego Zatacznika;

Pozycja 18. Oswiadczenie o zgodnosci, odnoszace si¢ do tomu I Zatacznika 16 ICAO;
Pozycja 19. Data wydania dokumentu certyfikacji hatasu; oraz
Pozycja 20. Podpis urzednika wydajacego dokument.

1.6 Pozycje rubryk dokumentu certyfikacji hatasu musza by¢ jednolicie numerowane cyframi arabskimi
zgodnie z p. 1.5 tak, aby w kazdym dokumencie, w kazdym uktadzie numer pozycji odpowiadat danej tresci z
wyjatkiem przypadku, gdy informacje z pozycji od 1 do 6 oraz od 18 do 20 podane sa w $wiadectwie zdatno$ci
do lotu, wowczas obowiazuje numeracja tego $wiadectwa zgodnie z Zatacznikiem 8.

1.7 Panstwo Rejestracji musi stworzy¢ system administracyjny wprowadzajacy dokumentacjg certyfikacji
hatasu.

Uwaga.— Patrz uzupetnienie G, zawierajqce wytyczne na temat formatu i struktury dokumentacji certyfikacji
hatasu.

1.8 Umawiajace si¢ Panstwa musza uznawaé za wazna certyfikacje hatasu uznang przez inne Umawiajace
si¢ Panstwo pod warunkiem, Ze ta certyfikacja zostala przeprowadzona wedlug wymagan co najmniej
rownowaznych do stosownych norm, okreslonych w niniejszym Zataczniku.

1.9 Umawiajace si¢ Panstwo musi zawiesi¢ lub uniewazni¢ certyfikacj¢ hatasu statku powietrznego,
bedacego w jego rejestrze, jesli statek ten przestanie spetnia stosowne normy hatasu. Panstwo Rejestracji nie
moze uchyli¢ zawieszenia certyfikacji hatasu lub uznaé¢ nowej certyfikacji hatasu do czasu stwierdzenia, na
podstawie nowej oceny, ze statek powietrzny spelnia stosowne normy hatasu.

1.10 Jesli nie jest to inaczej okreslone w niniejszym tomie Zalacznika, data, ktora Umawiajace si¢ Panstwa
beda przyjmowaé w celu okreslenia stosowalnos$ci norm niniejszego Zatacznika, musi by¢ data przedlozenia
Panstwu Projektu wniosku o certyfikat typu lub data wniosku dla innej rownowaznej, okreslonej procedury,
przeprowadzanej przez wladze certyfikujace Panstwa Projektu. Wazno$¢ wniosku musi odpowiadaé okresowi,
podanemu w przepisach zdatnosci do lotu, odpowiednio do typu statku powietrznego, z wyjatkiem specjalnych
przypadkow, gdy wiadze certyfikujace zatwierdza przedluzenie tego okresu.

1.11 Gdy ten okres waznosci jest przedtuzony, wowczas data, przyjeta w celu okreslenia stosowalnosci norm

niniejszego Zatacznika, musi by¢ data wydania certyfikatu typu lub data wydania zatwierdzenia wedlug
okreslonej, rownowaznej procedury, o krotszym okresie waznosci.
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ROZDZIAL 2. PODDZWIEKOWE SAMOLOTY ODRZUTOWE — WNIOSEK
O CERTYFIKAT TYPU PRZEDLOZONY
PRZED 6 PAZDZIERNIKA 1977 R.

2.1 Zakres stosowania
Uwaga.— Patrz takze Rozdzial 1, punkt 1.10i 1.11.

2.1.1 Normy niniejszego rozdzialu musza by¢ stosowane do wszystkich poddZzwigkowych samolotow
odrzutowych, dla ktorych zaréwno wniosek o certyfikat typu zostal przedtozony lub inna réwnowazna,
okreslona procedura zostata przeprowadzona przez wiadze certyfikujace przed 6 pazdziernika 1977 r., z
wyjatkiem samolotow:

a) ktére wymagaja drogi startowej o dtugoéci' 610 m lub mniej przy maksymalnej certyfikowanej masie dla
zdatnosci do lotu; lub

b) napgdzanych silnikami o stosunku natezen przeplywow rownym 2 lub wigkszym i dla ktérych certyfikat
zdatnosci do lotu dla indywidualnego samolotu byt po raz pierwszy wydany przed 1 marca 1972 r.; lub

¢) napedzanych silnikami o stosunku natgzen przeptywu mniejszym niz 2 i dla ktoérych wniosek o certyfikat
typu zostat przedtozony lub inna réwnowazna, okreslona procedura zostata przeprowadzona przez wtadze
certyfikujace przed 1 stycznia 1969 r. oraz dla ktorych certyfikat zdatnosci do lotu dla indywidualnego
samolotu byl wydany po raz pierwszy przed 1 stycznia 1976 1.

2.1.2 Normy niniejszego rozdzialu musza by¢ stosowane takze do wersji pochodnych wszystkich samolotow,
opisanych w punkcie 2.1.1, dla ktérych wniosek o certyfikacjg zmiany w projekcie typu byt przyjety lub inna
roéwnowazna procedura byta przeprowadzona przez wladze certyfikujace 26 listopada 1981 r. lub p6znie;j.

2.1.3 Pomimo punktow 2.1.1 i 2.1.2, Umawiajace si¢ Panstwo moze uzna¢, ze nastgpujace sytuacje dla
samolotow odrzutowych i cigzkich z napedem $migtowym, znajdujacych si¢ w jego rejestrze, nie wymagaja
przedstawienia spetnienia wymagan norm tomu I Zatacznika 16:

a) lot z jednym lub kilkoma wypuszczonymi goleniami podwozia podczas catego lotu;

b) przewdz zapasowego silnika i gondoli na zewnatrz poszycia samolotu (i powro6t ze wspornikiem lub innym
mocowaniem zewnetrznym); oraz

¢) ograniczone w czasie zmiany silnika i/lub gondoli, gdy zmiana w projekcie typu okresla, ze samolot nie
moze operowac¢ przez okres dtuzszy niz 90 dni, chyba, ze dla tej zmiany projektu typu jest wykazane
spetnienie postanowien tomu I Zalacznika 16. Stosuje sig to tylko do zmian wynikajacych z wymaganej
obstugi.

2.2 Miara oceny halasu

Miara oceny hatasu musi by¢ efektywny poziom odczuwalnego hatasu w jednostkach EPNdB, jak opisano w
dodatku 1.

1. Bez wybiegu i zabezpieczenia wydtuzonego startu.
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2.3 Wzorcowe punkty pomiaru halasu

Samolot, badany zgodnie z wymaganiami procedur prob w locie, podanymi w p. 2.6, nie moze przekraczac
pozioméw hatasu wymienionych w p. 2.4, w nastgpujacych punktach:

a) boczny punkt pomiaru hatasu: punkt na linii rownolegtej do osi drogi startowej, odleglej od niej o 650 m,
gdzie poziom hatasu przy starcie jest maksymalny;

b) przelotowy punkt pomiaru hatasu: punkt na przedluzeniu osi drogi startowej w odlegtosci 6,5 km od
poczatku rozbiegu;

c) punkt pomiaru hatasu na podejsciu: punkt na ziemi, na przedluzeniu osi drogi startowej, 120 m (394 ft)

pionowo ponizej 3° $ciezki schodzenia, rozpoczynajacej si¢ w punkcie odlegtym o 300 m od progu drogi
startowej. Na poziomie ziemi odpowiada to w odlegtosci 2 000 m od progu drogi startowe;.

2.4 Maksymalne poziomy halasu

2.4.1 Maksymalne poziomy hatasu dla samolotéw opisanych w p. 2.1.1, okreslone zgodnie z metodami oceny
hatasu podanymi w dodatku 1, nie moga przekroczy¢ nastgpujacych wartosci:

a) w bocznym punkcie oraz w punkcie na podejsciu: 108 EPNdB dla samolotéw o maksymalnej certyfikowanej
masie startowej rownej 272 000 kg lub wigcej, zmniejszajace si¢ liniowo wraz z logarytmem masy w
stopniu 2 EPNdB przy obnizeniu masy o polowg, do 102 EPNdB przy 34 000 kg, po czym warto$¢ ta
pozostaje stala;

b) w przelotowym punkcie pomiaru hatasu: 108 EPNdB dla samolotéw o maksymalnej certyfikowanej masie
startowej rownej 272 000 kg lub wigcej, zmniejszajace si¢ liniowo wraz z logarytmem masy w stopniu 5
EPNdB przy obnizeniu masy o potowg, do 93 EPNdB przy 34 000 kg, po czym warto$¢ ta pozostaje stata.

Uwaga.— Patrz uzupetnienie A z rownaniami do obliczania poziomow hatasu w zaleznosci od masy startowej.

2.4.2 Maksymalne poziomy hatasu dla samolotow opisanych w punkcie 2.1.2, okreslone zgodnie z metodami
oceny hatasu, podanymi w dodatku 1, nie moga przekroczy¢ nastgpujacych wartosci:

2.4.2.1 W bocznym punkcie pomiaru hatasu:
106 EPNdB dla samolotéw o maksymalnej certyfikowanej masie startowej rownej 400 000 kg lub wigcej,
zmniejszajace si¢ liniowo wraz z logarytmem masy do 97 EPNdAB przy 35 000 kg, po czym warto$¢ ta
pozostaje stata.

2.4.2.2 W przelotowym punkcie pomiaru hatasu:

a) Samoloty z dwoma silnikami lub jednym

104 EPNdB dla samolotéw o maksymalnej certyfikowanej masie startowej rownej 325 000 kg lub wigkszej,
zmniejszajace si¢ liniowo wraz z logarytmem masy samolotu w stopniu 4 EPNdB przy obnizeniu masy o
potowe, do 93 EPNdAB, po czym warto$¢ ta pozostaje stata.

b) Samoloty z trzema silnikami

Jak w podpunkcie a), ale 107 EPNdB dla samolotéw o maksymalnej certyfikowanej masie startowej
325 000 kg lub wigkszej,
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lub
jak okreslono w p. 2.4.1 b), w zaleznosci, ktora warto$¢ jest mniejsza.
c) Samoloty z czterema lub wiecej silnikami

Jak w podpunkcie a), ale 108 EPNdB dla samolotéw o maksymalnej certyfikowanej masie startowej
325 000 kg lub wigkszej,

lub

jak okreslono w p. 2.4.1 b), w zaleznosci, ktora warto$¢ jest mniejsza.

2.4.2.3 W punkcie pomiaru hatasu podejscia
108 EPNdB dla samolotéw o maksymalnej certyfikowanej masie startowej rownej 280 000 kg lub wigkszej,
zmniejszajace si¢ liniowo wraz z logarytmem masy do 101 EPNdB przy 35 000 kg, po czym warto$¢ ta

pozostaje stata.

Uwaga.— Patrz uzupelnienie A z réwnaniami do obliczania poziomow hatasu w zaleznosci od masy startowej.

2.5 Tolerancje przekroczenia
Jesli maksymalne poziomy hatasu sa przekroczone w jednym lub dwoch punktach pomiarowych:

a) suma wartos$ci przekroczen nie moze by¢ wigksza niz 4 EPNdB; w przypadku samolotow 4-silnikowych,
napgdzanych silnikami o stosunku natgzen przeptywow 2 lub wigceej, i dla ktorych wniosek o certyfikat
zdatnosci do lotu dla prototypu byl przyjety lub inna réwnowazna, okre§lona procedura byla
przeprowadzona przez wiadze certyfikujace przed 1 grudnia 1969 r., suma warto$ci przekroczen nie moze
by¢ wigksza niz 5 EPNdB;

b) Zadne przekroczenie w zadnym punkcie pomiarowym nie moze by¢ wigksze niz 3 EPNdB; oraz

¢) kazde przekroczenie musi by¢ skompensowane odpowiednim zmniejszeniem poziomu hatasu w innym
punkcie lub punktach.

2.6 Procedury préb

2.6.1 Procedura startu
2.6.1.1 Sredni ciag startowy” silnika musi by¢ zastosowany od poczatku startu do punktu, gdzie zostanie
osiagnigta wysokos¢ nad droga startowa co najmniej 210 m (690 ft), a pdzniej ciag silnika nie moze byc

zredukowany ponizej warto$ci wymaganej do utrzymania gradientu wznoszenia co najmniej 4 procent.

2.6.1.2  Predkos¢ nie mniejsza niz V, +19 km/h (V, + 10 kt) musi by¢ osiagnigta mozliwie jak najszybciej po
oderwaniu oraz utrzymana w czasie przeprowadzania pomiaréw hatasu przy starcie.

2.6.1.3 Podczas procedury startu musi by¢ zachowana stata konfiguracja startowa, wybrana przez
zglaszajacego, z wyjatkiem polozenia podwozia, ktére moze by¢ wciagnigte.

2. Ciag startowy przedstawia typowe $rednie charakterystyki produkowanego silnika.
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2.6.2 Procedura podejscia
2.6.2.1 Samolot musi by¢ ustabilizowany i porusza¢ si¢ po torze schodzenia pod katem 3° + 0,5°.
2.6.2.2 Podejscie musi by¢ wykonywane z ustabilizowana predkoscia, nie mniejsza niz 1,3 Vi + 19 km/h
(1,3 V¢ + 10 kt), z ustabilizowanym ciagiem podczas podejscia, przelotu nad punktem pomiarowym i schodzenia
do normalnego przyziemienia.

2.6.2.3 Samolot musi by¢ w konfiguracji z maksymalnym dopuszczalnym wychyleniem klap.

Uwaga.— Material przewodni na temat stosowania procedur réwnowaznych zawarty jest w Srodowiskowym Podreczniku
Technicznym na temat uzycia Procedur w Certyfikacji Hatasu Statkow Powietrznych (Doc 9501).
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ROZDZIAL 3.

1.— PODDZWIEKOWE SAMOLOTY ODRZUTOWE — wniosek o certyfikat
typu przedlozony 6 pazdziernika 1977 r. lub pézniej, lecz przed 1 stycznia
2006 r.

2~ SAMOLOTY Z NAPEDEM SMIGLOWYM O MASIE PONAD 5 700 kg —
whiosek o certyfikat typu przedlozony 1 stycznia 1985 r. lub pézniej, lecz
przed 17 listopada 1988 r.

3~ SAMOLOTY Z NAPEDEM SMIGLOWYM O MASIE PONAD 8 618 kg —
whiosek o certyfikat typu przedlozony 17 listopada 1988 r. lub p6zniej, lecz
przed 1 stycznia 2006 r.

3.1 Zakres stosowania
Uwaga 1.— Patrz takze Rozdziat 1, punkt 1.107 1.11.
Uwaga 2.— Patrz uzupetnienie E, gdzie zawarto wytyczne na temat interpretacji stosowania ponizszych postanowien.
3.1.1 Normy niniejszego rozdziatu musza by¢ stosowane do:

a) wszystkich poddzwigkowych samolotoéw odrzutowych, wiaczajac ich wersje pochodne, innych niz
samoloty, ktore wymagaja drogi startowej' o dlugoéci 610 m lub mniej przy maksymalnej certyfikowanej
masie dla zdatnosci do lotu, dla ktorych wniosek o certyfikat typu zostal przedlozony lub inna
rébwnowazna, okre§lona procedura zostata przeprowadzona przez wiladze certyfikujace 6 pazdziernika
1977 r. lub pdzniej, lecz przed 1 stycznia 2006 r.;

b) wszystkich samolotdéw z napgdem $miglowym, wilaczajac ich wersje pochodne, o maksymalnej
certyfikowanej masie startowej powyzej 5 700 kg (z wyjatkiem opisanych w p. 6.1.1), dla ktorych
wniosek o certyfikat typu zostal przedtozony lub inna, rdwnowazna, okre$lona procedura zostata
przeprowadzona przez wiadze certyfikujace 1 stycznia 1985 r. lub pdzniej, lecz przed 17 listopada 1988
r., z wyjatkiem tych, do ktorych stosuja si¢ normy Rozdziatu 10;

c) wszystkich samolotow z napgdem $miglowym, wiaczajac ich wersje pochodne, o maksymalnej
certyfikowanej masie startowej powyzej 8 618 kg, dla ktorych wniosek o certyfikat typu zostat
przedtozony Ilub inna rownowazna, okreslona procedura zostala przeprowadzona przez wladze
certyfikujace 17 listopada 1988 r. lub pdzniej, lecz przed 1 stycznia 2006 r.

3.1.2 Pomimo tresci punktu 3.1.1, Umawiajace si¢ Panstwo moze uznaé, Ze nastgpujace sytuacje dla

samolotow odrzutowych i cigzkich z napedem $miglowym, znajdujacych si¢ w jego rejestrze, nie wymagaja
demonstrowania spetnienia wymagan norm tomu I Zatacznika 16:

a) lot z jednym lub kilkoma wypuszczonymi goleniami podwozia podczas calego lotu;

b) przewoz zapasowego silnika i gondoli na zewnatrz poszycia samolotu (i powroét ze wspornikiem lub
innym mocowaniem zewngtrznym); oraz

1. Bez wybiegu i zabezpieczenia wydtuzonego startu.
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c) ograniczone w czasie zmiany silnika i/lub gondoli, gdy zmiana w projekcie typu okresla, ze samolot nie
moze operowac przez okres dhuzszy niz 90 dni, chyba ze dla tej zmiany projektu typu jest wykazane
spetnienie postanowien tomu I Zatacznika 16. Stosuje si¢ to tylko do zmian wynikajacych z wymaganej
obstugi.

3.2 Pomiary halasu

3.2.1 Miara oceny hatasu

Miarg oceny hatasu musi by¢ efektywny poziom odczuwalnego hatasu w jednostkach EPNdAB, jak opisano w
dodatku 2.

3.3 Punkty pomiaru halasu

3.3.1 Wzorcowe punkty pomiaru hatasu

Samolot, badany zgodnie z wymaganiami niniejszych norm, nie moze przekracza¢ poziomow hatasu
wymienionych w p. 3.4, w nast¢pujacych punktach:

a) boczny wzorcowy punkt pomiarowy dla pelnego ciqgu:

1) dla samolotéow odrzutowych: punkt na linii rownolegtej do osi drogi startowej, odleglej od niej o
450 m, gdzie poziom hatasu przy starcie jest maksymalny;

2) dla samolotéw z napgdem $§miglowym: punkt na przedtuzeniu drogi startowej, 650 m ponizej toru
lotu podczas wznoszenia przy pelnej mocy startowej, jak okreslono w p. 3.6.2. Do 19 marca 2002 r.
wymaganie dla bocznego halasu podane w p. 3.3.1.1 a) 1) musi by¢ alternatywnie dozwolone.

Uwaga.— Dla samolotow okreslonych w p. 3.1.1 b) oraz w p. 3.1.1 c¢), dla ktérych wniosek o
Swiadectwo zdatnosci do lotu dla prototypu zostato przyjete przed 19 marca 2002 r., wymagania dla
hatasu bocznego podane w p. 3.3.1.a) sq dozwolone jako alternatywne.

b) przelotowy wzorcowy punkt pomiarowy: punkt na przedtuzeniu osi drogi startowej w odleglosci 6,5 km
od poczatku rozbiegu;

¢) wzorcowy punkt pomiarowy na podejsciu: punkt na ziemi, na przedtuzeniu osi drogi startowej, w
odlegtosci 2 000 m od progu drogi startowej. Na poziomie ziemi odpowiada to potozeniu 120 m (394 ft)
pionowo ponizej 3° Sciezki schodzenia, rozpoczynajacej si¢ w punkcie odleglym o 300 m od progu drogi
startowe;j.

3.3.2 Rzeczywiste punkty pomiaru hatasu

3.3.2.1 Jesli rzeczywiste punkty pomiaru hatasu nie pokrywaja si¢ z lokalizacja wzorcowych punktéw
pomiaréw hatasu, wowczas musza by¢ wykonane poprawki na zmiang lokalizacji w taki sposob, jak poprawki na
réznicg pomigdzy wzorcowym i rzeczywistym torem lotu.

3.3.2.2 Odpowiednie boczne rzeczywiste punkty pomiaru hatasu musza by¢ zastosowane do wykazania wladzy

certyfikujacej, ze maksymalny poziom hatasu na stosownej linii bocznej zostal doktadnie okreslony. Dla
samolotow odrzutowych musza by¢ jednoczesnie wykonane pomiary w jednym punkcie pomiaru hatasu,
znajdujacym si¢ na symetrycznej pozycji po drugiej stronie drogi startowej. W przypadku samolotow
smiglowych, z powodu ich wrodzonej asymetrii hatasu bocznego, musza by¢ wykonane jednoczesnie pomiary w
kazdym punkcie pomiaru hatasu na pozycji symetrycznej (na linii réwnoleglej do osi drogi startowej z
doktadnos$cia +10 m) po drugiej stronie drogi startowe;.
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3.4 Maksymalne poziomy hatasu

3.4.1 Maksymalne poziomy hatasu, okreslone zgodnie z metodami oceny hatasu, podanymi w dodatku 2, nie
moga przekroczy¢ nastgpujacych wartosci:

3.4.1.1 W bocznym wzorcowym punkcie pomiaru hatasu dla petnego ciqgu:
103 EPNdB dla samolotéw o maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla ktorej wystapiono o certyfikacje

hatasu, réwnej 400 000 kg lub wigcej, zmniejszajace si¢ liniowo wraz z logarytmem masy do 94 EPNdB przy 35
000 kg, po czym wartos¢ ta pozostaje stata.

3.4.1.2 W przelotowym wzorcowym punkcie pomiaru hatasu:
a) Samoloty z jednym lub dwoma silnikami
101 EPNdB dla samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla ktérej wystapiono o
certyfikacj¢ hatasu, rownej 385 000 kg lub wigkszej, zmniejszajace si¢ liniowo wraz z logarytmem masy
samolotu w stopniu 4 EPNdB przy obnizeniu masy o potowe, do 89 EPNdB, po czym warto$¢ ta
pozostaje stata.

b) Samoloty z trzema silnikami

Jak w podpunkcie a), ale z 104 EPNdB dla samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie startowe;j
385 000 kg lub wigksze;.

¢) Samoloty z czterema lub wiecej silnikami

Jak w podpunkcie a), ale z 106 EPNdB dla samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej
385 000 kg Iub wigkszej.

3.4.1.3 We wzorcowym punkcie pomiaru hatasu podejscia:

105 EPNdB dla samolotéw o maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla ktorej wystapiono o certyfikacje
hatasu, rownej 280 000 kg lub wigkszej, zmniejszajace si¢ liniowo wraz z logarytmem masy do 98 EPNdB przy
35 000 kg, po czym warto$¢ ta pozostaje stata.

Uwaga.— Patrz uzupetnienie A z rownaniami do obliczania pozioméw hatasu w zaleznosci od masy startowej.

3.5 Tolerancje przekroczenia
Jesli maksymalne poziomy hatasu sa przekroczone w jednym lub dwoch punktach pomiarowych:
a) suma wartosci przekroczen nie moze by¢ wigksza niz 3 EPNdB;

b) Zadne przekroczenie w zadnym punkcie pomiarowym nie moze by¢ wigksze niz 2 EPNdB; oraz
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¢) kazde przekroczenie musi by¢é skompensowane odpowiednim zmniejszeniem poziomu hatasu w innym
punkcie lub punktach.

3.6 Wzorcowe procedury certyfikacji halasu

3.6.1 Warunki ogblne
3.6.1.1 Procedury wzorcowe musza spetnia¢ odpowiednie wymagania zdatno$ci do lotu.
3.6.1.2 Obliczenia procedur wzorcowych i torow lotu musza by¢ zatwierdzone przez wladze certyfikujace.

3.6.1.3 Z wyjatkiem warunkoéw okres§lonych w punkcie 3.6.1.4, procedury wzorcowe startu i podej$cia musza
by¢ zgodne z opisanymi odpowiednio w punktach 3.6.2 1 3.6.3.

3.6.1.4 Gdy zglaszajacy wykaze, ze charakterystyki konstrukcyjne samolotu moglyby uniemozliwi¢
przeprowadzenie lotu zgodnie z punktami 3.6.2 i 3.6.3, procedury wzorcowe musza:

a) wprowadza¢ odstgpstwa od procedur wzorcowych, okreslonych w p. 3.6.2 1 3.6.3, tylko w zakresie
wymaganym przez te charakterystyki konstrukcyjne, ktore uniemozliwiaja spelienie tych procedur, oraz

b) by¢ zatwierdzone przez wtadze certyfikujace.
3.6.1.5 Procedury wzorcowe musza by¢ obliczane z uwzglednieniem nastgpujacych wzorcowych warunkow:
a) ci$nienie atmosferyczne na poziomie morza rowne 1013,25 hPa;
b) temperatura powietrza otaczajacego na poziomie morza 25°C, tj. ISA +10°C;
c) wilgotnos¢ wzgledna 70%;
d) brak wiatru; oraz

e) w celu okreslenia wzorcowych profili startu i bocznego dla pomiaru hatasu startu i bocznego przyjmuje
si¢ gradient drogi startowej za rOwny zeru.

Uwaga.— Atmosfera wzorcowa jest jednorodna wzgledem temperatury i wilgotnosci wzglednej, gdy jest uzywana do
obliczania wspolczynnika pochlaniania dzwigku w powietrzu.

3.6.2 Procedura wzorcowa startu
Wzorcowy tor lotu przy starcie musi by¢ obliczany nastgpujaco:

a) S$redni startowy ciag lub moc silnika musi by¢ zastosowana od poczatku startu do punktu, gdzie zostanie
osiagnigta nastgpujaca wysoko$¢ nad droga startowa:

1) samoloty z jednym lub dwoma silnikami — 300 m (984 ft);
2) samoloty z trzema silnikami — 260 m (853 ft) ;

3) samoloty z czterema lub wigcej silnikami — 210 m (690 ft);
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b) po osiagnigciu wysokosci podanej w podpunkcie a) powyzej, ciag lub moc silnika nie moze by¢

<)

d)

e)

g)

zredukowana ponizej wartosci wymaganej do osiagnigcia:

1) gradientu wznoszenia 4%; lub

2)  w przypadku samolotow wielosilnikowych, lotu poziomego z jednym silnikiem niepracujacym;
w zaleznosci, ktora warto$¢ ciagu lub mocy jest wigksza;

dla okreslenia bocznego poziomu hatasu przy pelnej mocy, wzorcowy tor lotu musi by¢ obliczony dla
pelnej mocy startowej, bez uzycia redukcji mocy lub ciagu;

predkos¢ musi odpowiadaé startowej predkosci dla wznoszenia przy pracujacych wszystkich silnikach,
wybranej przez zglaszajacego do stosowania w normalnych operacjach, nie moze ona by¢ mniejsza niz
V, +19 km/h (V, + 10 kt) i nie wigksza niz V, + 37 km/h (V, + 20 kt) oraz musi by¢ ona osiagnigta
mozliwie jak najszybciej po oderwaniu oraz utrzymana w czasie przeprowadzania pomiaréw hatasu przy
starcie. Przyrost stosowany do V, musi by¢ taki sam dla wszystkich odpowiednich mas modelu samolotu,
chyba, Ze r6znica przyrostu uzasadniona jest charakterystykami osiagéw samolotu;

podczas wzorcowe]j procedury startu musi by¢ zachowana stata konfiguracja startowa, wybrana przez
zglaszajacego, z wyjatkiem potozenia podwozia, ktére moze by¢ wciagnigte. Konfiguracja musi by¢
interpretowana w znaczeniu warunkéw ukladow i polozenia $rodka cigzkosci, ponadto musi by¢
okreslone potozenie uzytych urzadzen zwigkszajacych site nosna, czy dziata APU oraz czy sa wlaczone
upusty powietrza i odbiér mocy;

masa samolotu w chwili zwolnienia hamulcow musi by¢ maksymalna masa startowa, dla ktorej
wystapiono o certyfikacj¢ hatasu; oraz

przecigtny silnik musi by¢ okre$lony przez $rednia ze wszystkich silnikow, zgodnych z certyfikacja,
uzytkowanych podczas lotow probnych samolotu az do certyfikacji i podczas niej, w czasie operowania
zgodnego z ograniczeniami i procedurami podanymi w instrukcji uzytkowania w locie. Bedzie to
stanowi¢ norme techniczna, wlaczajaca stosunek ciagu/mocy do parametréw sterowania (tj. N; lub EPR).
Pomiary hatasu, wykonane w czasie prob certyfikacyjnych, musza by¢ skorygowane do tej normy.

Uwaga.— Startowy ciqg/moc musi by¢ maksymalnym rozporzqdzalnym dla normalnego operowania, ktory okreslono w
dziale osiqgow w instrukcji uzytkowania samolotu w locie dla wzorcowych warunkéw atmosferycznych, podanych w p.

3.6.1.5.

3.6.3 Wzorcowa procedura podejscia

Wzorcowy tor lotu podejscia musi by¢ obliczony nastgpujaco:

a)

b)

<)

d)

samolot musi by¢ ustabilizowany i porusza¢ si¢ po torze schodzenia pod katem 3°;

ustalona predkos$¢ podejscia Vrgr + 19 km/h (Vrgr + 10 kt), z ustabilizowanym ciagiem lub moca musi
by¢ utrzymana nad punktem pomiarowym;

Uwaga.— W zdatnosci do lotu Vg jest okreslona jako ,,predkos¢ odniesienia lqdowania”. Okreslenie to oznacza
., predkos¢ samolotu w podanej konfiguracji laqdowania, w punkcie, w ktorym osiqga on podczas znizania wysokosc,
uzywangq przy okreslaniu dlugosci lqdowania dla lqdowan realizowanych wedtug instrukcji”.

stata konfiguracja dla podejscia, ktora byta zastosowana w czasie prob przy certyfikacji zdatnosci do lotu,
lecz z podwoziem wysunigtym, musi by¢ zachowana podczas wzorcowej procedury podejscia;

masa samolotu w chwili przyziemienia musi odpowiada¢ maksymalnej masie, dozwolonej w konfiguracji
dla podejscia, okreslonej w p. 3.6.3.1c¢), dla ktorej wystapiono o certyfikacje hatasu; oraz
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e) musi by¢ zastosowana najbardziej krytyczna (wytwarzajaca hatas o najwigkszym poziomie) konfiguracja
z normalnym wysuni¢gciem powierzchni sterowania aerodynamicznego, wilacznie z urzadzeniami
wytwarzajacymi sil¢ nos$na i opor, przy masie, dla ktorej wystapiono o certyfikacjg. Konfiguracja ta
zawiera wszystkie pozycje, wyszczegdlnione w p. 5.2.5 dodatku 2, ktore przyczynia si¢ do stworzenia
najbardziej hatasliwego, ciaglego stanu przy maksymalnej masie do ladowania w normalnym
uzytkowaniu.

3.7 Procedury préb

3.7.1 Procedury prob w zakresie zdatno$ci do lotu i hatasu musza by¢ zatwierdzone przez wydajace certyfikat
wiadze certyfikujace Panstwa.

3.7.2 Procedury prob i pomiary hatasu musza by¢ prowadzone i kierowane zgodnie z zatwierdzonym
sposobem dla uzyskania miary oceny hatasu, oznaczonej jako efektywny poziom odczuwalnego hatasu, EPNL,
w jednostkach EPNdB, jak opisano w dodatku 2.

3.7.3 Dane akustyczne musza by¢ skorygowane metodami naszkicowanymi w dodatku 2 do warunkow
wzorcowych, okreslonych w niniejszym Rozdziale. Poprawki dla predkosci i ciagu musza by¢ wykonane tak, jak
opisano w dziale 9 dodatku 2.

3.7.4 Jesli masa w czasie prob rozni si¢ od masy, dla ktorej wystapiono o certyfikacjg, niezbedna poprawka
EPNL nie moze przekroczy¢ 2 EPNAB dla startow i 1 EPNdB dla podej$¢. W celu okreslenia r6znic EPNL w
zalezno$ci od masy dla warunkéw pomiarowych startowych i dla podejscia, musza by¢ uzyte dane zatwierdzone
przez wtadze certyfikujace. Podobnie niezbgdna korekta EPNL na roznice toru lotu dla podejécia i wzorcowego
toru lotu nie moze przekroczy¢ 2 EPNdB.

3.7.5 Dla warunkéw podejscia procedury prob moga by¢ zatwierdzone, jesli samolot porusza si¢ po statym
torze schodzenia o kacie 3°+0,5°.

3.7.6 Jesli sa uzyte rownowazne procedury prob, rézne od procedur wzorcowych, wowczas procedury prob i
wszystkie metody korekcji wynikéw do procedur wzorcowych musza by¢ zatwierdzone przez wiladze
certyfikujace. Sumy poprawek nie moga przekroczy¢ 16 EPNdB dla startu i 8 EPNdAB dla podejscia oraz, jesli
poprawki sa wigksze niz odpowiednio 8 EPNdB i 4 EPNdB, koncowe warto$ci musza by¢ o ponad 2 EPNdB
ponizej dopuszczalnych poziomoéw hatasu, wymienionych w p. 3.4.

Uwaga— Material przewodni na temat stosowania procedur réwnowaznych zawarty jest w Srodowiskowym
Podreczniku Technicznym na temat uzycia Procedur w Certyfikacji Hatasu Statkow Powietrznych (Doc 9501).

3.7.7 Dla warunkéw startu, bocznego i podejscia roznice chwilowych wartosci predkosci przyrzadowej
poprawionej samolotu, musza by¢ utrzymywane w granicach +3% $redniej predkosci lotu pomigdzy punktami,
gdzie hatas jest w zakresie 10 dB ponizej warto$ci szczytowej. Wartosci te musza by¢ okre§lone w odniesieniu
do wskaznika predkosci lotu pilota. Jesli réznice chwilowe predkosci przyrzadowej przekraczaja +5,5 km/h (£3
kt) od sredniej predkosci lotu i sa one uznane przez znajdujacego si¢ na pokladzie przedstawiciela wladz
certyfikujacych za skutek turbulencji atmosferycznych, wowczas lot taki nalezy odrzuci¢ jako nienadajacy si¢ do
celow certyfikacji hatasu.
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ROZDZIAL 4.

1.— PODDZWIEKOWE SAMOLOTY ODRZUTOWE — wniosek o certyfikat

typu przedlozony 1 stycznia 2006 r. lub p6zniej.

2~ SAMOLOTY Z NAPEDEM SMIGLOWYM O MASIE PONAD 8 618 kg —

whniosek o certyfikat typu przedlozony 1 stycznia 2006 r. lub pézniej.

4.1 Zakres stosowania

Uwaga.— Patrz takze Rozdzial 1, punkt 1.10i 1.11.

4.1.1 Normy niniejszego rozdziatu musza by¢ stosowane do:

a)

b)

<)

wszystkich poddzwigkowych samolotéw odrzutowych, wilaczajac ich wersje pochodne, innych niz
samoloty, ktore wymagaja drogi startowej' o dtugoéci 610 m lub mniej przy maksymalnej certyfikowanej
masie dla zdatnoéci do lotu, dla ktorych wniosek o certyfikat typu zostal przedlozony lub inna
réwnowazna, okreslona procedura zostata przeprowadzona przez wiadze certyfikujace 1 stycznia 2006 r.
lub pozniej;

wszystkich samolotow z napedem $miglowym, wlaczajac ich wersje pochodne, o maksymalnej
certyfikowanej masie startowej powyzej 8 618 kg, dla ktorych wniosek o certyfikat typu zostat
przediozony lub inna réwnowazna, okre$lona procedura zostala przeprowadzona przez wladze
certyfikujace 1 stycznia 2006 r. lub pdzniej; oraz

wszystkich poddzwigkowych samolotéw odrzutowych i wszystkich samolotow z napgdem $miglowym,
poczatkowo certyfikowanych jako spetniajace wymagania Rozdziatu 3 lub Rozdziatu 5 tomu [ Zatacznika
16, a dla ktorych wnioskuje si¢ o recertyfikacj¢ wedlug Rozdziatu 4.

Uwaga.— Wytyczne do wnioskowania o recertyfikacje sq zawarte w Srodowiskowym Podreczniku Technicznym na

temat uzycia Procedur w Certyfikacji Halasu Statkéw Powietrznych (Doc 9501).

4.1.2 Pomimo p. 4.1.1, Umawiajace si¢ Pafnstwo moze uzna¢, ze nastgpujace sytuacje dla samolotow
odrzutowych i cigzkich z napedem $migtowym, znajdujacych si¢ w jego rejestrze, nie wymagaja przedstawienia
spetnienia wymagan norm tomu [ Zalacznika 16:

a)
b)

<)

lot z jednym lub kilkoma wypuszczonymi goleniami podwozia podczas calego lotu;

przewoz zapasowego silnika i gondoli na zewnatrz poszycia samolotu (i powrdt ze wspornikiem lub
innym mocowaniem zewngtrznym); oraz

ograniczone w czasie zmiany silnika i/lub gondoli, gdy zmiana w projekcie typu okresla, ze samolot nie
moze operowac przez okres dtuzszy niz 90 dni, chyba, Ze dla tej zmiany projektu typu jest wykazane
spelienie postanowien tomu I Zatacznika 16. Stosuje sig¢ to tylko do zmian wynikajacych z wymagane;j
obshugi.

1. Bez wybiegu i zabezpieczenia wydtuzonego startu.
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4.2 Pomiary halasu

4.2.1 Miara oceny hatasu

Miarg oceny hatasu musi by¢ efektywny poziom odczuwalnego hatasu w jednostkach EPNdB, jak opisano w
dodatku 2.

4.3 Wzorcowe punkty pomiaru halasu

4.3.1  Samolot, badany zgodnie z wymaganiami niniejszych norm, nie moze przekracza¢ maksymalnych
pozioméw hatasu, wymienionych w p. 4.4, w punktach 3.3.1 a), b) i ¢) Rozdziatu 3.

4.3.2 Punkty pomiarowe prob hatasu

W stosunku do punktéw pomiaru hatasu musza by¢ stosowane postanowienia p. 3.3.2 Rozdziatu 3.

4.4 Maksymalne poziomy halasu

4.4.1 Maksymalne dopuszczalne poziomy hatasu sa okreslone w punktach 3.4.1.1, 3.4.1.2 i 34.1.3
Rozdziatu 3 i nie moga by¢ przekroczone w zadnym z punktéw pomiarowych.

4.4.1.1 Suma rdéznic pomigdzy maksymalnymi poziomami hatasu i maksymalnymi dopuszczalnymi
poziomami hatasu we wszystkich trzech punktach pomiarowych, okreslonych w punktach 3.4.1.1, 3.4.1.2 i
3.4.1.3 Rozdzialu 3 nie moze by¢ mniejsza niz 10 EPNdB.

4.4.1.2 Suma rdéznic pomigdzy maksymalnymi poziomami hatasu i maksymalnymi dopuszczalnymi
poziomami hatasu, w kazdych dwéch punktach pomiarowych z okre§lonych w punktach 3.4.1.1,3.4.1.213.4.1.3
Rozdziatu 3, nie moze by¢ mniejsza niz 2 EPNdB.

4.5 Wzorcowe procedury certyfikacji halasu

Wzorcowe procedury certyfikacji hatasu musza byc¢ takie, jak opisano w punkcie 3.6 Rozdziatu 3.

4.6 Procedury préb

Procedury prob musza by¢ takie, jak opisano w punkcie 3.7 Rozdziatu 3.

4.7 Recertyfikacja

Dla samolotéw okreslonych w punkcie 4.1.1 c¢), recertyfikacja musi by¢ przyznana, gdy dowod
przedstawiony do wykazania zgodnosci z Rozdzialem 4 jest tak wystarczajacy, jak dowod zwiazany z
samolotami okreslonymi w punktach 4.1.1 a) i b).
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ROZDZIAL 5. SAMOLOTY Z NAPEDEM SMIGLOWYM O MASIE
PONAD 5 700 kg — WNIOSEK O CERTYFIKAT TYPU PRZEDLOZONY
PRZED 1 STYCZNIA 1985 R.

5.1 Zakres stosowania
Uwaga 1.— Patrz takze Rozdzial 1, punkt 1.10i 1.11.
Uwaga 2.— Patrz uzupetnienie E, stanowiqce wytyczne do interpretacji stosowalnosci niniejszych postanowien.
5.1.1 Norm okreslonych ponizej nie stosuje sig¢ do:

a) samolotéw, ktore wymagaja drogi startowej' o dlugoéci 610 m lub mniej przy maksymalnej
certyfikowanej masie dla zdatnos$ci do lotu;

b) samolotoéw specjalnie projektowanych do zwalczania pozaréw;
¢) samolotow specjalnie projektowanych do zastosowan rolniczych;
d) samolotow, do ktorych stosuje si¢ normy Rozdzialu 6; oraz

e) samolotow, do ktorych stosuje si¢ normy Rozdziatu 10.

5.1.2 Normy niniejszego rozdzialu musza by¢ stosowane do wszystkich samolotow z napgdem $migtowym,
wlaczajac ich wersje pochodne, o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 5 700 kg, dla
ktorych wniosek o certyfikat typu byl przedtozony lub inna réwnowazna, okreslona procedura byla
przeprowadzona przez wladze certyfikujace 6 pazdziernika 1977 r. lub pdzniej, lecz przed 1 stycznia 1985 r.

5.1.3 Normy Rozdziatu 2, z wyjatkiem punktow 2.1 i 2.4.2, musza by¢ stosowane do wersji pochodnych i
poszczegblnych samolotdow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 5 700 kg i do
ktérych normy Rozdziatu 6 nie sa stosowane oraz dla ktorych wniosek o certyfikat typu zostat przedtozony lub
inna rownowazna, okreslona procedura zostala przeprowadzona przez wladze certytikujace przed 6 pazdziernika
1977 r. i dla ktorych certyfikat zdatnosci do lotu dla poszczegdlnych samolotow byt wydany 26 listopada 1981 r.
lub pdzniej.

5.1.4 Normy Rozdziatu 3, z wyjatkiem punktu 3.1 musza by¢ stosowane do wszystkich samolotow z
napgdem $migtowym, wlacznie z ich wersjami pochodnymi o maksymalnej masie startowej przekraczajacej
5 700 kg, dla ktérych wniosek o certyfikat typu zostat przedtozony lub inna réwnowazna, okreslona procedura
zostala przeprowadzona przez wladze certyfikujace 1 stycznia 1985 r. lub pdznie;j.

Uwaga.— Chociaz normy Rozdziatu 2 i 3 zostaly opracowane dla poddzwiekowych samolotow odrzutowych, jednak sq
one odpowiednie takze dla innych typow samolotow, niezaleznie od zastosowanego na nich napedu.

5.1.5 Pomimo postanowien punktow od 5.1.2 do 5.1.4, Umawiajace si¢ Panstwo moze uznaé, ze
nastgpujace sytuacje dla samolotow odrzutowych i cigzkich z napedem $miglowym, znajdujacych sig¢ w jego
rejestrze, nie wymagaja przedstawienia spetnienia wymagan norm tomu I Zalacznika 16:

1. Bez wybiegu i zabezpieczenia wydtuzonego startu
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a) lot z jednym lub kilkoma wypuszczonymi goleniami podwozia podczas catego lotu;

b) przewdz zapasowego silnika i gondoli na zewnatrz poszycia samolotu (i powrdt ze wspornikiem lub
innym mocowaniem zewngtrznym); oraz

c) ograniczone w czasie zmiany silnika i/lub gondoli, gdy zmiana w projekcie typu okresla, ze samolot nie
moze operowac przez okres dtuzszy niz 90 dni, chyba, ze dla tej zmiany projektu typu jest wykazane
spetnienie postanowien tomu I Zatacznika 16. Stosuje sig to tylko do zmian wynikajacych z wymagane;j
obstugi.

5.2 Pomiary halasu

5.2.1 Miara oceny hatasu

Miara oceny hatasu musi by¢ efektywny poziom odczuwalnego hatasu w jednostkach EPNdB, jak opisano w
dodatku 2.

5.3 Punkty pomiaru halasu

5.3.1 Wzorcowe punkty pomiaru hatasu

Samolot, badany zgodnie z wymaganiami niniejszych norm, nie moze przekracza¢ poziomoéw hatasu
wymienionych w p. 5.4, w nastgpujacych punktach:

a)  boczny punkt pomiaru hatasu: punkt na linii réwnolegtej do osi drogi startowej, odlegtej od niej lub od
jej przedtuzenia o 450 m, gdzie poziom halasu przy starcie jest maksymalny;

b) przelotowy punkt pomiaru hatasu: punkt na przedluzeniu osi drogi startowej, w odleglosci 6,5 km od
poczatku rozbiegu;

c)  punkt pomiaru hatasu na podejsciu: punkt na ziemi, na przedtuzeniu osi drogi startowej, w odlegtosci 2
000 m od progu drogi startowej. Na poziomie ziemi odpowiada to punktowi 120 m (394 ft) pionowo
ponizej 3° $ciezki schodzenia, rozpoczynajacej si¢ w punkcie odleglym o 300 m od progu drogi
startowe;.

5.3.2 Rzeczywiste punkty pomiaru hatasu

5.3.2.1 Jesli rzeczywiste punkty pomiaru hatasu nie pokrywaja si¢ z lokalizacja wzorcowych punktow
pomiaru hatasu, wowczas musza by¢ wykonane poprawki na zmiang lokalizacji w taki sposdb, jak poprawki na
roéznice pomigdzy rzeczywistym a wzorcowym torem lotu.

5.3.2.2 Odpowiednie boczne rzeczywiste punkty pomiaru hatasu musza by¢ zastosowane do wykazania
wladzy certyfikujacej, ze maksymalny poziom hatasu na stosownej linii bocznej zostatl doktadnie okreslony.
Jednoczesnie musza by¢ wykonane pomiary w jednym punkcie pomiaru hatasu na pozycji symetrycznej, po
drugiej stronie drogi startowe;.

5.3.2.3 Wnioskujacy musi wykaza¢ wladzom certyfikujacym, ze w czasie prob w locie poziomy hatasu
bocznego i przelotu nie byly oddzielnie optymalizowane na korzy$¢ kazdego z nich.
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5.4 Maksymalne poziomy halasu

Maksymalne poziomy hatasu, okreslone zgodnie z metodami oceny hatasu podanymi w dodatku 2, nie moga
przekroczy¢ nastgpujacych wartosci:

a) w bocznym wzorcowym punkcie pomiaru hatasu: 96 EPNdB jako stata warto$¢ dla samolotow o
maksymalnej certyfikowanej masie startowej do 34 000 kg, wzrastajaca liniowo wraz z logarytmem masy
samolotu w stopniu 2 EPNdAB przy wzro$cie masy o potoweg, az do osiagnigcia wartosci 103 EPNdAB, po
czym warto$¢ ta pozostaje stala;

b) w przelotowym wzorcowym punkcie pomiaru hatasu: 89 EPNAB jako stala warto$¢ dla samolotow o
maksymalnej certyfikowanej masie startowej do 34 000 kg, wzrastajaca liniowo wraz z logarytmem masy
samolotu w stopniu 5 EPNdB przy wzro$cie masy o potowe, az do osiagnigcia wartosci 106 EPNdB, po
czym wartos¢ ta pozostaje stata; oraz

c) we wzorcowym punkcie pomiaru hatasu na podejsciu: 98 EPNdAB jako stata warto$¢ dla samolotéw o
maksymalnej certyfikowanej masie startowej do 34 000 kg, wzrastajaca liniowo wraz z logarytmem masy
samolotu w stopniu 2 EPNdB przy wzro$cie masy o potowe, az do osiagnigcia wartosci 105 EPNdAB, po
czym warto$¢ ta pozostaje stata.

Uwaga.— Patrz uzupetnienie A z rownaniami do obliczania poziomow hatasu w zaleznosci od masy
startowej.

5.5 Tolerancje przekroczenia
Jesli maksymalne poziomy hatasu sa przekroczone w jednym lub dwoch punktach pomiarowych:
a) suma wartosci przekroczen nie moze by¢ wigksza niz 3 EPNdB;
b) zadne przekroczenie w zadnym punkcie pomiarowym nie moze by¢ wigksze niz 2 EPNdB; oraz

¢) kazde przekroczenie musi by¢ skompensowane odpowiednim zmniejszeniem poziomu hatasu w innym
punkcie lub punktach.

5.6 Wzorcowe procedury certyfikacji halasu

5.6.1 Warunki ogdlne
5.6.1.1 Procedury wzorcowe musza spetnia¢ odpowiednie wymagania zdatnosci do lotu.

5.6.1.2 Obliczenia procedur wzorcowych i torow lotu musza by¢ zatwierdzone przez wladze
certyfikujace.

5.6.1.3 Z wyjatkiem warunkoéw okreslonych w punkcie 5.6.1.4, procedury wzorcowe startu i podejscia
musza by¢ zgodne z opisanymi odpowiednio w punktach 5.6.2 1 5.6.3.

5.6.14 Gdy zgtaszajacy wykaze, ze charakterystyki konstrukcyjne samolotu moglyby uniemozliwi¢
przeprowadzenie lotu zgodnie z punktami 5.6.2 i 5.6.3, procedury wzorcowe musza:

a) wprowadza¢ odstgpstwa od procedur wzorcowych, okreslonych w punktach 5.6.2 i 5.6.3, tylko w

zakresie wymaganym przez te charakterystyki konstrukcyjne, ktére uniemozliwiaja speienie tych
procedur, oraz
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b) by¢ zatwierdzone przez wladze certyfikujace.

5.6.1.5 Procedury wzorcowe musza by¢ obliczane z uwzglednieniem nastgpujacych wzorcowych
warunkow atmosferycznych:

a) ci$nienie atmosferyczne na poziomie morza 1013,25 hPa;

b) temperatura powietrza otaczajacego na poziomie morza 25°C, tj. ISA +10°C; oprocz tego wiladze
certyfikujace moga dopusci¢ uzycie alternatywnej wzorcowej temperatury powietrza otaczajacego
15°C, tj. ISA,;

c) wilgotno$¢ wzgledna 70%; oraz

d) brak wiatru.

5.6.2 Procedura wzorcowa startu
Tor lotu przy starcie musi by¢ obliczany nastgpujaco:

a) S$rednia startowa moc silnika musi by¢ zastosowana od poczatku startu do punktu, gdzie zostanie
osiagnigta podana ponizej wysoko$¢ nad droga startowa. Zastosowana startowa moc silnika musi by¢
réwna maksymalnej, rozporzadzalnej dla normalnego operowania jak podano w dziale osiagow
instrukcji uzytkowania w locie dla wzorcowych warunkow atmosferycznych, okreslonych w p. 5.6.1.5.
1) samoloty z jednym lub dwoma silnikami — 300 m (984 ft);

2) samoloty z trzema silnikami — 260 m (853 ft);

3) samoloty z czterema lub wigcej silnikami — 210 m (689 ft);

b) po osiagnigciu wysokosci podanej w podpunkcie a) powyzej, moc silnika nie moze by¢ zredukowana
ponizej warto$ci wymaganej do osiagnigcia:

1) gradientu wznoszenia 4%; lub
2)  w przypadku samolotow wielosilnikowych, lotu poziomego z jednym silnikiem niepracujacym;
w zaleznosci, ktdra warto§¢ mocy jest wigksza;

¢) predkos¢ musi odpowiadaé startowe]j predkosci dla wznoszenia przy pracujacych wszystkich silnikach,
wybrane] przez zglaszajacego w celu stosowania w normalnych operacjach, ktora nie moze by¢
mniejsza niz V, +19 km/h (V, + 10 kt) oraz ktéra musi by¢ osiagnigta mozliwie jak najszybciej po

oderwaniu oraz utrzymana w czasie przeprowadzania pomiaréw hatasu przy starcie;

d) podczas wzorcowej procedury startu musi by¢ zachowana stata konfiguracja startowa, wybrana przez
zglaszajacego, z wyjatkiem potozenia podwozia, ktéore moze by¢ wciagnigte; oraz

e) masa samolotu w chwili zwolnienia hamulcéw musi by¢é maksymalna masa startowa, dla ktorej
wystapiono o certyfikacj¢ hatasu.

5.6.3 Wzorcowa procedura podejscia
Wzorcowy tor lotu dla podejécia musi by¢ obliczony nastgpujaco:

a) samolot musi by¢ ustabilizowany i poruszac si¢ po torze schodzenia pod katem 3°;
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b) podejscie musi by¢ wykonywane z ustabilizowana predkoscia, nie mniejsza niz 1,3 Vi + 19 km/h (1,3
Vs + 10 kt), z ustabilizowana moca podczas podejscia, przelotu nad punktem pomiarowym i
kontynuowania schodzenia do normalnego przyziemienia;

c) stata konfiguracja dla podejscia, ktora byla zastosowana w czasie prob przy certyfikacji zdatnosci do
lotu, lecz z podwoziem wysunigtym, musi by¢ zachowana podczas wzorcowej procedury podejscia;

d) masa samolotu w chwili przyziemienia musi odpowiada¢ maksymalnej masie do ladowania,
dozwolonej w konfiguracji dla podejscia, okreslonej w p. 5.6.3 c), dla ktorej wystapiono o certyfikacje
hatasu; oraz

e) musi by¢ zastosowana najbardziej krytyczna (wytwarzajaca hatas o najwigkszym poziomie)
konfiguracja przy masie, dla ktorej wystapiono o certyfikacje.

5.7 Procedury préb

5.7.1 Procedury prob w zakresie zdatnosci do lotu i hatasu musza by¢ zatwierdzone przez wydajace
certyfikat wladze certyfikujace Panstwa.

5.7.2 Procedury prob i pomiary hatasu musza by¢ prowadzone i kierowane zgodnie z zatwierdzonym
sposobem uzyskania miary oceny hatasu, oznaczonej jako efektywny poziom odczuwalnego hatasu EPNL, w
jednostkach EPNdB, jak opisano w dodatku 2.

5.7.3 Dane akustyczne musza by¢ skorygowane metodami naszkicowanymi w dodatku 2 do warunkow
wzorcowych, okre§lonych w niniejszym Rozdziale. Poprawki dla predkosci i ciagu musza by¢ wykonane w
sposob opisany w dziale 9 dodatku 2.

5.7.4 Jesli masa w czasie prob rozni si¢ od masy, dla ktorej wystapiono o certyfikacjg, niezbgdna
poprawka EPNL nie moze przekroczy¢ 2 EPNdB dla startow i 1 EPNdB dla podejs¢. W celu okreslenia roznic
EPNL w zalezno$ci od masy dla warunkéw pomiarowych startowych i dla podejécia, musza by¢ uzyte dane
zatwierdzone przez wladze certyfikujace. Podobnie niezbedna korekta EPNL dla réznic toru lotu dla podejscia i
wzorcowego toru lotu nie moze przekroczy¢ 2 EPNdB.

5.7.5 Dla warunkéw podejscia procedury prob moga by¢ zatwierdzone, jesli samolot porusza sig¢ po
statym torze schodzenia o kacie 3° £ 0,5°.

5.7.6 Jesli sa uzyte rownowazne procedury prob, rézne od procedur wzorcowych, wowczas procedury
prob i1 wszystkie metody korekcji wynikow do procedur wzorcowych musza by¢ zatwierdzone przez wladze
certyfikujace. Sumy poprawek nie moga przekroczy¢ 16 EPNdAB dla startu i 8 EPNdB dla podejscia oraz, jesli
poprawki sa wigksze niz odpowiednio 8 EPNdB i 4 EPNdB, koncowe wartosci nie moga by¢é w granicach 2
EPNdB dopuszczalnych pozioméw hatasu, wymienionych w punkcie 5.4.

) Uwaga.— Material przewodni na temat stosowania procedur rownowaznych zawarty jest w
Srodowiskowym Podrgczniku Technicznym na temat uzycia Procedur w Certyfikacji Hatasu Statkow
Powietrznych (Doc 9501).
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ROZDZIAL 6. SAMOLOTY Z NAPEDEM SMIGLOWYM O MASIE
NIEPRZEKRACZAJACEJ 8 618 kg — WNIOSEK O CERTYFIKAT TYPU
PRZEDLOZONY PRZED 17 LISTOPADA 1988 R.

6.1 Zakres stosowania
Uwaga 1.— Patrz takze Rozdziatl 1, punkt 1.101 1.11.
Uwaga 2.— Patrz uzupeinienie E, zawierajqce wytyczne na temat interpretacji ponizszych postanowien.

Normy niniejszego rozdzialu musza byé stosowane do wszystkich samolotow z napgdem $miglowym, z
wyjatkiem samolotow specjalnie projektowanych do akrobacji, rolniczych lub przeciwpozarowych, z
maksymalna certyfikowana masa startowa do 8 618 kg, dla ktorych:

a) wniosek o certyfikat typu byt przedtozony lub inna, réwnowazna, okre$lona procedura zostata
przeprowadzona przez wladze certyfikujace 1 stycznia 1975 r. lub pdzniej, lecz przed 17 listopada 1988
r., z wyjatkiem wersji pochodnych, dla ktorych wniosek o certyfikat zdatnosci do lotu byt przyjety lub
inna, rownowazna procedura zostata przeprowadzona przez wladze certyfikujace 17 listopada 1988 r. lub
pdzniej, a do ktorych stosuje si¢ normy Rozdziatu 10; lub

b) certyfikat zdatnosci do lotu dla poszczegdlnego samolotu byt wydany po raz pierwszy 1 stycznia 1980 r.
lub pdznie;.
6.2 Miara oceny halasu
Miara oceny hatasu musi byé skorygowany catkowity poziom dzwigku, okreslony w publikacji 179"
Migdzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej (IEC). Kazdy sinusoidalny sktadnik ci$nienia dzwigku musi by¢
skorygowany w funkcji czgstotliwo$ci znormalizowang krzywa A.
6.3 Maksymalne poziomy halasu

Dla samolotow okreslonych w p. 6.1 a) oraz 6.1 b), maksymalne poziomy hatasu, wyznaczone zgodnie z metoda
oceny hatasu, podana w dodatku 3, nie moga przekroczy¢ nastgpujacej wartosci:

— 68 dB(A) jako stata granica dla samolotow o masie do 600 kg, rosnaca liniowo od tego punktu do 1 500
kg, gdzie osiaga wartos¢ 80 dB(A), stala do 8 618 kg.

Uwaga.— Gdy samolot jest objety postanowieniami p. 10.1.2 Rozdziatu 10, wowczas granice 80 dB(A)
stosuje sie do 8 618 kg.

1. Z poprawkami. Dostgpne w Centralnym Biurze Migdzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 3 rue de Varembé, Geneva, Switzerland.
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6.4 Wzorcowe procedury certyfikacji halasu
Procedury wzorcowe musza by¢ obliczane z uwzglednieniem nastgpujacych warunkow atmosferycznych:
a) ci$nienie atmosferyczne na poziomie morza 1013,25 hPa;

b) temperatura powietrza otaczajacego 25°C, tj. ISA + 10°C.

6.5 Procedury prob

6.5.1 Procedury prob, opisane w p. 6.5.2 1 6.5.3, lub rownowazne procedury prob musza by¢ zatwierdzone
przez wiladze certyfikujace.

6.5.2 Proby dla wykazania zgodnosci z maksymalnymi poziomami hatasu, podanymi w punkcie 6.3 musza
sktada¢ sig z serii poziomych przelotow nad stanowiskiem pomiarowym na wysokosci

300 T10 1 (985 T30 )
-30 ~100

Samolot musi przelatywa¢ nad stanowiskiem pomiarowym wewnatrz sektora £10° od pionu.

6.5.3 Przelot musi by¢ wykonany przy najwyzszej mocy w normalnym zakresie operacyjnym?’, ustalonej
predkoscei 1 w przelotowej konfiguracji samolotu.

Uwaga.— Material przewodni na temat stosowania procedur réwnowaznych jest zawarty w Srodowiskowym
Podreczniku Technicznym na temat uzycia Procedur w Certyfikacji Hatasu Statkow Powietrznych (Doc 9501).

2. Jest to zwykle wskazane w instrukcji uzytkowania w locie oraz na przyrzadach poktadowych
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ROZDZIAL 7. SAMOLOTY KLASY STOL Z NAPEDEM SMIGLOWYM

Uwaga.— Normy i zalecane metody postepowania dla tego rozdziatu nie zostaly jeszcze opracowane.
Tymczasowo w celu certyfikacji hatasu samolotow STOL z napedem smiglowym, dla ktorych certyfikat zdatnosci
do lotu dla poszczegolnego samolotu zostal wydany po raz pierwszy 1 stycznia 1976 r. lub pozZniej, mogq by¢

stosowane wytyczne zawarte w uzupelnieniu B.
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ROZDZIAL 8. SMIGL.OWCE

8.1 Zakres stosowania

Uwaga.— Patrz takze Rozdzial 1, punkt 1.10i 1.11.

8.1.1 Normy niniejszego rozdzialu musza byc¢ stosowane do wszystkich $§migtowcow, do ktorych odnosza sig
punkty 8.1.2, 8.1.3 i 8.1.4, z wyjatkiem $miglowcow projektowanych wylacznie dla zastosowan rolniczych,
przeciwpozarowych lub przewozenia tadunkéw zewngtrznych.

8.1.2 Do s$miglowcoéw, dla ktorych wniosek o certyfikat typu byt przedlozony lub inna réwnowazna,
okreslona procedura zostata przeprowadzona przez wladze certyfikujace 1 stycznia 1985 r. lub pdzniej, z
wyjatkiem §miglowcow okreslonych w p. 8.1.4, stosuje si¢ poziomy hatasu podane w p. 8.4.1.

8.1.3 Do wersji pochodnych $migtowcow, dla ktorych wniosek o zmiang projektu typu byt przedtozony lub
inna rownowazna, okreslona procedura zostata przeprowadzona przez wladze certyfikujace 17 listopada 1988 r.
lub pdzniej, z wyjatkiem smiglowcow okreslonych w p. 8.1.4, stosuje si¢ poziomy hatasu podane w p. 8.4.1.

8.1.4 Do wszystkich smiglowcow, wlaczajac ich wersje pochodne, dla ktoérych wniosek o certyfikat typu byt
przedtozony lub inna réwnowazna, okreslona procedura zostala przeprowadzona przez wiladze certyfikujace 21

marca 2002 r. lub pdzniej, stosuje si¢ poziomy hatasu podane w p. 8.4.2.

8.1.5 Certyfikacja $migtowcow, przeznaczonych do przewozenia tadunkow zewngtrznych lub wyposazenia
zewngtrznego, powinna by¢ przeprowadzana bez tych tadunkow lub wyposazenia.

Uwaga.— Smiglowce spelniajqce normy z ladunkami wewnetrznymi mogq by¢ wylqczone, gdy przewozq tadunki zewnetrzne
lub wyposazenie zewnetrzne, jesli takie operacje sq przeprowadzane przy masie catkowitej lub z innymi parametrami
operacyjnymi, przekraczajqcymi te, dla ktorych przeprowadzano certyfikacje zdatnosci do lotu z ladunkami wewnetrznymi.

8.1.6 Wnioskujacy moze, zgodnie z p. 8.1.1, wykaza¢ spetnienie wymagan Rozdziatu 11 zamiast Rozdziatu
8, jesli maksymalna certyfikowana masa startowa $migtowca wynosi 3 175 kg lub mnie;j.
8.2 Miara oceny halasu
Miara oceny hatasu musi by¢ efektywny poziom hatasu odczuwalnego, wyrazony w jednostkach EPNdB, jak
opisano w dodatku 2.
8.3 Wzorcowe punkty pomiaru halasu

Smigtowiec, badany zgodnie z niniejszymi normami, nie moze przekroczy¢ pozioméw hatasu, okre§lonych w p.
8.4, w nastgpujacych punktach:

a) Wzorcowe punkty pomiaru hatasu przy starcie
1) wzorcowy punkt toru lotu, znajdujacy si¢ na ziemi pionowo ponizej toru lotu, okre$lonego we

wzorcowej procedurze startu, i w odlegtosci poziomej 500 m w kierunku lotu od punktu, w ktorym
rozpoczgto przejscie do lotu wznoszacego wedtug procedury wzorcowej (patrz p. 8.6.2);
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2) dwa inne punkty na ziemi, potozone symetrycznie w odlegtosci 150 m po obu stronach toru lotu,
okreslonego we wzorcowej procedurze startu, i lezace na linii przechodzacej przez wzorcowy punkt
toru lotu.

b) Wzorcowe punkty pomiaru hatasu przy nalocie

1) wzorcowy punkt toru lotu, znajdujacy si¢ na ziemi 150 m (492 ft) pionowo ponizej toru lotu,
okreslonego we wzorcowej procedurze nalotu (patrz p. 8.6.3.1);

2) dwa inne punkty na ziemi, polozone symetrycznie w odlegtosci 150 m po obu stronach toru lotu,
okreslonego we wzorcowej procedurze nalotu, i lezace na linii przechodzacej przez wzorcowy punkt
toru lotu.

c) Wzorcowe punkty pomiaru hatasu przy podejsciu

1) wzorcowy punkt toru lotu, znajdujacy si¢ na ziemi 120 m (394 ft) pionowo ponizej toru lotu,
okreslonego w wzorcowej procedurze podejscia (patrz p. 8.6.4). Na poziomie ziemi odpowiada to
punktowi w odlegtosci 1140 m od przecigcia toru podejscia o nachyleniu 6,0° z powierzchnig ziemi;

2) dwa inne punkty na ziemi, polozone symetrycznie w odlegtosci 150 m po obu stronach toru lotu,
okreslonego we wzorcowej procedurze podejscia, 1 lezace na linii przechodzacej przez wzorcowy
punkt toru lotu.

Uwaga.— Patrz uzupeinienie H (Wytyczne do uzyskania danych na temat hatasu smiglowcow dla celow
planowania przestrzennego), ktore okresla akceptowalne dodatkowe procedury danych planowania
przestrzennego (LUP).

8.4 Maksymalne poziomy halasu

8.4.1 Dla $migtowcow, wymienionych w p. 8.1.2 i 8.1.3, maksymalne poziomy hatasu, okreslone zgodnie z metoda
oceny hatasu wedlug dodatku 2, nie moga przekroczy¢ nastgpujacych wartosci:

8.4.1.1  Przy starcie: 109 EPNdB dla $migtowcoéw o maksymalnej certyfikowanej masie startowe;j, dla ktorej wystapiono
o certyfikacjg¢ hatasu, wynoszacej 80 000 kg lub wigcej, zmniejszajace sig liniowo wraz z logarytmem masy $miglowca w
stopniu 3 EPNdB przy obnizeniu masy o potowe, do 89 EPNdB, ktore pozostaje state dla mniejszych mas.

8.4.1.2  Przy nalocie: 108 EPNdB dla $miglowcow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla ktorej wystapiono
o certyfikacj¢ hatasu, wynoszacej 80 000 kg lub wigcej, zmniejszajace sig liniowo wraz z logarytmem masy $miglowca w
stopniu 3 EPNdB przy obnizeniu masy o potowg, do 88 EPNdB, ktore pozostaje state dla mniejszych mas.

8.4.1.3  Przy podejsciu: 110 EPNdB dla $miglowcow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla ktorej
wystapiono o certyfikacj¢ hatasu, wynoszacej 80 000 kg lub wigcej, zmniejszajace si¢ liniowo wraz z logarytmem masy
$migtowca w stopniu 3 EPNdAB przy obnizeniu masy o potowg, do 90 EPNAB, ktore pozostaje stale dla mniejszych mas.

Uwaga.— Patrz uzupetnienie A z rownaniami do obliczania poziomow hatasu w zaleznosci od masy startowej.

8.42 Dla $miglowcow wymienionych w p. 8.1.4, maksymalne poziomy hatasu, okreslone zgodnie z metoda oceny
hatasu z dodatku 2, nie moga przekroczy¢ nastgpujacych wartosci:

8.42.1  Przy starcie: 106 EPNdB dla $migtowcéw o maksymalne;j certyfikowanej masie startowe;j, dla ktorej wystapiono
o certyfikacj¢ hatasu, wynoszacej 80 000 kg lub wigcej, zmniejszajace si¢ liniowo wraz z logarytmem masy $miglowca w
stopniu 3 EPNdB przy obnizeniu masy o potoweg, do 86 EPNdB, ktore pozostaje state dla mniejszych mas.

8.4.2.2  Przy nalocie: 104 EPNdB dla $migtowcow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla ktorej wystapiono
o certyfikacj¢ hatasu, wynoszacej 80 000 kg lub wigcej, zmniejszajace si¢ liniowo wraz z logarytmem masy $miglowca w
stopniu 3 EPNdB przy obnizeniu masy o potowg, do 84 EPNdB, ktore pozostaje state dla mniejszych mas.
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8.4.2.3  Przy podejsciu: 109 EPNdB dla $miglowcéw o maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla ktorej
wystapiono o certyfikacjg hatasu, wynoszacej 80 000 kg lub wigcej, zmniejszajace si¢ liniowo wraz z logarytmem masy
$miglowca w stopniu 3 EPNdB przy obnizeniu masy o potowg, do 89 EPNAB, ktore pozostaje state dla mniejszych mas.
8.5 Tolerancje przekroczenia

Jesli granice poziomu hatasu sa przekroczone w jednym lub dwoch punktach pomiarowych:

a) suma wartos$ci przekroczen nie moze by¢ wigksza niz 4 EPNdB;

b) Zzadne przekroczenie w zadnym punkcie nie moze by¢ wigksze niz 3 EPNdB; oraz

¢) kazde przekroczenie musi by¢ skompensowane odpowiednim zmniejszeniem poziomu hatasu w innym punkcie lub

punktach.

8.6 Wzorcowe procedury certyfikacji halasu

8.6.1 Warunki ogdlne
8.6.1.1  Procedury wzorcowe musza spetnia¢ odpowiednie wymagania zdatnosci do lotu.
8.6.1.2  Procedury wzorcowe i tory lotu musza by¢ zatwierdzone przez wtadze certyfikujace.

8.6.1.3  Z wyjatkiem warunkéw podanych w p. 8.6.1.4, procedury wzorcowe startu, nalotu i podej$cia musza by¢ zgodne
z opisanymi odpowiednio w p. 8.6.2, 8.6.3 1 8.6.4.

8.6.1.4  Gdy zglaszajacy wykaze, ze charakterystyki konstrukcyjne §migtowca moglyby uniemozliwia¢ przeprowadzenie
lotu zgodnie z p. 8.6.2, 8.6.3 lub 8.6.4, procedury wzorcowe musza:

a) wprowadza¢ odstgpstwa od procedur wzorcowych, okreslonych w p. 8.6.2, 8.6.3 lub 8.6.4, tylko w zakresie
wymaganym przez te charakterystyki konstrukcyjne, ktore uniemozliwiaja spetnienie tych procedur; oraz

b) by¢ zatwierdzone przez wtadze certyfikujace.
8.6.1.5  Procedury wzorcowe musza by¢ ustalane dla nastgpujacych wzorcowych warunkéw atmosferycznych:
a) cisnienie atmosferyczne na poziomie morza 1013,25 hPa;
b) temperatura otaczajacego powietrza 25°C, tj. ISA + 10° C;
c) wilgotnos¢ wzglgdna 70%; oraz
d) brak wiatru.
8.6.1.6 W p. 8.6.2 c), 8.6.3.1c) oraz 8.6.4 c) maksymalne obroty normalnego uzytkowania musza by¢ przyjete jako
maksymalne obroty wirnika dla kazdej procedury wzorcowej, zgodnie z ograniczeniami zdatnosci do lotu, natozonymi przez
wytworceg 1 zatwierdzonymi przez wiadze certyfikujace. Gdy jest okreslona warto$¢ tolerancji dla maksymalnych obrotow
wirnika, wowczas maksymalne obroty wirnika normalnego uzytkowania musza by¢ przyjete jako najwyzsze obroty wirnika
dopuszczone ta tolerancja. Jesli obroty wirnika zaleza automatycznie od warunkéw lotu, wowczas musza by¢ uzyte

maksymalne obroty wirnika dla normalnego uzytkowania, odpowiednie dla wzorcowych warunkéw lotu danej procedury
certyfikacji hatasu. Je$li obroty wirnika moga by¢ zmieniane przez dzialanie pilota, woéwczas w trakcie
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procedury certyfikacji hatasu musza by¢ uzyte maksymalne obroty normalnego uzytkowania, podane w dziale ograniczen
instrukcji uzytkowania w locie dla warunkéw wzorcowych.

8.6.2 Wzorcowa procedura startu

Wzorcowa procedura lotu dla startu musi by¢ ustalona w sposob nastgpujacy:

a)

b)

d)

e)

$miglowiec musi by¢ ustabilizowany przy maksymalnej mocy startowej, odpowiadajacej minimalnej wykazywane;j
mocy zabudowanego silnika(-6w), dostgpnej przy wzorcowych warunkach otoczenia lub granicznemu momentowi
obrotowemu przektadni, w zaleznosci, ktora z tych wartosci jest nizsza, oraz wzdhuz toru, rozpoczynajac od punktu
potozonego 500 m przed wzorcowym punktem toru lotu, do 20 m (65 ft) powyzej poziomu ziemi;

predkos¢ dla najlepszego wznoszenia Vy lub najnizsza zatwierdzona predko$¢ dla wznoszenia po starcie, w
zaleznosci, ktora z tych warto$ci jest wigksza, musi by¢ utrzymywana podczas wzorcowej procedury startu;

stale wznoszenie musi by¢ wykonywane z predkoscia obrotowa wirnika ustalona zgodnie z maksymalnymi w
normalnym uzytkowaniu obrotami, certyfikowanymi dla startu;

stata konfiguracja startowa, wybrana przez zglaszajacego, musi by¢ utrzymana podczas wzorcowej procedury startu,
z podwoziem w pozycji zgodnej z probami certyfikacyjnymi zdatnosci do lotu dla ustalenia predkosci maksymalnego
wznoszenia Vy;

masa $migtowca musi by¢ maksymalng masa startowa, dla ktorej wystapiono o certyfikacjg hatasu; oraz

wzorcowy tor startu jest okreslony jako odcinek linii prostej, nachylony od punktu startu (500 m przed

umiejscowieniem $rodkowego mikrofonu oraz 20 m (65 ft) powyzej poziomu ziemi) pod katem odpowiadajacym
najlepszemu wznoszeniu (BRC) i V,, dla minimalnych wykazywanych osiagow silnika.

8.6.3 Wzorcowa procedura nalotu

8.6.3.1  Wzorcowa procedura nalotu musi by¢ ustalona w sposob nastgpujacy:

a)

b)

<)

d)

€)

$miglowiec musi by¢ ustabilizowany w poziomym locie nad wzorcowym punktem toru lotu na wysokosci 150 m
(492 ft),

predkosé 0,9 Vi lub 0,9 Vi albo 0,45 Vi + 120 knvh (0,45 Vi + 65 kt) lub 0,45 Vyg + 120 km/h (0,45 Vi + 65 kt),
w zaleznosci, ktora z tych warto$ci jest najmniejsza, musi by¢ utrzymana podczas wzorcowej procedury nalotu;

Uwaga.— Dla certyfikacji hatasu Vy jest okreslona jako predkos¢ powietrzna w locie poziomym, uzyskana przy
uzyciu momentu obrotowego odpowiadajqcego minimalnej wartosci dla zainstalowanego silnika, maksymalnej mocy
ciqglej, rozporzqdzalnej dla cisnienia na poziomie morza (1013,25 hPa) i temperatury powietrza otoczenia 25 °C przy
stosownej maksymalnej certyfikowanej masie. Vyg jest okreslona jako predkos¢ nieprzekraczalna ze wzgledu na
zdatnos¢ do lotu, narzucona przez producenta i zatwierdzona przez wladze certyfikujqce.

nalot musi by¢ wykonany z ustabilizowanymi obrotami wirnika, odpowiadajacymi maksymalnej predkosci obrotowej
normalnego uzytkowania, certyfikowanej dla lotu poziomego;

$miglowiec musi by¢ w konfiguracji przelotowej; oraz

masa $migtowca musi odpowiada¢ maksymalnej masie startowe;j, dla ktorej wystapiono o certyfikacjg hatasu.

8.6.3.2 Wartosci Vy i/lub Vg, uzyte przy certyfikacji hatasu, musza by¢ podane w zatwierdzonej instrukcji uzytkowania
w locie.
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8.6.4 Wzorcowa procedura podejscia
Wzorcowa procedura podejscia musi by¢ ustalona w sposob nastepujacy:
a) S$miglowiec musi by¢ ustabilizowany i poruszac sig po torze podejscia, pochylonym pod katem 6,0°;
b) podejscie musi by¢ wykonane z ustabilizowana prgdkoscia powietrzna, rowna predkosei dla najlepszego wznoszenia
V,, lub z najnizsza zatwierdzona predkoscia dla podejscia, w zalezno$ci od tego, ktora z tych warto$ci jest wigksza, z
ustabilizowana moca podczas podejscia, przelotu nad wzorcowym punktem toru lotu i kontynuowania lotu do

normalnego przyziemienia;

¢) podejscie musi by¢ wykonane z ustabilizowanymi obrotami wirnika jako maksymalnymi obrotami, certyfikowanymi
dla podejscia, przy normalnym uzytkowaniu,

d) stata konfiguracja podejscia, zastosowana podczas prob certyfikacyjnych zdatnosci do lotu z wysunigtym podwoziem,
musi by¢ utrzymana podczas wzorcowej procedury podejscia; oraz

e) masa $Smiglowca w chwili przyziemienia musi by¢ maksymalng masa do ladowania, dla ktdérej wystapiono o
certyfikacje hatasu.
8.7 Procedury prob

8.7.1 Procedury proéb w zakresie zdatnosci do lotu i hatasu musza by¢ zatwierdzone przez wladze certyfikujace Panstwa
wydajacego certyfikat.

8.7.2 Procedury prob i pomiary hatasu musza by¢ kierowane i mie¢ przebieg zgodny z zatwierdzonym sposobem uzyskania
miary oceny hatasu, oznaczonej jako efektywny poziom hatasu odczuwalnego EPNL, w jednostkach EPNdB, jak opisano w
dodatku 2.

8.7.3 Warunki prob i procedury musza $cisle odpowiada¢ wzorcowym warunkom i procedurom lub dane akustyczne
musza by¢ skorygowane metodami, podanymi w dodatku 2, do wzorcowych warunkow i procedur okreslonych w niniejszym
rozdziale.

8.7.4 Poprawki na roznice pomigdzy procedurami lotu podczas badan i wzorcowymi nie moga przekroczyé:

a) dla startu: 4,0 EPNdB, dla ktérych suma arytmetyczna A, i wyrazenia —7,5 log (QK/Q,K,) z A, nie moze przekroczy¢
2,0 EPNdB;

b) dla nalotu lub podejscia: 2,0 EPNdB.
8.7.5 Podczas prob $rednia predkos$¢ obrotowa wirnika nie moze rozni¢ si¢ od maksymalnej predkosci obrotowej dla
normalnego uzytkowania o wigcej niz £1,0% w czasie, gdy poziom hatasu jest w zakresie 10 dB ponizej wartosci

maksymalne;j.

8.7.6 Predkos¢ powietrzna $miglowca nie moze r6zni¢ si¢ od predkosci wzorcowej, stosownej do wykazania w locie, o
wigcej niz £9 km/h (5 kt) w czasie, gdy poziom hatasu jest w zakresie 10 dB ponizej wartosci maksymalne;j.

8.7.7 Liczba poziomych przelotow, wykonanych w kierunku pod wiatr, musi by¢ réwna liczbie przelotow z wiatrem.
8.7.8 Smiglowiec musi lecie¢ wewnatrz korytarza £10° lub +20 m, w zaleznosci, ktora warto$é jest wicksza, liczac od
pionu nad rzutem wzorcowego toru lotu, w czasie, gdy poziom hatasu jest w zakresie 10 dB ponizej wartosci maksymalnej

(patrz rys. 8-1).

8.7.9 Wysokos¢ $miglowca w czasie nalotu nad punkt pomiarowy nie moze rézni¢ si¢ od wysokosci wzorcowej o wigcej
niz £9 m (30 ft).
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8.7.10 W czasie wykazywania hatasu podej$cia, $miglowiec musi poruszac sig z ustabilizowana stala predkoscia wewnatrz

przestrzeni powietrznej, zawartej migdzy katami podejscia 5,5° 1 6,5°.

masy i moga by¢ prowadzone przy masie nieprzekraczajacej 105% stosownej maksymalnej certyfikowanej masy. Dla

Proby musza by¢ prowadzone przy masie $migtowca nie mniejszej niz 90% stosownej maksymalnej certyfikowane;j
kazdego z trzech warunkow lotu co najmniej jedna proba musi by¢ wykonana z maksymalna certyfikowana masg lub

8.7.11
Uwaga.— Material przewodni na temat stosowania procedur réwnowaznych jest zawarty w Srodowiskowym Podreczniku

wigksza.
Technicznym na temat uzycia Procedur w Certyfikacji Hatasu Statkow Powietrznych (Doc 9501).

5

PNLTM + 10

.’
-
o
.

PNLTM

PNLTM - 10

Rys. 8-1. Zakres tolerancji odchylenia bocznego Smiglowca.
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ROZDZIAL 9. ZABUDOWANE POMOCNICZE ZESPOLY NAPEDOWE (APU)
I PODLACZONE DO NICH UKELADY STATKOW POWIETRZNYCH
PODCZAS OPERACJI NAZIEMNYCH

Uwaga.— Normy i zalecane metody postepowania dla tego Rozdzialu nie zostaly jeszcze opracowane.
Tymczasowo w celu certyfikacji halasu zabudowanych pomocniczych zespolow napedowych (APU) i
towarzyszqcych uktadow statkow powietrznych moze by¢ stosowany przewodnik zawarty w uzupetnieniu C:

a) we wszystkich statkach powietrznych, dla ktorych wniosek o certyfikat typu byl przediozony lub inna
rownowazna, okreslona procedura zostata przeprowadzona przez wladze certyfikujqce 6 pazdziernika 1977 r.
lub pozniej; oraz

b) w statkach powietrznych istniejqcego projektu typu, dla ktorych wniosek o zmiane projektu typu, dotyczqcq
podstawowej instalacji APU, byl przedlozony lub inna rownowazna, okreslona procedura byla przeprowadzona
przez wladze certyfikujqce 6 pazdziernika 1977 r. lub pozniej.
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ROZDZIAL 10. SAMOLOTY Z NAPEDEM SMIGLOWYM O MASIE
NIEPRZEKRACZAJACEJ 8 618 kg — WNIOSEK O CERTYFIKAT TYPU LUB
WERSJI POCHODNEJ, PRZEDLOZONY 17 LISTOPADA 1988 R. LUB POZNIEJ

10.1 Zakres stosowania
Uwaga 1.— Patrz takze Rozdziat 1, punkt 1.10i 1.11.
Uwaga 2.— Patrz uzupetnienie E, zawierajqce przewodnik na temat interpretacji ponizszych postanowien.

10.1.1 Normy niniejszego rozdzialu musza by¢ stosowane do wszystkich samolotéw z napgdem $miglowym
i ich wersji pochodnych z certyfikowana masa startowa nieprzekraczajaca 8 618 kg, z wyjatkiem samolotow
specjalnie konstruowanych do celow akrobacji, rolniczych i przeciwpozarowych oraz motoszybowcow zdolnych
do samodzielnego utrzymywania wysokosci.

10.1.2 Dla samolotéw, dla ktéorych wniosek o certyfikat typu lub wszystkich wersji pochodnych byt
przediozony lub inna rownowazna, okreslona procedura zostala przeprowadzona przez wtadze certyfikujace 17
listopada 1988 lub pdzniej, z wyjatkiem samolotow okre§lonych w p. 10.1.4, musza by¢ stosowane granice
hatasu podane w p. 10.4 a).

10.1.3 Dla samolotow okreslonych w p. 10.1.2, lecz ktore nie spelniaja norm niniejszego rozdzialu i dla
ktorych wniosek o certyfikat typu lub wszystkich wersji pochodnych byt przedtozony lub inna rownowazna,
okreslona procedura zostata przeprowadzona przez wladze certyfikujace przed 17 listopada 1993 r., musza by¢
stosowane normy zawarte w Rozdziale 6.

10.1.4 Dla samolotow jednosilnikowych, z wyjatkiem samolotow specjalnie konstruowanych do celow
akrobacji, rolniczych i przeciwpozarowych, motoszybowcow zdolnych do samodzielnego utrzymywania
wysokosci, wodnosamolotow ptywakowych i amfibii, dla ktérych:

a) wniosek o certyfikat typu lub wszystkich wersji pochodnych byt przedtozony lub inna réwnowazna,
okreslona procedura zostata przeprowadzona przez wiadze certyfikujace 4 listopada 1999 r. lub p6znie;j,
musza by¢ stosowane granice hatasu podane w p. 10.4 b);

b) wniosek o certyfikat typu dla wersji pochodnych byl przedtozony lub inna, rownowazna procedura
zostata przeprowadzona 4 listopada 1999 r. lub pdzniej, ale dla ktorych wniosek o certyfikat typu byt
przediozony lub inna réwnowazna procedura byla przeprowadzona przez wiladze certyfikujace przed 4
listopada 1999 r., musza by¢ stosowane granice hatasu podane w p. 10.4 b);

¢) wymagania punktu b) stosuja sig, ale ktore nie spetniajq granic hatasu podanych w p. 10.4 b), musza by¢
zastosowane granice hatasu z p. 10.4 a) pod warunkiem, ze wniosek dla wersji pochodnej zostat
przedtozony przed 4 listopada 2004 r.

10.2 Miara oceny halasu
Miara oceny hatasu musi by¢ maksymalny, skorygowany charakterystyka A, poziom dzwigku (Lama), jak
okreslono w dodatku 6.

10.3 Wzorcowe punkty pomiaru halasu

10.3.1 Samolot badany zgodnie z niniejszymi normami nie moze przekroczy¢ okreslonego w p. 10.4
poziomu hatasu we wzorcowym startowym punkcie pomiaru hatasu.
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10.3.2 Wzorcowym startowym punktem pomiaru hatasu jest punkt na przedluzeniu osi drogi startowej,
potozony w odlegtosci 2 500 m od poczatku rozbiegu.
10.4 Maksymalne poziomy halasu

Maksymalne poziomy hatasu, okreslone zgodnie z metoda oceny hatasu, podana w dodatku 6, nie moga
przekroczy¢ nastgpujacych wartosei:

a) dla samolotow okreslonych w p. 10.1.2 i 10.1.4 c), stata granica 76 dB(A) dla samolotéw o masie do 600
kg, rosnaca liniowo od tego punktu wraz z logarytmem masy samolotu do 1 400 kg, gdzie osiaga wartos¢
88 dB(A), ktora jest stata do masy 8 618 kg; oraz

b) dla samolotéw okreslonych w p. 10.1.4 a) i b), stata granica 70 dB(A) dla samolotéw o masie do 570 kg,

rosnaca liniowo od tego punktu wraz z logarytmem masy samolotu do 1 500 kg, gdzie osiaga warto$¢ 85
dB(A), ktora jest stata do masy 8 618 kg.

10.5 Wzorcowe procedury certyfikacji halasu

10.5.1 Warunki ogo6lne
10.5.1.1 Obliczenia procedur wzorcowych i torow lotu musza by¢ zatwierdzone przez wiadze certyfikujace.

10.5.1.2 Z wyjatkiem warunkéw okreslonych w punkcie 10.5.1.3, wzorcowa procedura startu musi
odpowiada¢ okreslonej w p. 10.5.2.

10.5.1.3 Gdy wnioskujacy wykaze, ze charakterystyki konstrukcyjne samolotu nie pozwalaja na wykonanie
lotow zgodnie z p. 10.5.2, wzorcowe procedury musza:

a) wprowadza¢ odstgpstwa od procedur wzorcowych, okreslone tylko w zakresie wymaganym przez te
charakterystyki konstrukcyjne, ktore uniemozliwiaja spetnienie tych procedur; oraz

b) by¢ zatwierdzone przez wiladze certyfikujace.

10.5.1.4 Procedury wzorcowe musza by¢ obliczane z uwzglednieniem nastgpujacych warunkow
atmosferycznych:

a) cis$nienie atmosferyczne na poziomie morza 1 013,25 hPa;
b) temperatura powietrza otaczajacego 15°C, tj. ISA;

c) wilgotnos¢ wzgledna 70%; oraz

d) brak wiatru.

10.5.1.5 Akustyczne wzorcowe warunki atmosferyczne musza by¢ takie same, jak wzorcowe warunki
atmosferyczne dla lotu.

10.5.2 Wzorcowa procedura startu

Startowy tor lotu musi by¢ obliczany biorac pod uwage nastgpujace dwie fazy:
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Pierwsza faza

a) Moc startowa musi by¢ uzyta od punktu zwolnienia hamulcéw do punktu, w ktérym samolot osiaga
wysokos$¢ 15 m (50 ft) ponad droga startowa.

b) Stala konfiguracja startowa, wybrana przez wnioskujacego, musi by¢ utrzymana podczas tej fazy.

¢) Masa samolotu w chwili zwolnienia hamulcéw musi by¢ rowna maksymalnej masie startowej, ktora
podano we wniosku o certyfikacj¢ hatasu.

d) Dtugosé pierwszej fazy musi odpowiada¢ dhugosci podanej w danych zdatnosci do lotu dla startu na
poziomej, utwardzonej drodze startowe;.

Druga faza
a) Poczatek drugiej fazy odpowiada koncowi pierwszej fazy.

b) Samolot podczas calej drugiej fazy musi by¢ w konfiguracji wznoszenia z wciagnigtym podwoziem, jesli
jest weiagane, oraz z ustawieniem klap odpowiadajacym normalnemu wznoszeniu.

c) Predkos¢ musi odpowiada¢ predkosci dla najlepszego wznoszenia V.

d) Moc startowa i, jesli samolot jest wyposazony w $migla o statym skoku lub stalych obrotach, startowa
predkos¢ obrotowa silnika (rpm) musza by¢ utrzymane podczas catej drugiej fazy. Jezeli ograniczenia
zdatno$ci do lotu nie pozwalaja na stosowanie mocy startowej lub obrotéw startowych (rpm) az do
osiagnigcia punktu wzorcowego, wowczas moc startowa i obroty startowe musza by¢ utrzymane tak
dlugo, jak jest to dopuszczone przez te ograniczenia, a nastgpnie musi by¢ zastosowana maksymalna moc
ciagta i odpowiednie obroty. Nie jest dopuszczalne ograniczanie czasu stosowania mocy startowej i
obrotow w celu spelnienia wymagan tego rozdziatu. Wzorcowa wysokos$¢ musi by¢ obliczana przy
przyjmowaniu gradientow wznoszenia stosownych dla kazdej kolejnej ustawionej mocy.

10.6 Procedury prob

10.6.1 Procedury prob musza by¢ zatwierdzone w zakresie zdatno$ci do lotu i hatasu przez wiadze
certyfikujace Panstwa wydajacego certyfikat.

10.6.2 Procedury prob i pomiary hatasu musza by¢ prowadzone i kierowane w przyjety sposéb w celu
uzyskania miary oceny hatasu w jednostkach L.y, jak opisano w dodatku 6.

10.6.3 Dane akustyczne musza by¢ skorygowane metodami podanymi w dodatku 6 do warunkow
wzorcowych, okreslonych w niniejszym rozdziale.

10.6.4 Jesli sa uzyte rownowazne procedury prob, wowczas procedury prob i wszystkie metody korekcji
wynikow do procedur wzorcowych musza by¢ zatwierdzone przez wiadze certyfikujace.

Uwaga.— Material przewodni na temat stosowania procedur réwnowaznych jest zawarty w Srodowiskowym Podreczniku
Technicznym na temat uzycia Procedur w Certyfikacji Hatasu Statkéw Powietrznych (Doc 9501).
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ROZDZIAL 11. SMIGLOWCE O MAKSYMALNEJ CERTYFIKOWANEJ
MASIE STARTOWEJ NIEPRZEKRACZAJACEJ 3 175 kg

11.1 Zakres stosowania
Uwaga.— Patrz takze Rozdzial 1, punkt 1.10i 1.11.

11.1.1 Normy niniejszego rozdzialu musza by¢ stosowane do wszystkich $miglowcow o maksymalnej
certyfikowanej masie startowej nieprzekraczajacej 3175 kg, do ktorych stosuja si¢ p. 11.1.2, 11.1.3 1 11.14, z
wyjatkiem projektowanych wylacznie dla zastosowan rolniczych, przeciwpozarowych lub przewozenia
tadunkéw zewnetrznych.

11.1.2 Dla $migltowcdéw, dla ktorych wniosek o certyfikat typu byt przedlozony lub inna réwnowazna
okreslona procedura zostala przeprowadzona przez wiadze certyfikujace 11 listopada 1993 r. lub podzniej, z
wyjatkiem $migtowcow okreslonych w p. 11.1.4, musza by¢ stosowane poziomy hatasu podane w p. 11.4.1.

11.1.3 Dla wersji pochodnej $miglowca, dla ktérej wniosek o certyfikat typu dla zmiany projektu typu byt
przedtozony lub inna rownowazna okres§lona procedura zostata przeprowadzona przez wladze certyfikujace 11
listopada 1993 r. lub podzniej, z wyjatkiem $§miglowcow okreslonych w p. 11.1.4, musza by¢ stosowane poziomy
hatasu podane w p. 11.4.1.

11.1.4 Dla wszystkich §miglowcow, wlaczajac ich wersje pochodne, dla ktorych wniosek o certyfikat typu
byt przedlozony lub inna réwnowazna okreslona procedura zostata przeprowadzona przez wladze certyfikujace

21 marca 2002 r. lub pdzniej, musza by¢ stosowane poziomy hatasu podane w p. 11.4.2.

11.1.5 Certyfikacja $migtowcoéw zdolnych do przewozenia tadunkéw zewngtrznych lub wyposazenia
zewngtrznego musi by¢ przeprowadzana bez tych tadunkow lub wyposazenia.

Uwaga.— Smiglowce spelniajgce normy z tadunkami wewnetrznymi mogq by¢ wylqczone z zakresu stosowania tych
przepisow, gdy przewozq tadunki zewnetrzne lub wyposazenie zewnetrzne, jesli takie operacje sq przeprowadzane przy masie
catkowitej lub z innymi parametrami operacyjnymi, przekraczajqcymi te, dla ktérych przeprowadzano certyfikacje zdatnosci
do lotu z tadunkami wewnetrznymi.

11.1.6 Zglaszajacy moze zgodnie z p. 11.1.1, 11.1.2, 11.1.3 i 11.1.4 wykaza¢ spelnienie wymagan Rozdziatu
8 zamiast wymagan niniejszego rozdziatu.
11.2 Miara oceny halasu

Miarg oceny hatasu musi by¢ ekspozycyjny poziom dzwigku SEL, jak opisano w dodatku 4.

11.3 Wzorcowy punkt pomiaru halasu
Smiglowiec w czasie prob, zgodnie z niniejszymi normami, nie moze przekroczyé poziomow hatasu,

okreslonych w p. 11.4, we wzorcowym punkcie toru lotu, znajdujacym si¢ na ziemi 150 m (492 ft) pionowo
ponizej toru lotu, okreslonego we wzorcowej procedurze nalotu (patrz p. 11.5.2.1).
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Uwaga.— Patrz uzupelnienie H (Wytyczne do uzyskania danych w zakresie hatasu $miglowcow w celu
planowania przestrzennego), ktore okresla akceptowalne dodatkowe procedury danych planowania
przestrzennego (LUP).

11.4 Maksymalny poziom halasu

11.4.1 Dla $miglowcow, wymienionych w p. 11.1.2 i 11.1.3, maksymalne poziomy hatasu, okreslone
zgodnie z metoda oceny hatasu wedlug dodatku 4, nie moga przekroczy¢ wartosci 82 decybeli SEL dla
$miglowcoéw o maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla ktérej wystapiono o certyfikacj¢ hatasu,
rosnacej do 788 kg, ktora to warto$¢ nastgpnie zwigksza si¢ liniowo wraz z logarytmem masy startowej w
stopniu 3 decybele przy podwojeniu masy.

11.4.2 Dla $miglowcow, wymienionych w p. 11.1.4, maksymalne poziomy halasu, okreslone zgodnie z
metoda oceny hatasu wedlug dodatku 4, nie moga przekroczy¢ wartosci 82 decybeli SEL dla $miglowcoéw o
maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla ktorej wystapiono o certyfikacje hatasu, rosnacej do 1 417 kg,
ktdra to warto$¢ nastgpnie zwigksza si¢ liniowo wraz z logarytmem masy startowej w stopniu 3 decybele przy
podwojeniu masy.

11.5 Wzorcowa procedura certyfikacji halasu

11.5.1 Warunki ogolne

11.5.1.1 Procedura wzorcowa musi spelnia¢ odpowiednie wymagania zdatno$ci do lotu oraz musi by¢
zatwierdzona przez wladze certyfikujace.

11.5.1.2 Z wyjatkiem inaczej zatwierdzonych, wzorcowa procedura nalotu musi by¢ taka, jak okreslono w p.
11.5.2.

11.5.1.3 Gdy wnioskujacy wykaze, ze charakterystyki konstrukcyjne $miglowca moglyby uniemozliwia¢
przeprowadzenie lotu zgodnie z p. 11.5.2, procedura wzorcowa musi pozwala¢ na odstgpstwa od standardowej
procedury wzorcowej, zatwierdzane przez wladze certyfikujace, lecz tylko w zakresie wymaganym przez te
charakterystyki konstrukcyjne, ktore uniemozliwiaja spetnienie wymagan tych procedur.

11.5.1.4 Procedura wzorcowa musi by¢ wustalona dla nastgpujacych wzorcowych warunkow
atmosferycznych:

a) cis$nienie atmosferyczne na poziomie morza 1 013,25 hPa;
b) temperatura powietrza otaczajacego 25° C;

¢) wilgotnos$¢ wzgledna 70 procent; oraz

d) brak wiatru.

11.5.1.5 Maksymalne obroty normalnego uzytkowania musza by¢ przyjmowane jako najwyzsze obroty
wirnika, zgodnie z ograniczeniami zdatno$ci do lotu, nalozonymi przez wytworcg i zatwierdzonymi przez
wladze certyfikujace. Gdy jest okreslona warto$¢ tolerancji dla najwyzszych obrotéw wirnika, wowczas
maksymalne obroty wirnika normalnego uzytkowania musza by¢ przyjmowane jako najwyzsze obroty wirnika
dopuszczone ta tolerancja. Jesli obroty wirnika zaleza automatycznie od warunkow lotu, woéwczas musza by¢
uzyte maksymalne obroty wirnika dla normalnego uzytkowania, odpowiednie dla wzorcowych warunkéw lotu
danej procedury certyfikacji hatasu. Jesli obroty wirnika moga by¢ zmieniane przez dziatanie pilota, wowczas w
trakcie procedury certyfikacji hatasu musza by¢ uzyte maksymalne obroty normalnego uzytkowania, podane w
dziale ograniczen instrukcji uzytkowania w locie, dla warunkéw wzorcowych.
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11.5.2 Procedura wzorcowa

11.5.2.1 Procedura wzorcowa musi by¢ ustalona w sposob nastgpujacy:

a) Smiglowiec musi by¢ ustabilizowany w locie poziomym ponad wzorcowym punktem toru lotu na
wysokosci 150 m (492 ft) = 15 m (50 ft);

b) predkosé 0,9 Vi lub 0,9 Vg, lub 0,45 Vi + 120 km/h (65 kt) lub 0,45 Ve + 120 km/h (65 kt), zaleznie,
ktora warto$¢ jest najmniejsza, musi by¢ utrzymana w ciagu wzorcowej procedury nalotu. Dla zastosowan
certyfikacji hatasu, Vy; jest okreslona jako predkos¢ powietrzna w locie poziomym, uzyskana przy uzyciu
momentu obrotowego, odpowiadajacego minimalnej wartoéci dla zainstalowanego silnika, maksymalnej
mocy ciaglej, rozporzadzalnej w warunkach cis$nienia na poziomie morza (1 013,25 hPa) i temperaturze
otoczenia 25°C, przy stosownej maksymalnej certyfikowanej masie. Vg jest okreslona jako predkosc
nieprzekraczalna ze wzgledu na zdatno$¢ do lotu, narzucona przez producenta i zatwierdzona przez wladze
certyfikujace;

¢) nalot musi by¢ wykonany z predkoscia obrotowa wirnika ustabilizowana jako maksymalna predkosé
obrotowa normalnego uzytkowania, certyfikowana dla lotu poziomego;

d) $miglowiec musi by¢ w konfiguracji przelotowej; oraz

e) masa $miglowca musi odpowiada¢ maksymalnej masie startowej, dla ktorej wystapiono o certyfikacje
hatasu.

11.5.2.2 Wartosci Vy i/lub Vg, uzyte przy certyfikacji hatasu, musza by¢ podane w zatwierdzonej instrukcji
uzytkowania w locie.

11.6 Procedury préb

11.6.1 Procedury prob musza by¢ zatwierdzone w zakresie zdatno$ci do lotu i hatasu przez wiadze
certyfikujace Panstwa wydajacego certyfikat.

11.6.2 Procedury prob i pomiary hatasu musza by¢ kierowane i mie¢ przebieg zgodny z zatwierdzonym
sposobem uzyskania miary oceny hatasu, oznaczonej jako ekspozycyjny poziom dzwigku (SEL) w decybelach,
skorygowany charakterystyka A, jak opisano w dodatku 4.

11.6.3 Warunki prob i procedury musza $cisle odpowiada¢ warunkom wzorcowym i procedurom lub dane
akustyczne musza by¢ skorygowane metodami, podanymi w dodatku 4, do wzorcowych warunkéw i procedur
okreslonych w niniejszym rozdziale.

11.6.4 Podczas prob, liczba lotdow wykonanych w kierunku pod wiatr musi by¢ réwna liczbie lotow z
wiatrem.

11.6.5 Poprawki na réznice pomi¢dzy procedurami lotu podczas badan i wzorcowymi nie moga przekraczac
2,0 dB(A).

11.6.6 Podczas prob srednia predko$¢ obrotowa wirnika nie moze rézni¢ si¢ od maksymalnej predkosci
obrotowej normalnego uzytkowania o wigcej niz £ 1,0% w czasie, gdy poziom hatasu jest w zakresie 10 dB
ponizej warto$ci maksymalnej.

11.6.7 Predkos¢ Smiglowca nie moze roznic sig¢ od predkosci wzorcowej, stosownej do wykazania w locie,
jak opisano w dodatku 4, o wigcej niz £5 km/h (£3 kt) w czasie, gdy poziom hatasu jest w zakresie 10 dB
ponizej warto$ci maksymalne;j.

11.6.8 Smigtowiec musi lecie¢ wewnatrz korytarza +10° od pionu nad wzorcowym rzutem toru lotu i
wzorcowym punktem pomiaru hatasu.

11.6.9 Proby musza by¢ przeprowadzone przy masie $miglowca nie mniejszej niz 90% stosownej
maksymalnej masy certyfikowanej i moga by¢ przeprowadzone przy masie nie przekraczajacej 105% stosowne;j
maksymalnej masy certyfikowane;j.

Uwaga.— Material przewodni na temat stosowania procedur réwnowaznych zawarty jest w Srodowiskowym Podreczniku
Technicznym na temat uzycia Procedur w Certyfikacji Hatasu Statkow Powietrznych (Doc 9501).
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ROZDZIAL 12. SAMOLOTY NADDZWIEKOWE

12.1 Samoloty naddzwigkowe — wniosek o certyfikat typu
przedlozony przed 1 stycznia 1975 r.

12.1.1 Normy Rozdziatu 2 tej czgsci, z wyjatkiem maksymalnych pozioméw hatasu okreslonych w p. 2.4,
musza by¢ stosowane do wszystkich samolotéw naddzwigkowych, wlaczajac ich wersje pochodne, dla ktorych
wniosek o certyfikat typu byl przedlozony lub inna rownowazna, okreslona procedura zostata przeprowadzona
przez whadze certyfikujace przed 1 stycznia 1975 r. i dla ktorych certyfikat zdatnosci do lotu dla poszczegdlnego
samolotu byl wydany po raz pierwszy po 26 listopada 1981 r.

12.1.2 Maksymalne poziomy halasu samolotéw, o ktérych mowa w p. 12.1.1, okreslone zgodnie z metoda
oceny hatasu, zawarta w dodatku 1, nie moga przekracza¢ zmierzonych pozioméw hatasu samolotu danego typu,
certyfikowanego pierwotnie.

12.2 Samoloty naddzwigkowe — wniosek o certyfikat typu
przedlozony 1 stycznia 1975 r. lub pézniej

Uwaga.- Normy i zalecane metody postepowania dla tych samolotow nie sq jeszcze opracowane, ale poziomy
hatasu podane w Rozdziale 3 tej czesci, stosowne do poddzwiekowych samolotow odrzutowych, mogq by¢ uzyte
jako wytyczne do samolotow, dla ktorych wniosek o certyfikat typu byl przedlozony lub inna, rownowazna
okreslona procedura zostata przeprowadzona przez wladze certyfikujqce 1 stycznia 1975 r. lub pozniej.
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ROZDZIAL 13. PRZEMIENNOPLATY

Uwaga 1.— Normy i zalecane metody postepowania dla tego rozdzialu jeszcze nie sq opracowane.
Tymczasowo w celu certyfikacji hatasu przemiennoptatow, dla ktorych wniosek o certyfikat typu zostat
przedlozony lub inna rownowazna, okreslona procedura zostata przeprowadzona przez wiadze certyfikujqce
13 maja 1998 r. lub pozniej oraz w celu dostarczenia danych dla planowania przestrzennego mogq byé

wykorzystywane wytyczne, zawarte w uzupetnieniu F.

Uwaga 2.— Gdzie jest to stosowne, przy rozwoju tych wytycznych szeroko stosuje sie normy certyfikacji
hatasu dla smiglowcow, zawarte w Rozdziale §.
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CZESC III. POMIAR HALASU
W CELU MONITOROWANIA

Uwaga.— Ponizsze zalecenie zostato opracowane, aby pomoc Panstwom, ktore prowadzq pomiary hatasu w
celu monitorowania, do czasu osiqgniecia porozumienia w zakresie stosowania pojedynczej metody.

Zalecenie.— Gdy pomiary hatasu statkow powietrznych sq prowadzone w celu monitorowania, powinna by¢
zastosowana metoda opisana w dodatku 5.

Uwaga.— Ten cel jest okreslony nastgpujqco: monitorowanie spelnienia i sprawdzanie efektywnosci
wymagan otoczenia wzgledem hatasu, ktore mogq by¢ ustalone dla statkow powietrznych w locie lub na ziemi.
Moze by¢ niezbedne wskazanie stopnia korelacji pomiedzy wartosciami uzyskanymi metodq stosowanq przy
pomiarach hatasu dla celow projektowania statkéow powietrznych a metodq (metodami) uzytq przy
moniforowaniu.
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CZESC IV. OCENA HALASU
PORTU LOTNICZEGO

Uwaga.— Ponizsze zalecenie zostalo opracowane w celu wspierania miedzynarodowej komunikacji pomiedzy
Panstwami, ktore przyjety rozne metody oceny hatasu dla celow planowania przestrzennego.

1. Zalecenie.— Gdy podejmowane jest miedzynarodowe poréwnanie ocen hatasu pomiedzy portami
lotniczymi, powinna by¢ uzyta metodologia opisana w Zalecanej metodzie obliczania konturéw hatasu wokot
portow lotniczych (Circ. 205).

2. Zalecenie.— Umawiajqce sie Panstwa, ktore jeszcze nie przyjely narodowej metodologii oceny hatasu lub

rozwazajq jej zmiane, powinny zastosowa¢ metodologi¢ opisanq w Zalecanej metodzie obliczania konturow
hatasu wokot portow lotniczych (Cire. 205).
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CZESC V. ZROWNOWAZONE PODEJSCIE DO ZARZADZANIA HALASEM

Uwaga.— Postanowienia czesci Il niniejszego Zatqcznika sq ukierunkowane na certyfikacje hatasu, ktorq
cechuje maksymalny hatas, emitowany przez statek powietrzny. Stosowanie procedur zmniejszajqcych hatas,
zatwierdzonych przez wladze narodowe i wiqczonych do instrukcji operacyjnych, spowoduje obnizenie hatasu
podczas uzytkowania statkow powietrznych.

1. Zréwnowazone podejscie do zarzadzania hatasem sktada si¢ z identyfikacji problemu hatasu w porcie
lotniczym oraz analizy roéznych dostgpnych $rodkéw dla obnizenia halasu poprzez badanie czterech
podstawowych elementéw, ktérymi sa: zmniejszanie hatasu zrédla (stuza temu postanowienia czsci II
niniejszego Zatacznika), planowanie i zarzadzanie przestrzenne, procedury operacyjne zmniejszajace hatas oraz
ograniczenia operacyjne; ich celem jest rozwiazanie problemu hatasu w sposob najbardziej efektywny pod
wzgledem kosztow. Wszystkie elementy zrownowazonego podejscia sa omowione w Przewodniku na temat
zrownowazonego podejscia do zarzqdzania hatasem (Doc 9829).

2. Procedury operacyjne statkéw powietrznych zmniejszajace hatas nie moga by¢ wprowadzone, dopoki
wladze kierujace, opierajac si¢ na odpowiednich badaniach i konsultacjach, nie stwierdza, ze problem hatasu
istnieje.

3. Zalecenie.— Przy opracowywaniu operacyjnych procedur zmniejszajqcych hatas statkow powietrznych

powinno prowadzi¢ sie konsultacje z uzytkownikami danego lotniska.

4. Zalecenie.— Przy opracowywaniu odpowiednich operacyjnych procedur zmniejszajqcych hatas statkéw
powietrznych powinno sie bra¢ pod uwage nastepujqce czynniki:
a) rodzaj i zasieg problemu hatasu wlqczajqc:
1) lokalizacje obszarow wrazliwych na hatas; oraz
2) krytyczne godziny,
b) typy danych statkow powietrznych z uwzglednieniem ich masy, wysokosci lotniska nad poziomem morza i
temperatury;
¢) typy procedur, ktore mogq by¢ najbardziej efektywne;
d) istniejqce przeszkody terenowe (PANS-OPS (Doc 8168), tom 1 i Il); oraz

e) mozliwosci ludzkie w odniesieniu do procedur operacyjnych.

Uwaga 1.— Patrz Zatqcznik 6, czes¢ I, rozdzial 4 w zakresie procedur operacyjnych, zmniejszajqcych hatas
statkow powietrznych.

Uwaga 2.— Material przewodni na temat mozliwosci ludzkich mozna znalezé w Human Factors Training
Manual (Doc 9683).

5. Zalecenie.— Chociaz w wielu panstwach za planowanie i zarzqdzanie przestrzenne odpowiedzialne sq
wladze panstwowe i/lub lokalne, a nie lotnicze, ICAO opracowata material przewodni w celu pomocy tym
wladzom planujqcym, zaopatrujgc je w odpowiednie Srodki dla zapewnienia zgodnosci zarzqdzania
przestrzennego wokotl lotnisk z korzysciq zaréowno dla portu lotniczego, jak i dla okolicznych spolecznosci
(Podrecznik planowania portu lotniczego, czes¢ 2, (Doc 9184)).
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DODATEK 1. METODA OCENY PODCZAS CERTYFIKACJI HALASU
PODDZWIEKOWYCH SAMOLOTOW ODRZUTOWYCH — WNIOSEK
O CERTYFIKAT TYPU PRZEDLOZONY
PRZED 6 PAZDZIERNIKA 1977 R.

Uwaga 1.— Patrz Rozdzial 2 czesci 11.

Uwaga 2.— Procedury niniejszego dodatku stosujq si¢ takze do pewnych typow statkow powietrznych objetych
Rozdziatami 5 i 12.

1. WPROWADZENIE

Uwaga 1.— Niniejsza metoda oceny hatasu zawiera:

a)  proby certyfikacji hatasu i warunki pomiarow,

b)  pomiary hatasu samolotow, odbieranego na ziemi;

¢)  obliczenia skutecznego poziomu halasu odczuwalnego ze zmierzonych danych hatasu; oraz

d)  zglaszanie danych wladzom certyfikujqcym i korekcje zmierzonych danych.

Uwaga 2.— Instrukcje i procedury zawarte w niniejszej metodzie przedstawiono, aby ujednolici¢ przeprowadzanie prob
i stworzy¢ mozliwos¢ poréwnania pomiedzy probami roznych typow samolotéw, przeprowadzanych w roznych miejscach
geograficznych. Metoda ta stosuje sie tylko do samolotow okreslonych w Rozdziale 2 czesci I1.

Uwaga 3.— W punktach od 6 do 9 niniejszego dodatku zamieszczono kompletny wykaz symboli i jednostek, wyrazenia

matematyczne odczuwalnej hatasliwosci, procedur¢ okreSlania rozpraszania dzwicku w atmosferze oraz szczegétowe
procedury korekcji pozioméw hatasu z warunkow rzeczywistych do warunkow wzorcowych.

2. PROBY CERTYFIKACJI HALASU
I WARUNKI POMIAROW

2.1 Postanowienia ogdlne

Niniejszy punkt opisuje warunki, w jakich musi by¢ przeprowadzana certyfikacja hatasu oraz jakie procedury
pomiardw musza by¢ uzyte.

Uwaga.— Wiele wnioskéw o certyfikat hatasu dotyczy tylko niewielkich zmian do projektu typu samolotu. Powstate
zmiany hatasu mogq czesto byc ustalone wiarygodnie bez koniecznosci uciekania sie do kompletnych prob, jak naszkicowano
w tym dodatku. Z tego powodu, wladze certyfikujqce dozwalajq na uzycie stosownych ,,procedur rownowaznych”. Istniejq
takze procedury rownowazne, ktore mogq by¢ uzyte w pelnych probach certyfikacyjnych w celu obnizenia kosztow i
zapewnienia wiarygodnosci wynikow. Material przewodni na temat stosowania procedur rownowaznych w certyfikacji
hatasu poddéwiekowych samolotéw odrzutowych zawarto w Srodowiskowym Podreczniku Technicznym na temat uzycia
Procedur w Certyfikacji Hatasu Statkoéw Powietrznych (Doc 9501).

ZAELACZNIK 16 -TOM 1 APP 1-1 20/11/08



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 426 — Poz. 39

Zalqcznik 16 — Ochrona srodowiska Tom I

2.2 Ogélne warunki préb

2.2.1 Proéby dla wykazania spetnienia ustalonych certyfikacyjnych pozioméw hatasu musza sktadaé sig z
serii startow i ladowan, podczas ktorych beda wykonywane pomiary w punktach wyznaczonych przez wiadze
certyfikujace. Takimi punktami sa zazwyczaj:

a) przelotowy punkt pomiarowy hatasu';
b) punkt pomiaru halasu na podejsciu; oraz
¢) boczny punkt (punkty) pomiaru hatasu?,

ktore sa okreslone dla celow certyfikacji hatasu w p. 2.3 Rozdziatu 2 czgsci 1. Dla upewnienia sig, Ze jest
zmierzony maksymalny poziom hatasu subiektywnego, musi by¢ uzyta dostateczna liczba bocznych punktow
pomiarowych. W celu ustalenia, czy istnieje asymetria pola akustycznego, co najmniej jeden punkt pomiarowy
musi znajdowaé si¢ na przeciwnej linii bocznej. Przy kazdym starcie musza by¢ jednocze$nie wykonywane
pomiary po obu stronach drogi startowej oraz w przelotowym punkcie pomiarowym.

2.2.2 Miejsce pomiaréw hatasu wytwarzanego przez lecacy samolot musi by¢ otoczone wzglednie ptaskim
terenem, bez obiektow charakteryzujacych si¢ zbyt duzym wspoétczynnikiem pochtaniania dzwigku takich, jak
gesta, zbita lub wysoka trawa, krzewy lub tereny zadrzewione. Przestrzen, ograniczona stozkiem o tworzace;j,
nachylonej do osi pionowej pod katem 75°, ktoérego wierzchotek stanowi punkt pomiarowy, powinna by¢ wolna
od wszelkich przeszkod, ktore mogltyby mie¢ znaczacy wplyw na pole akustyczne, wytwarzane przez samolot.
Jesli wysoko$¢ ziemi w punkcie pomiarowym rozni si¢ od wysokosci najblizszego punktu na drodze startowej o
wigcej niz 6 m (20 ft), musi by¢ wykonana korekcja wynikow pomiaréw.

Uwaga.— Takimi przeszkodami mogq by¢ osoby przeprowadzajqce pomiary.

2.2.3  Proby musza by¢ wykonywane w nastgpujacych warunkach atmosferycznych:

a) brak opadow;

b) wilgotnos$¢ wzgledna nie wigksza niz 90% i nie mniejsza niz 30%;

¢) temperatura powietrza nie wyzsza niz 30°C i nie nizsza niz 2°C na wysokosci 10 m (33 ft) nad ziemia;

d) $rednia predko$¢ wiatru na wysokosci 10 m (33 ft) nad ziemia nie wigksza niz 19 km/h (10 kt), a jej
prostopadta sktadowa nie wigksza niz 9 km/h (5 kt). Zalecany jest 30-sekundowy okres usredniania,
obejmujacy czas, gdy poziom hatasu jest w granicach 10 dB ponizej warto$ci maksymalnej; oraz

e) brak inwersji temperatury lub anomalii wiatru, mogacych znaczaco wplywac na poziom hatasu samolotu
podczas jego rejestracji w punkcie pomiarowym, okres§lonym przez wladze certyfikujace.

2.3 Procedury préb samolotu

2.3.1 Procedury prob w zakresie zdatno$ci do lotu i halasu musza by¢ zatwierdzone przez wladze
certyfikujace Panstwa wydajacego certyfikat.

2.3.2 Procedury prob samolotu i pomiary hatasu musza by¢ prowadzone i kierowane w przyjety sposob dla
uzyskania miary oceny hatasu, okreslonej jako efektywny poziom hatasu odczuwalnego EPNL, wyrazony w
jednostkach EPNdB, jak opisano w punkcie 4 niniejszego dodatku.

1. Czasami okreslany jako startowy punkt pomiarowy.
2. Czasami okres$lany jako punkt pomiaru hatasu bocznego.
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2.3.3 Wysokos¢ i potozenie boczne wzgledem przedtuzenia osi drogi startowej musi by¢ okreslone metoda
niezalezna od normalnych przyrzadéw pokladowych, tak, jak radarowe okreslanie potozenia, triangulacja
teodolitem lub technika skalowania fotograficznego. Metoda ta musi by¢é zatwierdzona przez wiladze
certyfikujace.

2.3.4 Pozycja samolotu wzdluz toru lotu musi by¢ zlokalizowana wzgledem zarejestrowanego hatasu przez
uzycie sygnatlow synchronizujacych. Pozycja samolotu musi by¢ rejestrowana wzgledem drogi startowej w
odlegtosci co najmniej 7,4 km (4 NM) od progu drogi startowej podczas podejscia i co najmniej 11 km (6 NM)
od poczatku kotowania przy starcie.

2.3.5 Jesli start jest wykonywany przy masie innej, niz maksymalna masa startowa, dla ktorej wystapiono o
certyfikacje hatasu, wowczas niezbedna korekcja EPNL nie moze przekroczy¢é 2 EPNdB. Jesli podejscie jest
wykonywane przy masie innej, niz maksymalna masa do ladowania, dla ktorej wystapiono o certyfikacjg hatasu,
wowczas niezbgdna korekcja EPNL nie moze przekroczy¢ 1 EPNdB. W celu okre$lenia zalezno$ci EPNL od
masy, zarowno dla warunkéw startu, jak i podejScia, musza by¢ uzyte dane zatwierdzone przez wiadze
certyfikujace.

2.4 Pomiary

2.4.1 Pozycja i dane osiagdw, wymagane w celu wykonania poprawek, okreslonych w p. 5 niniejszego
dodatku, musza by¢ automatycznie rejestrowane w zatwierdzonym zakresie probkowania. Pozycja samolotu w
zaleznosci od drogi startowej musi by¢ rejestrowana od punktu potozonego co najmniej 7,4 km (4 NM) od progu
do punktu przyziemienia przy podejsciu i co najmniej 11 km (6 NM) od poczatku kotowania przy starcie.
Przyrzady pomiarowe musza by¢ zatwierdzone przez wiladze certyfikujace.

2.4.2 Pozycja i dane osiagdw musza by¢ korygowane metodami, opisanymi w p. 5 niniejszego dodatku, do
wzorcowych warunkow meteorologicznych, podanych w p. 5.3.1 a).

2.4.3 Dane akustyczne musza by¢ korygowane metodami opisanymi w punkcie 5 niniejszego dodatku do
wzorcowych warunkéw meteorologicznych, podanych w p. 5.3.1 a) 1), 2) i 3). Dane akustyczne musza by¢ takze
korygowane na odchylenia minimalnej odlegtosci prob od wzorcowej minimalnej odlegtosci pomigdzy torem
lotu samolotu przy podejiciu a punktem pomiarowym, torem lotu przy starcie, pionowo ponad przelotowym
punktem pomiarowym oraz na réznice wigksze niz 6 m (20 ft) pomigdzy wysokosciami punktéw pomiarowych i
najblizszych punktow na drodze startowe;.

2.4.4 Lotniskowa wieza kontroli lotéw lub inne ulatwienie musi by¢ zatwierdzone do stosowania jako
centralne miejsce, gdzie mierzone parametry atmosferyczne sa reprezentatywne dla warunkéw panujacych w
obszarze geograficznym, w ktorym wykonywane sa pomiary hatasu. Jednak predkos§é wiatru przy powierzchni
ziemi oraz temperatura powietrza musza by¢ mierzone w poblizu mikrofonu w punktach pomiarowych
podejscia, linii bocznej i startu, przy czym proby nie moga by¢ uznane, jesli nie sa spetnione warunki, podane w
punkcie 2 niniejszego dodatku.

3. POMIARY HALASU SAMOLOTU, ODBIERANEGO NA ZIEMI

3.1 Postanowienia ogolne

3.1.1 Pomiary musza dostarczy¢ danych do okre$lenia wartosci halasu w pasmach 1/3-oktawowych,
wytwarzanego przez samolot w czasie lotu i wykazywanego w kazdym punkcie pomiarowym w funkcji czasu.

3.1.2 Metody okreslania odlegtosci od punktu pomiarowego do samolotu musza by¢ nastgpujace: techniki
triangulacji teodolitem, skalowanie wymiaréw samolotu na fotografiach przy przelocie samolotu doktadnie nad
punktem pomiarowym, wysokosciomierze radarowe oraz systemy $ledzenia radarowego. Uzyta metoda musi
by¢ zatwierdzona przez wiladze certyfikujace.
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3.1.3 Dane o poziomie ci$nienia akustycznego do oceny hatasu musza by¢ uzyskane przy wykorzystaniu
zatwierdzonych przyrzadéow akustycznych i metod pomiarowych, zgodnych z wymaganiami, podanymi ponizej
(wp.od3.2do34).

3.2 Uklad pomiarowy
Akustyczny uktad pomiarowy musi sklada¢ sig z nastgpujacego zatwierdzonego wyposazenia:

a) uktad mikrofonowy 2z charakterystyka czgstotliwosciowa, odpowiadajaca doktadnosci uktadu
pomiarowego i analizujacego, jak podano w p. 3.3;

b) trojndg lub podobne zamocowanie mikrofonu, minimalizujace interferencje z mierzonym dzwigkiem;

c) przyrzady rejestrujace i odtwarzajace, ktorych charakterystyki, w tym czgstotliwosciowa i zakres
dynamiczny, sa zgodne w zakresie czutosci i doktadnosci z wymaganiami p. 3.3;

d) kalibratory akustyczne, wytwarzajace sinusoidalny sygnat lub szum szerokopasmowy o znanym poziomie
ci$nienia akustycznego. Jesli uzyty jest szum szerokopasmowy, sygnat musi by¢ opisany przez $rednia
oraz maksymalng warto$¢ skuteczng (rms) dla poziomu sygnatu, ktory nie jest przesterowany;

e) uklad analizujacy, spetiajacy wymagania odpowiedzi i doktadnos$ci podane w p. 3.4.

3.3 Aparatura odczytujaca, rejestrujaca i odtwarzajaca

3.3.1 Wytwarzany przez samolot dzwigk musi by¢ rejestrowany tak, aby byly zachowane wszystkie
informacje wlacznie z przebiegiem czasowym. Magnetofon tasmowy jest akceptowany.

3.3.2 Charakterystyki ukfadu musza spehia¢ zalecenia podane w publikacji nr 179° Miedzynarodowej
Komisji Elektrotechnicznej (IEC), w punktach dotyczacych charakterystyk mikrofonu i wzmacniacza.

Uwaga.— Tekst i wykazy publikacji nr 179° IEC, zatytutowanej ,, Precyzyjne mierniki poziomu diwieku”, sq w formie
odsytaczy wiqczone do niniejszego dodatku i stanowiq jego czesét,

3.3.3 Charakterystyki calego uktadu przy dziataniu biezacej, ptaskiej fali sinusoidalnej o statej amplitudzie
musza znajdowaé si¢ w granicach tolerancji, podanych w publikacji nr 179° IEC, w zakresie czgstotliwosci od
45 do 11 200 Hz.

3.3.4 Jesli ograniczenia zakresu dynamiki uktadu powoduja taka koniecznos¢, do kanatu rejestracji musi by¢
dodane wstepne wyroznianie wysokich czestotliwosci z odwrotnym wyrdznianiem, wtornym dla odtwarzania.
Wyréznianie wstgpne musi by¢ takze uzyte, gdy nagrany sygnal maksymalnego zmierzonego chwilowego
poziomu ci$nienia dzwigku pomigdzy 800 a 11 200 Hz nie r6zni sig¢ wigcej niz o 20 dB pomigdzy maksymalnym
a minimalnym poziomem w 1/3-oktawowych pasmach czgstotliwosci.

3.3.5 Uklad musi by¢ kalibrowany akustycznie urzadzeniami do akustycznej kalibracji w polu swobodnym
oraz elektrycznie, jak podano w p. 3.4.

3.3.6 Gdy predkos¢ wiatru przekracza 11 km/h (6 kt), wowczas w czasie wszystkich pomiarow hatasu
samolotu musza by¢ stosowane oslony przeciwwietrzne na mikrofonach. Powodowane przez nie roznice
czuto$ci w funkcji czestotliwo$ci musza by¢é dodane do zmierzonych danych i podane w sprawozdaniu z
pomiarow.

3. Zpoprawkami.
4. Wydano po raz pierwszy w 1965 r. przez Centralne Biuro Migdzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 3 rue de Varembé, Geneva,
Switzerland.
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3.4 Przyrzady analizujace

3.4.1 Analiza widmowa sygnatu akustycznego musi by¢ wykonana w sposob rownowazny do uzycia filtrow
1/3-oktawowych, zgodnie z zaleceniami podanymi w publikacji nr 225° IEC.

Uwaga.— Tekst i wykazy publikacji nr 225° IEC, zatytulowanej ,, Oktawowe, péloktawowe i 1/3-oktawowe filtry dla analizy
déwieku i wibracji”, sq w formie odsylaczy wiqczone do niniejszego dodatku i stanowiq jego czes¢.*

3.42 Zestaw 24 kolejnych 1/3-oktawowych filtrow lub ich réwnowaznik musi by¢ uzyty. Pierwszy filtr
zestawu musi by¢ srodkowany na $rednia geometryczna czgstotliwos¢ 50 Hz, a ostatni na 10 kHz.

3.4.3 Wskaznik analizatora musi by¢ analogowy, cyfrowy lub stanowi¢ ich kombinacje. Kolejnosc
przetwarzania sygnatu musi by¢ nastgpujaca:

a) podnoszenie do kwadratu sygnatu wyjsciowego z filtru 1/3-oktawowego;
b) usrednianie lub calkowanie; oraz
¢) przeksztatcenie z liniowego na logarytmiczny.

Wskaznik musi mie¢ minimalny wspolczynnik szczytu wynoszacy 3 i musi mierzy¢ poziom skuteczny (rms)
sygnalu w kazdym z 24 1/3-oktawowych pasm wewnatrz granic tolerancji +1,0 dB. Jesli jest zastosowany inny
przyrzad niz mierzacy warto$¢ skuteczna, musi on by¢ kalibrowany dla sygnalu niesinusoidalnego i pozioméw
zmiennych w czasie. Kalibracja musi zapewni¢ mozliwo$¢ przeksztalcenia pozioméw wyjsciowych na wartosci
skuteczne.

3.4.4 Odpowiedz dynamiczna analizatora na sygnat wejsciowy o naturalnej amplitudzie oraz 20 dB ponizej
naturalnej amplitudy musi spetnia¢ ponizsze dwa wymagania:

a) maksymalna warto$¢ wyjsciowa odczytu musi wynosi¢ 4 dB +1 dB mniej niz warto$¢ otrzymana z
ustalonego sygnatlu o tej samej czgstotliwosci i amplitudzie, gdy na wejsciu jest podany impuls
sinusoidalny o czasie trwania 0,5 s i czgstotliwosci srodkowej dla kazdego pasma 1/3-oktawowego;

b) maksymalna warto$§¢ wyjsciowa musi przekracza¢ koncowa warto$¢ ustalong o 0,5 0,5 dB, gdy na
wejsciu jest nagle podany i ciagle utrzymywany ustalony sygnal sinusoidalny o $redniej geometryczne;j
czestotliwosci kazdego pasma 1/3-oktawowego.

3.4.5 Pojedyncza warto$¢ poziomu skutecznego musi by¢ okreslona co 0,5 0,01 s w kazdym z 24 pasm 1/3-
oktawowych. Poziomy z wszystkich 24 pasm 1/3-oktawowych musza by¢ uzyskane w okresie 50 ms. Nie wigce;j
niz 5 ms danych z kazdego 0,5-sekundowego okresu moze by¢ wylaczonych z pomiarow.

3.4.6 Rozdzielczos¢ amplitudy w analizatorze musi wynosi¢ 0,50 dB lub mnie;.

34.7 Kazdy poziom wyjsciowy z analizatora musi mie¢ dokladnos$¢ do +1,0 dB wzgledem sygnatlu
wejsciowego po wyeliminowaniu wszystkich btedow systematycznych. Catkowite bledy systematyczne dla
kazdego poziomu wyj$ciowego nie moga przekroczy¢ +3 dB. Dla przylegtych uktadow filtrow korekcja
systematyczna pomigdzy sasiednimi 1/3-oktawowymi kanatami nie moze przekroczyc¢ 4 dB.

3.4.8 Pojemnos$¢ zakresu dynamicznego wskaznika analizatora dla pojedynczego zdarzenia hatasu samolotu
musi wynosi¢ co najmniej 45 dB przeliczywszy wyposazenie analizatora na roznic¢ pomigdzy poziomem
wyj$cia po pelnej skali i maksymalnym poziomem hatasu.

5. Z poprawkami.
6. Wydano po raz pierwszy w 1966 r. przez Centralne Biuro Migdzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 3 rue de Varembé, Geneva,
Switzerland.
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3.4.9 Kompletny uktad elektroniczny musi uwzglednia¢ elektryczna kalibracje czgstotliwosci i amplitudy
przy uzyciu sygnatéw sinusoidalnych lub szerokopasmowych o czgstotliwosciach pokrywajacych zakres od 45
do 11 200 Hz oraz o znanych amplitudach mieszczacych si¢ w zakresie pozioméw sygnalow, uzyskiwanych z
mikrofonu. Jesli uzywany jest szum szerokopasmowy, musi on by¢ okreSlony przez $rednia i maksymalng
warto$¢ rms dla poziomu nieprzesterowanego sygnatu.

3.5 Procedury pomiaru halasu

3.5.1 Mikrofony musza by¢ ustawione w znanym kierunku tak, aby odbierany maksymalny dzwigk dochodzit
z kierunku mozliwie najblizszego temu, dla ktorego byly one kalibrowane. Mikrofony musza by¢ umieszczone
tak, aby ich membrany znajdowaly si¢ na wysokosci okoto 1,2 m (4 ft) nad powierzchnia ziemi.

3.5.2 Bezposrednio przed i po kazdym pomiarze w polu musi by¢ wykonana i zarejestrowana kalibracja
akustyczna ukladu przy uzyciu kalibratora akustycznego w dwoch celach: dla sprawdzenia czutosci uktadu oraz
dostarczenia wzorcowego poziomu akustycznego, ktdry bedzie wykorzystany w analizach danych poziomu
dzwieku.

3.5.3 W celu zminimalizowania btedu uktadu lub operatora, kalibracja w polu musi by¢ uzupetniona, jesli to
mozliwe, uzyciem przyrzadu podajacego znany sygnat w formie napigcia na wejscie mikrofonu, tuz przed i po
zarejestrowaniu danych pomiaru hatasu samolotu.

3.5.4 Halas tla akustycznego, wlacznie z hatasem otoczenia i szumami wlasnymi uktadu pomiarowego, musi
by¢ rejestrowany i okreslany w miejscu pomiardw przy takich ustawieniach poziomu uktadu, jakie stosuje si¢
dla pomiarow hatasu samolotu. Jesli poziomy ci$nienia akustycznego samolotu nie przekraczaja poziomow
ci$nienia akustycznego tla o co najmniej 10 dB w kazdym znaczacym pasmie 1/3-oktawowym, wowczas musi
by¢ zastosowana zatwierdzona korekcja na udziat poziomu ci$nienia akustycznego tta w stwierdzonym poziomie
ci$nienia akustycznego.

4. OBLICZANIE EFEKTYWNEGO POZIOMU HALASU ODCZUWALNEGO
NA PODSTAWIE ZMIERZONYCH DANYCH

4.1 Postanowienia ogolne

4.1.1 Podstawowym elementem kryterium certyfikacji hatasu musi by¢ miara oceny hatasu, oznaczona jako
efektywny poziom hatasu odczuwalnego EPNL, w jednostkach EPNdAB, ktory, bedac pojedyncza liczba, jest
czynnikiem subiektywnego oddziatywania hatasu samolotu na czlowieka. Mowiac prosciej, EPNL musi sktada¢
si¢ z chwilowego poziomu hatasu odczuwalnego PNL, skorygowanego wzglgdem nierownomiernosci widma
hatasu (poprawka, zwana ,,wspotczynnikiem korekcji tonu”, jest wykonywana tylko dla maksymalnego tonu dla
kazdego przyrostu czasu) oraz czasu trwania.

4.1.2 Podstawowymi mierzonymi wlasciwosciami fizycznymi ci$nienia akustycznego musza by¢: poziom,
rozktad czgstotliwosci oraz zmiany w czasie. Oznacza to, ze dla kazdego przyrostu czasu, rownego pot sekundy,
podczas przelotu samolotu, wymagane jest okreslenie chwilowego poziomu ci$nienia akustycznego w kazdym z
24 pasm 1/3-oktawowych.

4.1.3 Procedura obliczen, w ktorej wykorzystuje si¢ fizyczne pomiary hatasu w celu okreslenia miary oceny
subiektywnej reakcji EPNL, musi sktada¢ si¢ z nastgpujacych pigciu etapow:

a) wartosci pozioméw cisnienia akustycznego w 24 pasmach 1/3-oktawowych nalezy przeksztalcic w
odczuwalna hatasliwo$é wykorzystujac tablice noy’. Wartosci noy sa sumowane i nastepnie przeksztatcane w
chwilowe poziomy hatasu odczuwalnego PNL(k);

7. Patrz Tablica Al-1.
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b) wspoélczynnik korekcji tonu C(k) jest obliczany dla kazdego widma, z uwzglednieniem subiektywnej reakcji
na wystgpujace nierdwnomiernosci widma;

¢) wspodtczynnik korekcji tonu jest dodawany do poziomu hatasu odczuwalnego w celu uzyskania poziomow
hatasu odczuwalnego, skorygowanego tonowo PNLT(k), dla kazdego 0,5-sekundowego przyrostu czasu

PNLT(k) = PNL(k) + C(k)

Chwilowe wartosci skorygowanych tonowo pozioméw hatasu odczuwalnego sa wyprowadzone i jest
okreslona warto$¢ maksymalna PNLTM;

d) wspotczynnik korekeji na dtugotrwato$¢ D jest obliczany przez catkowanie po czasie krzywej poziomu hatasu
odczuwalnego, skorygowanego tonowo;

e) efektywny poziom hatasu odczuwalnego EPNL, jest okreslany jako suma algebraiczna maksymalnego
poziomu hatasu odczuwalnego, skorygowanego tonowo i wspotczynnika korekcji na dlugotrwatosc

EPNL = PNLTM + D.

4.2 Poziom halasu odczuwalnego

Chwilowe poziomy hatasu odczuwalnego PNL(k) musza by¢ obliczane na podstawie chwilowych poziomow
ci$nienia akustycznego w 1/3-oktawowych pasmach SPL(i, k) w nastgpujacy sposob:

Krok 1. Przeksztatci¢ kazdy SPL(i,k) dla pasm 1/3-oktawowych, od 50 do 10 000 Hz, w hatasliwos¢
odczuwalna n(i,k), korzystajac z tablicy Al-1 lub z opisow matematycznych jednostek noy z tablicy
zamieszczonej w dziale 7.

Krok 2. Potaczy¢ wartosci halasliwosci odczuwalnej, n(i,k), obliczone w kroku 1, wedlig nastgpujacego
wzoru:

N(K) = (k) + o,ls{i n(i,k)} —n(k)}

i=1

24
=0,85n(k)+0,15Y ni.k)
i=1

gdzie n(k) jest najwigksza z 24 wartosci n(i,k), zas N(k) jest ogolng hatasliwoscia odczuwalna.

Krok 3. Przeksztalci¢ ogdlna hatasliwos¢ odczuwalna N(k) w poziom hatasu odczuwalnego PNL(k), wedlug
nastgpujacego wzoru:

10

log N (k)
og2

PNL (k)= 40,0+ 1

co jest przedstawione na rysunku Al-1. PNL(k) moze by¢ takze okreslone poprzez odczyt N(k) z kolumny 1000
Hz z tablicy A1-1, a nastgpnie odczytanie odpowiedniej wartosci SPL(%, k), ktora dla 1000 Hz jest rowna PNL (k).

APP 1-9 20/11/08



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6

— 434 —

Poz. 39

Zalqcznik 16 — Ochrona srodowiska

80

Poziom halasu odczuwalnego PNL, PNAB

70

60

50

40

Tom I

T T }lilil I L I TTT1 T L] IIIII LI L
— - =
= / =
— /, -
— N -
— / =

i | lLlIll | 1 llllll 1 1 Jll]l 1 Illl
1 10 100 1 000 10 000

Rys. Al-1. Zalezno$¢ poziomu odczuwalnego halasu od ogélnej hatasliwosci

0gélna hatasliwo§é N, noye

4.3 Poprawka na nier6wnomierno$é widma

Hatas, posiadajacy zauwazalne nieréwnomiernosci (na przyktad maksymalne nieciagte sktadowe lub tony),
musi by¢ korygowany poprzez wprowadzenie wspotczynnika korekcji C(k), obliczonego w nastgpujacy sposob:

Krok 1: Zaczynajac od skorygowanego poziomu cisnienia akustycznego w 1/3-oktawowym pasmie 80 Hz
(pasmo numer 3), oblicza si¢ zmiang poziomu ci$nienia akustycznego (lub ,,pochylenia”) w pozostatych 1/3-

oktawowych pasmach nastgpujaco:

s(3,k) = brak wartos$ci
s(4,k) = SPL(4,k) - SPL(3,k)

s(i,k) = SPL(;,k) - SPL(i-1,k)

s(24,k) = SPL(24,k) - SPL(23,k)

Krok 2. Oznaczy¢ kétkiem warto§¢ pochylenia, s(i,k), dla ktorej warto$¢ bezwzgledna zmiany pochylenia
jest wigksza niz 5, czyli:

20/11/08
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Krok 3.

a) Jesli oznaczona kolkiem warto$¢ pochylenia s(i,k) jest dodatnia i algebraicznie wigksza niz pochylenie
s[(i-1,k], nalezy oznaczy¢ kotkiem SPL(G, k).

b) Jesli oznaczona kotkiem warto§¢ pochylenia s(7,k) jest rowna zeru lub ujemna, a pochylenie s[(i-1),k] jest
dodatnie, nalezy oznaczy¢ kotkiem SPL[(i-1),k].

¢) We wszystkich innych przypadkach nie oznacza si¢ kotkiem wartosci poziomu ci$nienia akustycznego.

Krok 4. Pomina¢ wszystkie SPL(i k) oznaczone koétkiem w Kroku 3 i obliczy¢ nowe skorygowane
poziomy ci$nienia akustycznego SPL’(i, k) nastepujaco:

a) Dla nieoznaczonych kotkiem poziomdéw cisnienia akustycznego nalezy przyrownaé¢ nowe poziomy
ci$nienia akustycznego do poczatkowych poziomoéw cisnienia akustycznego, SPL’(i,k) = SPL(i,k).

Tabl. A1-2. Wspoélczynniki korekcji tonu

T v 1 1 'I v 1 rr I Trrry l T 1 17 | 1 rr
7+ .
m 6} 500 Hz < f < 5000 Hz
T
G5l
S
c
Ly}
2
B
Ny
o
X 2b f < 500 Hz
f > 5000 Hz
1+ 7
0 ' S AT BT AT TS A AR AE i I A
0 5 10 15 20 25
Réznica pozioméw F, dB
A Réznice Korekeja
Czestotliwosé pozioméw tonu
f, Hz F, dB C, dB
50 < f < 500 *<F<2 F/6
20=<F 3%
500 < f < 5000 *=<F<2 F/3
20=<F 6%
5000 < f =< 10000 #*<sF<2 F/6
20 =< F 3%

* Patrz Krok 8, 4.3.1.

b) Dla oznaczonych kétkiem poziomdéw ci$nienia akustycznego w pasmach od 1 do 23 wilacznie, nalezy
przyrowna¢ nowe poziomy ci$nienia akustycznego do $redniej arytmetycznej z poprzedniego i
nastgpnego poziomu ci$nienia akustycznego:

SPL’(i,k) = (/5 { SPL[(i-1),k] + SPL[(i+1).] }
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c) Jesli poziom ci$nienia akustycznego w pasmie najwyzszych czestotliwosci (i=24) jest oznaczony
kotkiem, nalezy przyrownaé nowy poziom ci$nienia akustycznego w tym pasmie do wartosci:

SPL’(24,k) = SPL(23,k) + 5(23,k)

Krok 5. Wyliczy¢ nowe pochylenie s’(i,k), wlaczajac warto§¢ dla umownego, dodatkowego 25-go pasma,
W sposOb nastepujacy:

s’ (3.K) = s°(4,k)
5°(4,k) = SPL’(4,k) - SPL’(3,k)

s°(i,k) = SPL(i,k) - SPL’[(i-1),k]

§°(24,k) = SPL’(24,k) - SPL’(23,k)
§°(25,6) = 5°(24,k)

Krok 6. Dlaiod 3 do 23 obliczy¢ $rednig arytmetyczna z trzech przylegtych pochylen, jak nastepuje:
5 (k) = (s {87 ky+s [(+1),6] + 8 [(14+2),k] }

Krok 7. Obliczy¢ ostateczne 1/3 oktawowe poziomy ci$nienia akustycznego SPL”(i k), rozpoczynajac od
pasma numer 3 i konczac na pasmie numer 24, w sposob nastgpujacy:

SPL”(3,k) = SPL(3,k)
SPL”(4,k) = SPL”(3,k) + § (3.,k)

SPL”(i,k) = SPL[(i-1),k] + 5 (i-1,k]

SPL”(24,k) = SPL”(23,k) + 5 (23.k)

Krok 8. Obliczy¢ roznice F(i,k) pomigdzy poczatkowym i ostatecznym poziomem cisnienia akustycznego
Ze WZOru:

F(i,k) = SPL(i,k) - SPL”(i,k)

przy czym nalezy uwzglednié¢ tylko wartosci rowne lub wigksze od 3.

Krok 9. Dla kazdego stosownego pasma 1/3-oktawowego (od 3 do 24) okreslic wspdtczynniki korekcji
tonu z réznic poziomow cisnienia akustycznego F(i,k) 1 tablicy A1-2.

Krok 10. Oznaczy¢ jako C(k) najwigkszy wspotczynnik korekcji tonu, okreslony w kroku 9. Przyktad
procedury obliczenia wspotczynnika korekcji tonu podano w tablicy A1-3.

Skorygowane tonowo poziomy hatasu odczuwalnego PNLT(k) musza by¢ okreslone przez dodanie wartosci
C(k) do odpowiednich wartosci PNL(k), tj.:

20/11/08 APP 1-12
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Tabl. A1-3. Przyklad obliczania korekeji tonu dla silnika turbowentylatorowego
© ® ® ® ® @ ® )
Pasmo f SPL S 1AS1 SPL/ s S SPL” F c
@) Hz dB dB dB dB dB dB dB dB dB
Krok Krok Krok Krok Krok Krok Krok Krok
1 2 4 5 6 7 8 9
1 50 — — — — — — — — —
2 63 — - — — — — — — —
3 80 70 — - 70 -8 -2y 70 —_
4 100 62 -8 — 62 -8 +31% 67% —_
5 125 +® 16 71 +9 +6%4 71 —
6 160 80 +10 2 80 +9 +224 77% —
7 200 82 +@ 8 82 + 2 —114 8014 —
8 250 (D) +1 1 79 -3 —114 79 4 24
9 315 76 -®@ 8 76 -3 + 4 77% —
10 400 D) +® 11 78 +2 +1 78 —
11 500 80 0 4 80 + 2 0 79 —
12 630 79 -1 1 79 -1 0 79 —
13 800 78 -1 0 78 -1 -1 79 —
14 1000 80 + 2 3 80 + 2 - % 7824 —
15 1250 78 -2 4 78 -2 - 1 78 —
16 1600 76 -2 0 76 -2 + 1 7724 —
17 2000 79 + 3 5 79 +3 +1 78 —
18 2500 & + 6 3 75 6 — 14 79 6 2
19 3150 79 . -® 12 79 0 —224 78%% —
20 4000 78 -1 5 78 -1 -6 76 —
21 5000 ! -@ 6 1 -7 ~8 6924 -
22 6 300 60 —11 4 60 —11 —~824 6124 —
23 8 000 54 -6 5 54 -6 -8 53 -
24 10 000 45 -9 3 45 -9 — 45 -
-9
Krok 1 @6 —@GE-1) Krok 6 (@G +@6+1)+
Krok 2 @6 — @6—1)] +@i+2)1+3
Krok 3 patrz instrukcje Krok 7 ®G-)+@®G-1)
Krok 4 patrz instrukcje Krok 8 ®6) —®6)
Krok 5 ®6) —®GE-1) Krok 9 patrz tabela 1-2
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PNLT(k) = PNL(k) + C(k)

Dla dowolnego i-tego pasma 1/3-oktawowego, w dowolnym k-tym przyroScie czasu, dla ktorego przypuszcza
sig, ze wspotczynnik korekcji tonu jest wynikiem innego czynnika (lub dodatkiem do niego) niz rzeczywisty
dzwigk (lub inna nieréwnomiernos¢ widma oprocz hatasu samolotu), musza by¢ przeprowadzone dodatkowe
analizy przy uzyciu filtru z pasmem wezszym niz 1/3 oktawy. Jesli analiza waskopasmowa potwierdzi powyzsze
przypuszczenie, wowczas okresla si¢ poprawiong warto$¢ poziomu ci$nienia akustycznego tta SPL”(i, k), ktora
wykorzystuje si¢ do obliczenia poprawionego wspotczynnika korekcji tonu dla tego konkretnego pasma 1/3-
oktawowego.

4.4 Maksymalny poziom halasu odczuwalnego, skorygowany tonowo

4.4.1 Maksymalny poziom hatasu odczuwalnego, skorygowany tonowo PNLTM, musi stanowi¢ maksymalna
obliczona warto$¢ poziomu hatasu odczuwalnego, skorygowanego tonowo, PNLT(k). Obliczenia te musza by¢
wykonane zgodnie z procedura, podana w p. 4.3. Aby uzyska¢ zadowalajacy obraz zmian hatasu w czasie,
pomiary musza by¢ wykonywane w odstepach co 0,5 sekundy.

Uwaga.- Rys. A1-2 przedstawia przyktadowy wykres zmian hatasu przelotu w funkcji czasu, gdzie wartos¢ maksymalna
jest wyraznie oznaczona.

442 Jesli w widmie nie wystgpuja zauwazalne nieréwnomiernosci, nawet po przeprowadzeniu analizy
waskopasmowej, wowczas procedura podana w p. 4.3 musi by¢ pominigta, poniewaz PNLT(k) powinno by¢
rowne PNL(k). W tym przypadku PNLTM musi by¢ maksymalna wartoscia PNL(k) i powinno by¢ réwne
PNLM.

PNLTM

PNLT(K) J/

l——— At

Poziom hatasu odczuwalnego,
skorygowany tonowo PNLT, TPNdB

A
\

(n t(2)
Czas przelotu t, sekundy

Rys. A1-2. Przyklad poziomu halasu odczuwalnego, skorygowanego tonowo,
w funkecji czasu przelotu statku powietrznego
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4.5 Korekcja na dlugotrwaloesé

4.5.1 Wspolczynnik korekcji na diugotrwatos¢ D, wyliczony poprzez catkowanie, musi by¢ okreslony
wedtug wzoru:

t(2)
D=10 log{; '[anti log PNLT

— dt} —PNLTM
“(n)

gdzie T jest znormalizowang stala czasowa, PNLTM jest maksymalng wartoscia PNLT.

4.5.1.1 Jesli PNLTM jest wigksze niz 100 TPNdB, wowczas #(1) musi by¢ pierwsza chwila, po ktorej PNLT
staje si¢ wigksze niz PNLTM-10, a #2) musi by¢ chwila, po ktorej PNLT pozostaje stale mniejsze niz PNLTM-
10.

4.5.1.2 Jesli PNLTM jest mniejsze niz 100 TPNdB, wowczas #(1) musi by¢ pierwsza chwila, po ktorej
PNLT staje si¢ wigksze niz 90 TPNdB, a #2) musi by¢ chwila, po ktorej PNLT pozostaje ciagle mniejsze niz 90
TPNdB.

4.5.1.3 Jesli PNLTM jest mniejsze niz 90 TPNdB, wowczas korekcja na dlugotrwato$¢ musi by¢ rowna 0.

4.5.2 Poniewaz PNLT oblicza si¢ z warto$ci zmierzonej SPL, wigc zazwyczaj nie bgdzie rownania dla
PNLT w funkcji czasu. Wobec tego rownanie musi byé przepisane ze zmiang znaku catkowania na znak
sumowania, jak ponize;j:

1) . PNLT(K)
D=10log|| —|Y_ At.antilog———— |- PNLTM
)4 10

gdzie At jest dlugotrwatoscia rownych przyrostow czasu, dla ktorych liczone jest PNLT(k), a d jest przedzialem
czasu z doktadnoscia do 1,0 s, w ktorym PNLT(k) pozostaje wigksze lub rowne PNLTM-10 albo 90, zaleznie od
przypadku, podanego powyzej w p. 4.5.1.114.5.1.3.

4.5.3 Aby uzyskac zadowalajaca zalezno$¢ poziomu hatasu odczuwalnego od czasu, nalezy zastosowac:
a)  0,5-sekundowe przyrosty czasu At, lub
b)  krotsze przyrosty czasu z zatwierdzonymi granicami i statymi.
4.5.4 Do obliczania D, zgodnie z procedura podana w p. 4.5.2, musza by¢ uzyte nast¢pujace wartosci 7'1 At:

T=10s, oraz
At=10,5s.

Stosujac powyzsze wartosci, rownanie na D przybiera postac:

2 PNLT(k
D=10 log{z antilog 10()} —PNLTM -13
k=0

gdzie liczba catkowita d jest dlugotrwaloscia, okreslona przez punkty odpowiadajace wartosciom PNLTM-10
lub 90, zaleznie od przypadku.

4.5.5 Jesli w procedurach, podanych w p. 4.5.2, granice PNLTM-10 lub 90 znajduja si¢ pomigdzy
obliczonymi warto§ciami PNLT(k) (najczestszy przypadek), to wartosci PNLT(k), okreslajace granice przedzialu
dlugotrwatlosci, musza by¢ wybrane z wartosci PNLT(k) najblizszych do PNLTM-10 lub 90, zaleznie od
przypadku.
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4.6 Efektywny poziom halasu odczuwalnego
Ogolne subiektywne oddzialywanie hatasu samolotu, okreslone jako ,.efektywny poziom hatasu odczuwalnego”
EPNL, musi by¢ rowne algebraicznej sumie maksymalnej warto$ci poziomu hatasu odczuwalnego,
skorygowanego tonowo PNLTM oraz korekcji na dlugotrwatos¢ D. Stad:
EPNL =PNLTM + D
gdzie PNLTM i D sa obliczane zgodnie z procedurami, podanymi w p. 4.2, 4.3, 4.4 i 4.5. Jesli korekcja na

dlugotrwalos$¢ D jest ujemna lub wigksza niz PNLTM — 90 w warto$ciach absolutnych, wowczas jako D nalezy
przyja¢ wartos¢ 90 — PNLTM.

5. PRZEDSTAWIANIE DANYCH WLADZOM CERTYFIKUJACYM
ORAZ KOREKCJA ZMIERZONYCH DANYCH

5.1 Postanowienia ogolne
Dane przedstawiajace wyniki pomiaréw fizycznych lub poprawki do zmierzonych danych musza by¢
zarejestrowane w trwalej postaci i dofaczone do zapisu z wyjatkiem korekcji na normalne bledy dziatania
wyposazenia, ktore nie musza by¢ podawane. Wszystkie inne korekcje musza by¢ zatwierdzone. Nalezy dazy¢

do zminimalizowania btgdéw indywidualnych, wlasciwych dla kazdej operacji, zastosowanej w celu uzyskania
danych koncowych.

5.2 Przedstawianie danych
5.2.1 Zmierzone i skorygowane poziomy ci$nienia akustycznego musza by¢ przedstawione jako poziomy w
pasmach 1/3-oktawowych, uzyskane za pomoca aparatury, stosownej do wymagan norm opisanych w p. 3

niniejszego dodatku.

5.2.2 Musi by¢ podany typ aparatury uzytej do pomiardw i analiz wszystkich danych akustycznych
samolotu oraz danych meteorologicznych.

5.2.3 Musza byé podane nastgpujace dane meteorologiczne, zmierzone bezposrednio przed, po oraz
podczas kazdej proby w punktach pomiarowych, opisanych w p. 2 niniejszego dodatku:

a) temperatura i wilgotno$¢ wzgledna powietrza;
b) predkosé wiatru maksymalna, minimalna i §rednia;
¢) ci$nienie atmosferyczne.

5.2.4 Musi by¢ podany opis topograficzny terenu, pokrycie gruntu oraz przypadkow, mogacych mieé
wplyw na wysokosc¢ zapisu hatasu.

5.2.5 Musza by¢ podane nast¢pujace informacje:
a) typ, model i numery fabryczne (jesli istnieja) samolotu i silnikow;
b) gabaryty samolotu i rozmieszczenie silnikow;

¢) masa calkowita samolotu dla kazdego lotu pomiarowego;
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d) konfiguracja samolotu, taka, jak potozenie klap i podwozia;

e) predkos¢ przyrzadowa, wyrazona w kilometrach na godzing (weztach);

f) charakterystyki silnika, jak ciag nominalny, stosunek cisnien, temperatury gazéow spalinowych i predkosci
obrotowe watu wentylatora lub sprezarki, okreslone za pomoca przyrzadéw poktadowych i na podstawie danych
producenta;

g) wysokos$¢ samolotu nad ziemia, okreslona metoda niezalezna od przyrzadow pokladowych, taka, jak
radarowe okres$lanie potozenia, triangulacja teodolitem lub technika skalowania fotograficznego. Metoda ta musi
by¢ zatwierdzona przez wiladze certyfikujace.

5.2.6 Predko$¢ i pozycja samolotu oraz parametry pracy silnika musza by¢ rejestrowane z czgstoscia
probkowania wystarczajaco zgodna z warunkami wzorcowymi certyfikacji hatasu, opisanymi w tym rozdziale

oraz muszg by¢ zsynchronizowane z pomiarem hatasu.

5.2.6.1 Musza by¢ podane: boczne odchylenie od przedtuzenia osi drogi startowej, konfiguracja oraz masa
catkowita.

5.3 Warunki wzorcowe certyfikacji halasu

Pozycja i parametry lotu oraz pomiary hatasu musza by¢ korygowane do nastgpujacych warunkow wzorcowych
certyfikacji hatasu:

a) warunki meteorologiczne:
1) cisnienie atmosferyczne na poziomie morza 1 013,25 hPa;

2) temperatura powietrza otoczenia 25°C, t.j. ISA + 10°C, przy zgodzie wladz certyfikujacych moze
by¢ uzyta alternatywna temperatura 15°C, tj. ISA;

3) wilgotnos¢ wzgledna 70%; oraz
4) brak wiatru;
b) warunki dla samolotu:
1) maksymalna masa startowa oraz do ladowania, dla ktorych wystapiono o certyfikacjg;
2) kat podejscia 3°; oraz

3) wysoko$¢ samolotu 120 m (394 ft) nad punktem pomiaru hatasu przy podejsciu.

5.4 Korekcja danych

5.4.1 Dane hatasu musza by¢ korygowane do wzorcowych warunkéw certyfikacji hatasu, jak podano w p.
5.3. Zmierzone warunki atmosferyczne musza odpowiada¢ podanym w p. 2 niniejszego dodatku. Wymagania na
pochfanianie dzwigku w powietrzu sa zamieszczone w p. 8 niniejszego dodatku. Jesli jako wzorcowa
temperaturg¢ powietrza otoczenia przyjgto 15°C (patrz p. 5.3.1 a) 2)), wowczas dodatkowa poprawka +1 EPNdB
musi by¢ dodana do poziomoéw hatasu uzyskanych w punkcie pomiaru dla przelotu.

5.4.2 Zmierzony tor lotu musi by¢ skorygowany warto$cig rowng roznicy pomigdzy torem lotu, wybranym
przez wnioskodawce dla warunkow proby oraz dla warunkéw wzorcowych certyfikacji hatasu.

Uwaga.- Niezbedne korekcje w stosunku do toru lotu samolotu lub jego osiqgow mogaq by¢ wyprowadzone z
zatwierdzonych danych innych, niz dane z préb certyfikacyjnych.
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5.4.2.1 Procedura korekcji toru lotu dla hatasu podejscia musi by¢ wykonana w oparciu o ustalong
wzorcowa wysokos$¢ samolotu i wzorcowy kat podejscia. Korekcja skutecznego poziomu hatasu odczuwalnego
musi by¢ mniejsza niz 2 EPNdB uwzgledniajac:

a)  ze samolot nie przeleciat pionowo nad punktem pomiarowym,;

b) rdznicg pomiedzy wzorcowa wysokos$cia i wysokoscia anteny ILS samolotu nad punktem pomiarowym
na podejsciu; oraz

¢) roznicg pomig¢dzy katem podej$cia wzorcowym i w czasie proby.
Uwaga.— Szczegolowe wymagania odnosnie korekcji sq podane w p. 9 niniejszego dodatku.

5.4.3 Wyniki prob z konkretnego pomiaru nie moga by¢ uznane, jesli roznica EPNL obliczonego ze
zmierzonych danych i skorygowanego do warunkéw wzorcowych przekracza 15 EPNdB.

5.4.4 Jesli poziomy cisnienia akustycznego samolotu nie przekraczaja poziomdéw cisnienia akustycznego
otoczenia o co najmniej 10 dB w kazdym pasmie 1/3-oktawowym, wéwczas musi by¢ wykonana i zatwierdzona
korekcja na udziat poziomu ci$nienia akustycznego otoczenia w zmierzonym poziomie ci$nienia akustycznego.

5.5 Waznos$¢ wynikow

5.5.1 Z wynikoéw pomiaréw musza by¢ okreslone i podane w sprawozdaniu trzy Srednie wzorcowe wartosci
EPNL oraz ich 90-procentowe przedzialy ufnosci. Kazda z tych wartosci jest $rednig arytmetycznag
skorygowanych wynikéw pomiarow akustycznych ze wszystkich waznych pomiaréw, przeprowadzonych w
odpowiednich punktach pomiarowych (startowym, podejscia lub bocznym). Jesli wigcej niz jeden akustyczny
uktad pomiarowy jest uzyty w danym pojedynczym punkcie pomiarowym (jak punkty pomiarowe na
symetrycznej linii bocznej), wowczas wynik koncowy dla kazdego lotu musi by¢ usredniony jako pojedynczy
pomiar.

5.5.2 Minimalna liczba pomiaréw, dopuszczalna dla kazdego z trzech certyfikacyjnych punktéw
pomiarowych, wynosi 6. Powinno przeprowadzi¢ si¢ wystarczajaco duzo pomiaréw, aby dla kazdej z trzech
srednich wartoéci poziomow certyfikacji hatasu uzyskaé statystycznie 90-procentowy przedzial ufnosci
nieprzekraczajacy £1,5 EPNdB. Z procesu usredniania nie wolno wylacza¢ zadnego wyniku prob bez specjalnej
zgody wtladz certyfikujacych.

5.5.3 Srednie wartosci EPNL i ich 90-procentowe granice ufnosci, uzyskane w powyzszy sposob, stanowia

wartosci oceny charakterystyk hatasu samolotu wedlug kryteriow certyfikacji hatasu i musza one by¢ podane w
sprawozdaniu.

6. NAZEWNICTWO

6.1 Symbole i jednostki

Uwaga.— Znaczenie roznych symboli, uzytych w niniejszym dodatku, podano ponizej. Przyjeto, ze jednostki i
znaczenia symboli, uzyte w dodatku 2, mogq sie roznic.

Symbol  Jednostka Znaczenie
antilog - Antylogarytm o podstawie 10.
C(k) dB Wspotczynnik korekcji tonu. Wspotczynnik dodawany do PNL(k), uwzgledniajacy

wystgpowanie nierownomiernosci widma, takich, jak tony w k-tym przyroscie czasu.
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Symbol  Jednostka

EPNL  EPNdB

1) Hz
F(ik) dB
h dB
H %
i -

k -
log -
log n(a) -

M(b), M(c), itp.

n noy
n(i,k) noy
n(k) noy
N(k) noy
p(b), p(c) =
PNL PNdB

PNL(k) PNdB

Zalgcznik 16 — Ochrona Srodowiska

Znaczenie

Dlugotrwatos¢. Czas wystgpowania hatasu, liczony migdzy warto§ciami granicznymi
#(1) i (2) w zaokragleniu do 1 sekundy.

Korekcja na dlugotrwalosé. Wspotczynnik dodawany do PNLTM, uwzgledniajacy
dhugotrwatos¢ hatasu.

Efektywny poziom halasu odczuwalnego. Warto§¢ PNL, skorygowana zaréwno na
nieréwnomiernosci widma, jak i dlugotrwalo$¢ hatasu. (Jednostka EPNdB jest
uzywana zamiast jednostki dB).

Czestotliwosé. Srednia geometryczna czestotliwosé i-tego pasma 1/3-oktawowego.

Delta-dB. Roéznica pomigdzy poczatkowym i kofncowym poziomem cis$nienia
akustycznego w i-tym pa$mie 1/3-oktawowym i k-tym przyroscie czasu.

Poziom odejmowania dB. Poziom, ktéry nalezy odja¢ od PNLTM, aby okresli¢
dhugotrwalosc.

Wilgotnos¢ wzgledna. Wilgotnos¢ wzgledna powietrza otaczajacej atmosfery.

Wskaznik pasma czestotliwosci. Wskaznik numeryczny, oznaczajacy kazde z 24 pasm
1/3-oktawowych o $redniej geometrycznej czestotliwosci od 50 do 10 000 Hz.

Wskaznik przyrostu czasu. Wskaznik numeryczny, oznaczajacy liczbg réwnych
przyrostow czasu od czasu zerowego.

Logarytm o podstawie 10.

Wspotrzedna nieciggltosci noy. Wartos¢ log n w punkcie przecigcia prostych,
charakteryzujacych zalezno$¢ SPL od log n.

Odwrotne nachylenia prostych noy. WartoSci odwrotne nachylenia prostych,
przedstawiajacych zalezno$¢ SPL od log .

Halasliwos¢  odczuwalna. Hatasliwos¢ odczuwalna w dowolnym pasmie dla
okreslonego pasma czgstotliwosci.

Halasliwos¢ odczuwalna. Hatadliwos¢ odczuwalna, wystepujaca w k-tym czasie w i-
tym pasmie 1/3-oktawowym.

Maksymalna  hatasliwos¢ — odczuwalna.  Maksymalna  warto$¢  hatasliwosci
odczuwalnej z 24 wartosci n(i) w k-tym czasie.

Catkowita hatasliwos¢ odczuwalna. Catkowita hatasliwo$¢ odczuwalna w k-tym
czasie, obliczona z 24 chwilowych wartos$ci n(i, k).

Nachylenie prostej noy. Nachylenie prostej, przedstawiajacej zalezno$¢ SPL od log n.

Poziom hatasu odczuwalnego. Poziom hatasu odczuwalnego w dowolnej chwili.
(Jednostka PNdB jest uzywana zamiast jednostki dB).

Poziom hatasu odczuwalnego. Poziom hatasu odczuwalnego, obliczony z 24 warto$ci
SPL(i,k) w k-tym przyroscie czasu. (Jednostka PNdB jest uzywana zamiast jednostki
dB).
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Symbol  Jednostka Znaczenie
PNLM PNdB Maksymalny poziom hatasu odczuwalnego. Maksymalna warto$¢ PNL(k). (Jednostka

PNdB jest uzywana zamiast jednostki dB).

PNLT TPNdB Poziom hatasu odczuwalnego skorygowany tonowo. Warto$¢ PNL skorygowana na
nieregularnos$ci widma, wystgpujace w dowolnym czasie. (Jednostka TPNdB jest
uzywana zamiast dB).

PNLT(k) TPNdB Poziom hatasu odczuwalnego, skorygowany tonowo. Wartos¢ PNL(k) skorygowana
na nieregularno$ci widma, wystepujace w k-tym przyroscie czasu. (Jednostka TPNdB
jest uzywana zamiast jednostki dB).

PNLTM TPNdB Maksymalny poziom hatasu odczuwalnego, skorygowany tonowo. Maksymalna
warto$¢ PNLT(k). (Jednostka TPNdB jest uzywana zamiast jednostki dB).

s(i,k) dB Nachylenie poziomu cisnienia akustycznego. Roznica sasiednich pozioméw w i-tym
pasmie 1/3-oktawowym w k-tym czasie.

As(i,k)  dB Zmiana nachylenia prostej poziomu cisnienia akustycznego.
s’ (i,k) dB Skorygowane nachylenie poziomu cisnienia akustycznego. Roznica sasiednich

skorygowanych poziomoéw ci$nienia akustycznego w i-tym pasmie 1/3-oktawowym w
k-tym czasie.

s(ik) dB Srednie nachylenie prostej poziomu cisnienia akustycznego.
SPL dB wzgledem Poziom cisnienia akustycznego. Poziom ci$nienia akustycznego w dowolnej chwili i w
20 pPa okreslonym zakresie czgstotliwosci.

SPL(a) dBwzgledem Wspotrzedna nieciqglosci noy. Wartosé SPL w punkcie przecigcia prostych, charakte-
20 pPa ryzujacych zaleznos¢ SPL od log n.

SPL(b) dB wzgledem Wspolrzedna przeciecia noy. Wspdtrzedne przecigeia osi SPL z prostymi,
SPL(c) 20 pPa charakteryzujacymi zalezno$¢ SPL od log .

SPL(i,k) dB wzgledem Poziom cisnienia akustycznego. Poziom cis$nienia akustycznego w k-tym przyroscie
20 pPa czasu w i-tym pasmie 1/3-oktawowym.

SPL’(i,k) dB wzgledem Skorygowany poziom cisnienia akustycznego. Pierwsze przyblizenie do poziomu
20 pPa akustycznego w i-tym pasmie 1/3-oktawowym w k-tym przyroscie czasu.

SPL(7) dB wzgledem Maksymalny poziom cisnienia akustycznego. Poziom cisnienia akustycznego w i-tym
20 pPa pasmie 1/3-oktawowym widma dla obliczenia PNLTM.

SPL(i). dB wzgledem Skorygowany maksymalny poziom cisnienia akustycznego. Poziom ci$nienia akusty-
20 pPa cznego w i-tym pasmie 1/3-oktawowym do obliczenia PNLTM, z poprawka na

pochifanianie dzwigku.

SPL”(i,k) dB wzgledem Ostateczny poziom cisnienia akustycznego tta. Drugie i ostateczne przyblizenie do

20 pPa poziomu ci$nienia akustycznego tta w i-tym pasmie 1/3-oktawowym i k-tym czasie.
t s Uptyw czasu. Czas mierzony od zerowej chwili odliczania.
11,12 s Czasy graniczne. Poczatkowa i koncowa chwila przebiegu hatasu, okre$lonego jako 4.
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Symbol  Jednostka Znaczenie
At s Przyrost czasu. Rowne przyrosty czasu, dla ktorych obliczane sa PNL(k) i PNLT(k).
T s Normalizowana stata czasowa. Przedziat czasu, wykorzystywany jako wzorcowy w

catkowe]j metodzie obliczania poprawek na dlugotrwatosé¢, gdzie 7= 10 s.

#(°C) °C Temperatura. Temperatura powietrza otaczajacej atmosfery.

o) dB/100 m Rzeczywiste pochlanianie dzwieku. Pochfanianie dzwigku w i-tym pasmie 1/3-
oktawowym przy zmierzonej temperaturze i wilgotnosci wzglednej powietrza.

a(i), dB/100 m Wzorcowe pochtanianie dzwieku. Pochlanianie dzwigku w i-tym pasmie 1/3-
oktawowym przy wzorcowej temperaturze i wilgotnosci wzglgdnej powietrza.

B stopnie Pierwszy staly* kqt wznoszenia.

y stopnie Drugi staly** kqt wznoszenia.

) stopnie Katy zmniejszenia ciqgu. Katy odpowiadajace punktom na torze lotu w czasie startu,

€ stopnie w ktorych odpowiednio rozpoczyna sig i konczy zmniejszenie ciagu.

n stopnie Kaqt podejscia.

Nr stopnie Wzorcowy kqt podejscia.

0 stopnie Kaqt hatasu przy starcie. Kat pomigdzy torem lotu i kierunkiem rozchodzenia si¢
dzwigku przy operacjach startu. Jest on jednakowy dla zmierzonego i skorygowanego
toru lotu.

A stopnie Kaqt hatasu przy podejsciu. Kat pomigdzy torem lotu i kierunkiem rozchodzenia sig
dzwigku przy operacjach podejscia. Jest on jednakowy dla zmierzonego i
skorygowanego toru lotu.

Ay EPNdB Poprawka PNLT. Poprawka dodawana do EPNL obliczonego z danych zmierzonych,
uwzgledniajaca zmiany poziomu hatasu, wynikajace z réznic pochtaniania dzwigku w
atmosferze oraz dilugosci drog rozchodzenia si¢ dzwigku pomigdzy warunkami
wzorcowymi a rzeczywistymi.

A, EPNdB Poprawka na diugotrwatos¢ toru lotu. Poprawka dodawana do EPNL obliczonego z
danych zmierzonych, uwzgledniajaca zmiany poziomu hatasu wynikajace z rdznic
dhugotrwatosci hatasu, powodowanych roznicami w wysokosciach przelotu w
warunkach wzorcowych i rzeczywistych.

A; EPNdB Poprawka na mase. Poprawka dodawana do EPNL obliczonego z danych
zmierzonych, uwzgledniajaca zmiany poziomu hatasu wynikajace z réznic pomigdzy
maksymalng a rzeczywista masa samolotu w probach.

Ay EPNdB Poprawka na kqt podejscia. Poprawka dodawana do EPNL obliczonego z danych

zmierzonych, uwzgledniajaca zmiany poziomu hatasu wynikajace z réznic pomigdzy
wzorcowym a rzeczywistym katem podejscia.

* Podwozie wciagnigte, predko$¢ co najmniej V, + 19 km/h (V, + 10 kt), ciag startowy.
** Podwozie weiagnigte, predko$¢ co najmniej V, + 19 km/h (V; + 10 kt), po zmniejszeniu ciagu.
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Symbol  Jednostka Znaczenie
AAB metry Zmiany profilu startu. Zmiany algebraiczne podstawowych parametréw okreslajacych
profil
AP stopnie startu, wynikajace z réznic pomigdzy warunkami wzorcowymi a rzeczywistymi.
Ay stopnie
Ad stopnie
Ae stopnie

6.2 Charakterystyczne punkty profilu lotu
Punkt Opis

Poczatek rozbiegu.

Punkt oderwania.

Poczatek pierwszego odcinka wznoszenia.
Poczatek redukcji ciagu.

Poczatek drugiego odcinka wznoszenia.

m o g a w >

o

Poczatek drugiego odcinka wznoszenia po skorygowanym torze lotu.

Koniec toru lotu przy starcie, objetego pomiarem certyfikacyjnym.

T
°

Koniec skorygowanego toru lotu przy starcie, objetego pomiarem certyfikacyjnym.
Poczatek toru podejscia do ladowania, objgtego pomiarem certyfikacyjnym.
Poczatek wzorcowego toru podejscia, objetego pomiarem certyfikacyjnym.

Punkt na torze podej$cia, bezposrednio nad punktem pomiaru hatasu.

oI - o W)

iy

Punkt na wzorcowym torze podejscia, bezposrednio nad punktem pomiaru hatasu.

Poczatek wyréwnywania przy podejsciu.

— P
Ny

Poczatek wyréwnywania przy wzorcowym podejsciu.

Punkt przyziemienia.

Przelotowy punkt pomiarowy.

Punkt(-y) pomiaru hatasu bocznego (nie na rzucie toru lotu).
Koniec rzutu toru lotu, mierzonego przy starcie.

Punkt pomiaru hatasu przy podejsciu.

Prog drogi startowej na kierunku ladowania.

Poczatek rzutu toru lotu przy ladowaniu.

0O "o Zz o R =

Punkt na zmierzonym torze wznoszenia, odpowiadajacy PNLTM w punkcie K. Patrz p. 9.2.

S

Punkt na skorygowanym torze wznoszenia, odpowiadajacy PNLTM w punkcie K. Patrz p. 9.2.

=

Punkt na zmierzonym torze wznoszenia, potozony najblizej punktu K.

&

Punkt na skorygowanym torze wznoszenia, potozony najblizej punktu K.

w2

Punkt na zmierzonym torze schodzenia, odpowiadajacy PNLTM w punkcie N.
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Punkt Opis
S, Punkt na wzorcowym torze podejscia, odpowiadajacy PNLTM w punkcie N.
T Punkt na zmierzonym torze podejécia, potozony najblizej punktu N.
T, Punkt na wzorcowym torze podejscia, potozony najblizej punktu N.
X Punkt na zmierzonym torze wznoszenia, odpowiadajacy PNLTM w punkcie L

Odleglos¢  Jednostka

AB

AK

AM

KQ

KQ.

KR

KR,

LX

NH

NH,

NS

NS,

NT

NT,

ON

(0)

metry

metry

metry

metry
metry
metry
metry
metry
metry

(stopy)

metry

(stopy)
metry
metry
metry
metry

metry

metry

6.3 Odleglosci na profilu lotu

Znaczenie

Dlugosé rozbiegu. Odleglo$¢ wzdtuz drogi startowej od poczatku rozbiegu do punktu
oderwania.

Odleglos¢ pomiaru przy starcie. Odleglos¢ od poczatku rozbiegu do punktu
pomiarowego wzdhuz przedtuzenia osi drogi startowe;.

Odlegtos¢ rzutu toru lotu startu. Odleglo$¢ od poczatku rozbiegu do rzutu punktu toru
lotu na przedtuzeniu osi drogi startowej, po minigciu ktdrego potozenie samolotu juz nie
musi by¢ rejestrowane.

Droga zmierzonego hatasu startu. Odlegto$¢ od punktu K do mierzonego potozenia
samolotu Q.

Skorygowana droga hatasu startu. Odlegtoé¢ od punktu K do skorygowanego potozenia
samolotu Q.

Zmierzona minimalna odleglos¢ startu. Odlegto$¢ od punktu K do punktu R na
zmierzonym torze lotu.

Skorygowana minimalna odlegltos¢ startu. Odleglo$¢ od punktu K do punktu R. na
skorygowanym torze lotu

Zmierzona droga hatasu bocznego. Odleglo$¢ od punktu L do zmierzonego potozenia
samolotu X.

Wysokos¢ podejscia samolotu. Wysoko$¢ samolotu nad punktem pomiarowym dla
podejscia.

Wzorcowa wysokos¢ podejscia. Wysoko$¢ wzorcowego toru podejscia nad punktem
pomiarowym.

Zmierzona droga halasu podejscia. Odleglo$¢ od punktu N do mierzonego potozenia
samolotu S.

Wzorcowa droga halasu podejscia. Odlegto$¢ od punktu N do wzorcowego potozenia
samolotu S,.

Zmierzona minimalna odleglos¢ podejscia. Odleglo$¢ od punktu N do punktu T na
zmierzonym torze lotu.

Wzorcowa minimalna odleglos¢ podejscia. Odleglos¢ od punktu N do punktu T, na
skorygowanym torze lotu.

Odlegtos¢ pomiarowa podejscia. Odleglos¢ od progu drogi startowej do punktu
pomiarowego dla podejscia wzdtuz przedtuzenia osi tej drogi.

Odleglos¢ rzutu toru podejscia. Odleglo$¢ od progu drogi startowej do rzutu pozycji
toru podejscia wzdtuz przedhuzenia osi drogi startowej, poza ktdra pomiar nie jest juz
konieczny.
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7. MATEMATYCZNY OPIS TABLICY
JEDNOSTEK NOY

Uwaga 1. — Zaleznos¢ pomiedzy poziomem cisnienia akustycznego i odczuwalng hatasliwosciq, podang w
tablicy Al-1, zilustrowano na rys. A1-3. Zmiana SPL wzgledem log n dla danego pasma 1/3-oktawowego jest
wyrazona jednq lub dwoma liniami prostymi, zaleznie od zakresu czestotliwosci. Rys. Al1-3 a) przedstawia
podwdjng linie dla czestotliwosci ponizej 400 Hz i powyzej 6300 Hz, a rys. A1-3 b) pojedynczq linie dla
wszystkich innych czestotliwosci.

Zasadniczymi cechami opisu matematycznego sq:

a) nachylenia linii prostych p(b) i p(c);
b) punkty przeciecia tych linii z osiq SPL, SPL(b) i SPL(c); oraz
¢) wspotrzedne punktu zatamania, SPL(a) i log n(a).

Uwaga 2.— Matematycznie zaleznosé ta jest wyrazona nastepujqco:

Przypadek 1: rys. A1-3 a): <400 Hz
f> 6300 Hz

SPL(a) = p(c) SPL(b) — p(b) SPL(c)
p(c) —p(b)

log n(a) = SPL(c) — SPL(b)
p(b) —p(c)

a) SPL < SPL(a)

n = antilog SPL — SPL(b)
p(b)

b) SPL > SPL(a)

n = antilog SPL — SPL(c)
ple)

¢) log n <log n(a)
SPL = p(b) log n + SPL(b)
d) log n>log n(a)

SPL = p(c) log n + SPL(c)

Przypadek 2: rys. A1-3 b): 400 <f<6300 Hz

n = antilog SPL — SPL(c)
p(e)
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SPL = p(c) log n + SPL(c)

Uwaga 3.— Jesli odwrotnosci nachylen sq okreslone jako:
M(b) = 1/p(b)
M(c) = 1/p(c)

to rownania z Uwagi 2 mogq przybra¢ postac:

Przypadek 1: rys. AI-3 a): f<400 Hz
f> 6300 Hz

SPL(a) = M(b) SPL(b) — M(c) SPL(c)
M(b) - M(c)

log n(a) = M(b) M(c) [SPL(c) — SPL(b)]
M(c) — M(b)

a) SPL < SPL(a)

n = antilog M(b) [SPL — SPL(b)]

b) SPL > SPL(a)

n = antilog M(c) [SPL — SPL(c)]

¢) log n <log n(a)

SPL = log 1 + SPL(h)
M(b)

d) log n > log n(a)
SPL = log n + SPL(c)
M(c)
Przypadek 2: rys. A1-3 b): 400 <f< 6300 Hz
n = antilog M(c) [SPL — SPL(c)]

SPL = log n + SPL(c)
M(c)

Uwaga 4.— Tablica Al-4 zawiera wartoSci statych, niezbednych do przeliczenia poziomu cisnienia

akustycznego w funkcji odczuwalnej halasliwosci.
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Poziom ci$nienia akustycznego, SPL

.

SPL (a)

SPL (b)

SPL(c) g

e

f < 400 Hz
f > 6300 Hz

log n (a)

Log hatasliwosci, log n

Poziom cisnienia akustycznego, SPL

y

b)

400 Hz < f < 6 300 Hz

0
Log hatasliwosci, log n
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Rys. A1-3. Poziom ci$nienia akustycznego w zalezno$ci od halasliwosci
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Tablica A1-4. Stale dla matematycznie wyrazonych wartosci noy
Pasmo f M(b) SPL SPL Mc) SPL
O] ®) (a) ©
Hz dB dB dB
1 50 0.043478 64 91.0 0.030103 52
2 63 0.040570 60 85.9 A 51
3 80 0.036831 56 87.3 49
4 100 " 53 79.9 47
5 125 0.035336 51 79.8 46
6 160  0.033333 48 76.0 45
7 200 " 46 74.0 43
8 250 0.032051 44 74.9 42
9 315 0.030675 42 94.6 41
10 400 — — — 40
Rt 500 — — — 10
12 630 — — — 40
13 800 — — — 40
14 1 000 — — — v 40
15 1250 — — 0.030103 38
16 1600 — — 0.029960 34
17 2000 — - A 32
18 2500 — — — 30
19 3150 — — — 29
20 4000 — — - 29
21 5000 — — — 30
22 6 300 - — — 31
23 8 000 0.042285 37 4.3 v 34
24 10 000 0.042285 41 50.7 0.029960 37
APP 1-27 20/11/08



Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6

— 452 —

Poz. 39

Zalqcznik 16 — Ochrona srodowiska

8. POCHLANIANIE DiWIEKU W POWIETRZU

Tom I

8.1. Pochtanianie dzwigku w powietrzu atmosferycznym musi by¢ okreslone zgodnie z procedurg

przedstawiona ponizej.

8.2. Zaleznos¢ pomigdzy pochlanianiem dzwigku, czgstotliwo$cia, temperaturg i wilgotnos$cia wzgledna
wyraza si¢ wzorem:

gdzie:

a(i) _ 10[2,051og{f0/ 1000}+1,1394x107 0—1,916984] n 77(5)>< 10[1og{f0 }+8,42994x107 072,755624]

o=

N(J) jest dane w tablicy A1-5, za$ f; w tablicy A1-6;

a(i) jest wspolczynnikiem pochtaniania dzwigku, wyrazonym w dB/100 m;

0 jest temperatura, wyrazona w °C; oraz

H jest wilgotno$cia wzgledna.

1010 _ o - 4 65
10(10gH 1,328924+3,179768x10 2 0) xlO( 2,173716x10* 62 +1,7496x107° 6% )
\ /o

8.3 Rownania podane w p. 8.2 sa dogodne dla obliczen wykonywanych przy uzyciu komputera. W
pozostatych przypadkach wykorzystuje si¢ wartosci okreslone w tablicach od A1-7 do Al-16.

Tabl. A1-5
) H ) n

0,00 0,000 2,30 0,495
0,25 0,315 2,50 0,450
0,50 0,700 2,80 0,400
0,60 0,840 3,00 0,370
0,70 0,930 3,30 0,330
0,80 0,975 3,60 0,300
0,90 0,996 4,15 0,260
1,00 1,000 4,45 0,245
1,10 0,970 4,80 0,230
1,20 0,900 5,25 0,220
1,30 0,840 5,70 0,210
1,50 0,750 6,05 0,205
1,70 0,670 6,50 0,200
2,00 0,570 7,00 0,200

10,00 0,200

Tabl. A1-6
czestotliwos¢ Jo czestotliwos¢ Jo
Srodkowa (Hz) Ssrodkowa (Hz)
1/3-oktawowa 1/3-oktawowa

50 50 800 800
63 63 1000 1000
80 80 1250 1250
100 100 1600 1600
125 125 2000 2000
160 160 2500 2500
200 200 3150 3150
250 250 4000 4000
315 315 5000 4500
400 400 6300 5600
500 500 8000 7100
630 630 10000 9000
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Tabl. A1-7. Wspélczynnik pochlaniania dZwi¢ku, dB/100 m
Srodkowa Wilgotnosé wzgledna = 10%
czestotliwosé
pasma Temperatura, °C
Hz -10 -5 0 5 10 15 20 25 30 35 40
50 0.1 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
63 0.1 0.1 0.1 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
80 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1
100 0.1 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
125 0.2 0.2 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
160 0.2 0.2 0.3 0.2 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
200 0.2 03 0.3 0.3 0.2 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2
250 0.2 0.4 0.4 0.4 0.3 0.3 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2
315 0.2 0.4 0.5 0.6 0.5 0.4 0.3 0.2 0.2 0.2 0.2
400 0.3 0.5 0.7 0.8 0.6 0.5 0.4 0.3 0.3 0.3 0.3
500 0.3 0.5 0.8 1.0 0.9 0.7 0.6 0.5 0.4 0.4 0.4
630 0.3 0.6 0.9 1.2 1.2 1.0 0.9 0.7 0.6 0.5 0.5
800 0.4 0.6 1.0 1.5 1.7 1.5 1.2 1.0 0.8 0.7 0.6
1000 0.4 0.7 1.2 1.8 2.1 2.0 1.7 1.4 1.2 1.0 0.9
1250 0.4 0.8 1.3 2.1 2.6 2.8 2.4 2.0 1.7 1.4 1.2
1600 0.5 0.9 1.4 2.3 33 3.8 3.4 2.9 2.4 2.0 1.7
2000 0.6 1.0 1.6 2.6 3.9 4.7 4.7 4.1 3.4 2.8 2.3
2500 0.7 1.1 1.8 2.9 4.5 5.8 6.4 5.6 4.8 4.0 33
3150 0.8 1.2 2.0 3.2 5.1 7.1 8.3 7.3 6.8 5.7 4.8
4000 0.9 1.4 2.3 3.6 5.7 8.5 10.5 11.0 9.6 8.3 6.9
5000 1.0 1.6 2.4 3.8 6.1 9.2 11.7 12.8 11.3 9.9 8.3
6300 1.3 1.9 2.8 4.3 6.8 10.4 14.2 16.4 15.5 13.7 11.7
8000 1.6 2.3 3.4 5.0 7.7 11.8 17.0 20.8 22.0 19.4 16.8
10000 2.1 2.9 4.1 6.0 8.9 13.4 19.9 25.9 29.5 27.2 24.1
12500 2.9 3.7 5.0 7.1 10.3 15.3 22.7 31.2 36.9 37.6 334
Tabl. A1-8. Wspélczynnik pochlaniania dZzwi¢ku, dB/100 m
Srodkowa Wilgotnosé wzgledna = 20%
czestotliwosé
pasma Temperatura, °C
Hz -10 -5 0 5 10 15 20 25 30 35 40
50 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
63 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
80 0.1 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1
100 0.1 0.1 0.1 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
i25 0.2 0.1 0.1 0.1 0.0 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
160 0.2 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
200 0.3 0.2 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2
250 0.4 0.3 0.3 0.2 0.2 0.1 0.1 0.1 0.2 0.2 0.2
315 0.4 0.5 0.4 0.3 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2
400 0.5 0.6 0.5 0.4 0.3 0.3 0.2 0.2 0.3 0.3 0.3
500 0.6 0.8 0.7 0.6 0.5 0.4 0.3 0.3 0.3 " 03 0.4
630 0.7 1.0 1.0 0.8 0.7 0.5 0.4 0.4 0.4 0.4 0.5
800 0.8 1.2 1.4 1.2 0.9 0.7 0.6 0.5 0.5 0.6 0.6
1000 0.9 1.4 1.8 1.6 1.3 1.0 0.8 0.7 0.7 0.7 0.8
1250 0.9 1.6 2.2 2.2 1.8 1.5 1.2 1.0 0.9 0.9 1.0
1600 1.1 1.9 2.7 3.1 2.6 2.1 1.7 1.4 1.2 1.2 1.3
2000 1.2 2.0 3.2 3.9 3.6 3.0 2.5 2.0 1.7 1.5 1.6
2500 1.3 2.3 3.7 4.9 5.0 4.2 35 2.8 2.3 2.0 2.0
3150 L5 2.5 4.2 6.0 6.8 5.8 49 4.0 3.3 2.8 2.7
4000 1.7 2.9 4.8 7.2 8.7 8.2 7.1 5.9 4.9 4.0 3.6
5000 1.9 3.1 5.1 7.9 9.8 9.7 8.4 7.0 5.9 4.8 4.2
6300 2.2 3.5 5.7 9.0 12.0 13.3 11.5 9.9 8.2 6.8 5.8
8000 2.7 4.1 6.5 10.4 14.8 17.4 16.2 14.1 12.0 10.0 8.3
10000 3.3 4.9 7.5 11.8 17.7 22.0 23.1 20.1 17.2 14.5 12.1
12500 4.1 5.9 8.8 13.4 20.5 27.1 30.6 27.5 24.2 20.6 17.4
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Tabl. A1-9. Wspoélczynnik pochlaniania dzwi¢ku, dB/100 m

Tom I
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Srodkowa Wilgotno$¢ wzgledna = 30%
czestotliwosé
pasma Temperatura, °C
Hz -10 -5 0 5 10 15 20 25 30 35 40
50 0.0 0.0 0.0 0.0 6.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
63 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
80 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1
100 0.1 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
125 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
160 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
200 0.2 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2
250 0.3 0.2 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.2 0.2
315 0.4 0.3 0.2 0.2 0.2 0.1 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2
400 0.6 0.5 0.4 0.3 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 0.3 0.3
500 0.7 0.6 0.5 0.4 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.4
630 0.9 0.9 0.7 0.5 0.4 0.3 0.3 0.4 0.4 0.4 0.5
800 1.1 1.3 1.0 0.8 0.6 0.5 0.4 0.5 0.5 0.6 0.6
1000 1.3 1.6 1.4 1.1 0.9 0.7 0.6 0.6 0.6 0.7 0.8
1250 1.5 2.0 1.9 1.6 1.2 0.9 0.8 0.7 0.8 0.9 1.0
1600 1.7 2.5 2.7 2.2 1.8 1.4 1.1 1.0 1.0 1.1 1.3
2000 1.9 3.0 3.6 3.1 2.5 2.0 1.6 1.4 1.3 1.4 1.6
2500 2.1 3.5 4.4 4.2 3.5 2.8 2.2 1.9 1.7 1.8 2.0
3150 23 4.0 5.5 5.9 4.9 4.0 33 2.6 23 23 2.5
4000 2.6 4.5 6.8 7.9 6.9 5.8 4.7 3.8 33 3.1 33
5000 2.8 4.8 7.4 9.0 8.2 6.9 5.7 4.6 3.9 3.6 3.7
6300 3.2 5.3 8.6 11.1 11.3 9.6 8.0 6.6 5.4 4.8 4.7
8000 3.8 6.1 9.9 13.9 15.6 13.6 11.5 9.5 7.9 6.8 6.4
10000 4.5 7.1 11.4 16.9 20.3 19.1 16.6 13.9 11.6 9.7 8.8
12500 5.5 8.3 13.0 20.0 25.3 26.6 23.0 19.6 16.4 13.8 12.1
Tabl. A1-10. Wspélczynnik pochlaniania dzwigku, dB/100 m
Srodkowa Wilgotnosé wzgledna = 40%
czestotliwosé
pasma Temperatura, °C
Hz -10 -5 0 5 10 15 20 25 30 35 40
50 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
63 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
80 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1
100 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
125 0.1 0.1 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
160 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
200 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2
250 0.2 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.2 0.2
315 0.3 0.2 0.2 0.1 0.1 0.1 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2
400 0.5 0.4 0.3 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 0.3 03
500 0.6 0.5 0.4 0.3 0.2 0.2 0.3 0.3 0.3 0.3 0.4
630 0.9 0.7 0.5 0.4 0.3 0.3 0.3 0.4 0.4 0.4 0.5
800 1.2 1.0 0.8 0.6 0.4 0.4 0.4 0.5 0.5 0.6 0.6
1000 1.4 1.4 1.1 0.8 0.6 0.5 0.5 0.6 0.6 0.7 0.8
1250 1.8 1.9 1.5 1.2 0.9 0.7 0.7 0.7 0.8 0.9 1.0
1600 2.1 2.6 2.1 1.7 1.3 1.0 0.9 0.9 1.0 1.1 1.3
2000 2.5 3.2 29 24 1.9 1.5 1.2 1.2 1.3 1.4 1.6
2500 2.8 4.0 4.1 3.3 2.6 2.1 1.7 1.6 1.7 1.8 2.0
3150 3.2 4.9 5.6 4.7 3.8 3.0 2.4 2.1 2.1 2.3 2.5
4000 3.6 5.9 7.2 6.5 5.4 4.3 3.5 3.0 2.8 3.0 3.3
5000 3.8 6.3 8.1 7.7 6.5 5.2 4.2 3.5 33 3.4 3.7
6300 4.3 7.2 10.0 10.7 9.0 7.3 6.0 4.9 4.4 4.3 4.7
8000 5.0 8.3 12.3 14.4 12.6 10.6 8.7 7.1 6.1 5.8 6.2
10000 5.8 9.5 14.8 18.4 17.8 152 12.7 10.5 8.8 8.1 8.1
12500 6.9 Jl_ﬁ9 17.2 22.9 24.7 21.2 17.8 14.9 12.4 10.9 10.6
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Tabl. A1-11. Wspélczynnik pochlaniania dZwigku, dB/100 m
Srodkowa Wilgotnosé wzgledna = 50%
czestotliwosé
pasma Temperatura, °C
Hz -10 -5 0 5 10 15 20 25 30 35 40
50 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
63 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
80 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1
100 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
125 0.1 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
160 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
200 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2
250 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.2 0.2
315 0.3 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2
400 0.4 0.3 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 0.3 0.3
500 0.5 0.4 0.3 0.2 0.2 0.2 0.3 0.3 0.3 0.3 0.4
630 0.7 0.6 0.4 0.3 0.3 0.3 0.3 0.4 0.4 0.4 0.5
800 1.0 0.8 0.6 0.5 0.4 0.4 0.4 0.5 0.5 0.6 0.6
1000 1.4 1.1 0.9 0.6 0.5 0.5 0.5 0.6 0.6 0.7 0.8
1250 1.8 1.6 1.2 0.9 0.7 0.6 0.7 0.7 0.8 0.9 1.0
1600 2.3 2.2 1.8 1.3 1.0 0.9 0.9 0.9 1.0 1.1 1.3
2000 2.8 3.1 2.4 1.9 1.5 1.2 1.1 1.2 1.3 14 1.6
2500 3.4 4.0 34 2.7 2.1 1.6 1.5 1.5 1.7 1.8 2.0
3150 4.0 5.1 4.7 3.8 3.0 2.3 2.0 1.9 2.1 23 2.5
4000 4.6 6.4 6.7 5.5 4.4 3.4 2.8 2.6 2.7 3.0 3.3
5000 4.9 7.2 7.9 6.5 5.2 4.2 3.4 3.1 3.1 3.4 3.7
6300 5.4 8.6 10.2 8.9 7.3 5.9 4.7 4.1 4.0 4.3 4.7
8000 6.2 10.2 13.1 12.5 10.5 8.6 6.9 5.8 5.4 5.7 6.2
10000 7.2 119 16.4 17.8 15.0 12.4 10.2 8.4 7.5 7.4 8.1
12500 8.4 13.6 20.1 23.4 20.6 17.5 14.4 11.9 10.4 9.9 10.5
Tabl. A1-12. Wspélezynnik pochlaniania dzwigku, dB/100 m
Srodkowa Wilgotnos¢ wzgledna = 60%
czestotliwosé
pasma Temperatura, °C
Hz -10 -5 0 5 10 15 20 25 30 35 40
50 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
63 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
80 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1
100 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
125 0.1 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
160 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
200 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2
250 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.2 0.2
315 0.2 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2
400 0.3 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 0.3 0.3
500 0.5 0.3 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 0.3 0.3 0.3 0.4
630 0.6 0.5 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.4 0.4 0.4 0.5
800 0.9 0.7 0.5 0.4 0.4 0.4 0.4 0.5 0.5 0.6 0.6
1000 1.2 1.0 0.7 0.5 0.5 0.5 0.5 0.6 0.6 0.7 0.8
1250 1.7 1.3 1.0 0.7 0.6 0.6 0.7 0.7 0.8 0.9 1.0
1600 23 1.9 1.5 1.1 0.9 0.8 0.9 0.9 1.0 1.1 1.3
2000 29 2.6 2.1 1.6 1.2 1.1 1.1 1.2 1.3 1.4 1.6
2500 3.6 3.6 2.9 2.2 1.7 1.4 1.4 1.5 1.7 1.8 2.0
3150 4.4 5.0 4.1 3.2 2.5 2.0 1.8 1.9 2.1 2.3 2.5
4000 5.3 6.6 5.7 4.6 3.6 2.8 2.5 2.5 2.7 3.0 33
5000 5.8 7.4 6.8 5.5 4.3 34 2.9 2.9 3.1 34 3.7
6300 6.6 9.2 9.3 7.7 6.1 4.9 4.0 3.8 4.0 4.3 4.7
8000 7.6 11.4 13.0 10.9 8.9 7.2 5.8 5.2 5.2 5.7 6.2
10000 8.7 13.8 16.9 15.3 12.8 10.4 8.5 7.3 7.0 7.4 8.1
12500 10.0 16.1 21.1 21.2 18.0 14.8 12.2 10.2 9.5 9.6 10.5
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Tabl. A1-13. Wspélczynnik pochlaniania dzZwigku, dB/100 m

Tom I

Srodkowa Wilgotnosé wzgledna = 70%
czestotliwosé

pasma Temperatura, °C
Hz -10 -5 0 ] 10 15 20 25 30 35 40
50 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
63 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
80 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1
100 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
125 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
160 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
200 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.1 0.1 0.1 0.2
250 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.1 0.2 0.2 0.2
315 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2
400 0.3 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 0.3 0.3
500 0.4 0.3 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 0.3 0.3 0.4 0.4
630 0.6 0.4 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.4 0.4 0.4 0.5
800 0.8 0.6 0.4 0.4 0.4 0.4 0.4 0.5 0.5 0.6 0.6
1000 1.1 0.8 0.6 0.5 0.4 0.5 0.5 0.6 0.7 0.7 0.8
1250 1.5 1.1 0.9 0.7 0.6 0.6 0.7 0.7 0.8 0.9 1.0
1600 2.1 1.7 1.2 0.9 0.8 0.8 0.9 1.0 1.0 1.1 1.3
2000 2.9 2.3 1.8 1.3 1.0 1.0 1.1 1.2 1.3 1.4 1.6
2500 3.7 3.2 2.5 1.9 1.5 1.3 1.4 1.5 1.7 1.8 2.0
3150 4.6 4.4 35 2.7 2.1 1.8 1.8 1.9 2.1 2.3 2.5
4000 5.7 6.3 5.1 4.0 3.1 2.5 2.3 2.5 2.7 3.0 33
5000 6.3 7.3 6.0 4.7 3.7 3.0 2.7 29 3.1 3.4 3.7
6300 7.5 9.3 8.2 6.6 5.2 4.2 3.6 3.6 4.0 4.3 4.7
8000 8.8 11.8 11.6 9.5 7.6 6.1 5.1 4.9 5.2 5.7 6.2
10000 10.2 14.8 16.4 13.7 1.1 9.0 7.4 6.8 6.8 7.4 8.1
12500 11.6 18.0 214 18.8 15.7 12.8 10.5 9.2 9.0 9.6 10.5

Tabl. A1-14. Wspélezynnik pochlaniania dzwigku, dB/100 m
Srodkowa Wilgotnosé wzgledna = 80%
czestotliwosé

pasma Temperatura, °C
Hz -10 -5 0 5 10 15 20 25 30 35 40
50 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
63 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
80 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1
100 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
125 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
160 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
200 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2
250 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.2 0.2
315 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2
400 0.2 0.2 0.1 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 03 03
500 0.3 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 0.3 0.3 0.3 0.4
630 0.5 0.3 0.3 0.2 0.3 0.3 0.3 0.4 0.4 0.4 0.5
800 0.7 0.5 0.4 0.3 0.3 0.4 0.4 0.5 0.5 0.6 0.6
1000 1.0 0.7 0.5 0.4 0.4 0.5 0.5 0.6 0.6 0.7 0.8
1250 1.3 1.0 0.7 0.6 0.6 0.6 0.7 0.7 0.8 0.9 1.0
1600 1.9 1.5 1.1 0.8 0.7 0.8 0.9 0.9 1.0 1.1 1.3
2000 2.6 2.0 1.5 1.1 1.0 1.0 1.1 1.2 1.3 1.4 1.6
2500 3.6 2.9 2.2 1.6 1.3 1.3 1.4 1.5 1.7 1.8 2.0
3150 4.7 4.0 3.1 2.4 1.9 1.7 1.8 1.9 2.1 2.3 2.5
4000 5.9 5.6 4.5 34 2.7 2.3 2.3 2.5 2.7 3.0 33
5000 6.6 6.6 5.3 4.1 3.2 2.7 2.6 2.8 3.1 3.4 3.7
6300 8.1 9.1 7.4 5.9 4.6 3.7 3.4 3.6 4.0 4.3 4.7
8000 9.8 12.0 10.4 8.4 6.7 5.4 4.8 4.8 5.2 5.7 6.2
10000 11.5 15.3 14.8 122 9.8 7.8 6.7 6.4 6.8 7.4 8.1
12500 13.3 18.9 20.5 17.0 13.9 11.3 9.4 8.7 8.9 9.6 10.5
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Tabl. A1-15. Wspélczynnik pochlaniania dZwigku, dB/100 m

Srodkowa Wilgotnos¢ wzgledna = 90%
czestotliwosé
pasma Temperatura, °C
Hz -10 -5 0 s 10 15 20 25 30 35 40
50 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
63 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
80 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1
100 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
i25 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.i 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
160 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
200 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2
250 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.2 0.2
315 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2
400 0.2 0.2 0.1 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 03 0.3
500 0.3 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 0.3 0.3 0.3 0.4
630 0.4 0.3 0.2 0.2 0.3 0.3 0.3 0.4 0.4 0.4 0.5 '
800 0.6 0.4 0.3 0.3 0.3 0.4 0.4 0.5 0.5 0.6 0.6
1000 0.9 0.6 0.5 0.4 0.4 0.5 0.5 0.6 0.6 0.7 0.8
1250 1.2 0.9 0.6 0.5 0.6 0.6 0.7 0.7 0.8 0.9 1.0
1600 1.7 1.3 0.9 0.7 0.7 0.8 0.9 0.9 1.0 1.1 1.3
2000 2.4 1.8 1.3 1.0 0.9 1.0 1.1 1.2 1.3 1.4 1.6
2500 3.3 2.6 1.9 1.4 1.2 1.3 1.4 1.5 1.7 1.8 2.0
3150 4.6 3.6 2.8 2.1 1.7 1.6 1.8 1.9 2.1 2.3 2.5
4000 6.0 5.1 4.0 3.0 2.4 2.2 2.3 2.5 2.7 3.0 33
5000 6.7 6.0 4.8 3.7 2.9 2.6 2.6 2.8 3.1 3.4 3.7
6300 8.3 8.3 6.7 52 4.0 34 33 3.6 4.0 4.3 4.7
8000 10.4 11.7 9.5 7.6 6.0 4.9 4.5 4.8 5.2 5.7 6.2
10000 12.6 15.4 13.5 i1.0 8.8 7.1 6.3 6.3 6.8 7.4 8.1
12500 14.8 19.4 18.6 15.4 12.4 10.1 8.7 8.3 8.9 9.6 10.5

Tabl. A1-16. Wspélczynnik pochlaniania dZwigku, dB/100 m

Srodkowa Wilgotnosé¢ wzgledna = 100%
czestotliwosé
pasma Temperatura, °C

Hz -10 -5 0 S 10 15 20 25 30 35 40
50 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

63 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

80 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1
100 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
125 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
160 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
200 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2
250 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.2 0.2
315 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2
400 0.2 0.1 0.1 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 0.3 0.3
500 0.3 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.3 0.3 0.3 0.3 0.4
630 0.4 0.3 0.2 0.2 0.3 0.3 0.3 0.4 0.4 0.4 0.5
800 0.6 0.4 0.3 0.3 0.3 0.4 0.4 0.5 0.5 0.6 0.6
1000 0.8 0.6 0.4 0.4 0.4 0.5 0.5 0.6 0.6 0.7 0.8
1250 1.1 0.8 0.6 0.5 0.6 0.6 0.7 0.7 0.8 0.9 1.0
1600 1.6 1.2 0.8 0.7 0.7 0.8 0.9 0.9 1.0 1.1 1.3
2000 2.2 1.6 1.2 09 0.9 1.0 1.1 1.2 1.3 1.4 1.6
2500 3.0 23 1.7 1.3 1.2 1.3 1.4 1.5 1.7 1.8 2.0
3150 4.2 33 2.5 1.9 1.6 1.6 1.8 1.9 2.1 23 2.5
4000 5.9 4.7 3.6 2.7 2.2 2.1 2.3 2.5 2.7 3.0 33
5000 6.8 5.6 4.3 33 2.6 2.4 2.6 2.8 3.1 34 3.7
6300 8.5 7.6 6.0 4.7 3.7 33 3.3 3.6 4.0 4.3 4.7
8000 10.7 10.8 8.7 6.8 5.3 4.5 4.4 4.8 5.2 5.7 6.2
10000 13.3 15.1 12.5 10.0 7.9 6.5 6.0 6.3 6.8 7.4 8.1
12500 16.0 19.5 17.2 14.0 11.3 9.2 8.2 8.2 8.9 9.6 10.5
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9. SZCZEGOLOWE PROCEDURY KOREKCYJNE

9.1 Wprowadzenie
9.1.1 Gdy warunki préb certyfikacji halasu réznia si¢ od wzorcowych warunkéw certyfikacji hatasu,
wowczas musza by¢ wykonane stosowne korekcje do wartosci EPNL, obliczonych ze zmierzonych danych

metodami podanymi w niniejszym paragrafie.

Uwaga 1.— Roznice pomiedzy warunkami wzorcowymi i prob, wymagajqce korekcji, moga wynikac z
nastepujqcych przyczyn:

a) pochtaniania dzwieku w atmosferze w warunkach prob innych niz wzorcowe;,
b) toru lotu w czasie prob innego niz wzorcowy; oraz
¢) masy w czasie prob innej niz maksymalna.

Uwaga 2.— Ujemna korekcja moze zaistnied, jesli pochlanianie dzwieku w warunkach proby jest mniejsze niz
wzorcowe lub jesli tor lotu przy probie jest ponizej wzorcowego.

Tor lotu podczas proby startu moze znajdowaé sie wyzej niz wzorcowy, jesli warunki meteorologiczne
spowodujq wzrost osiqgow samolotu (efekt ,,zimnego dnia”). Odwrotnie, efekt , gorqcego dnia” moze
spowodowacd, ze tor startu przy probie bedzie ponizej wzorcowego. Tor lotu dla proby podejscia moze okazac sie
zarowno powyzej, jak i ponizej wzorcowego, niezaleznie od warunkow meteorologicznych.

9.1.2 Warto$ci zmierzonego hatasu musza by¢ odpowiednio skorygowane do warunkéw wzorcowych
poprzez procedury korekcyjne, podane ponizej, lub za pomoca programu catkujacego, ktdéry musi byc

zatwierdzony jako ich ekwiwalent.

9.1.2.1 Procedury korekcyjne musza zawiera¢ jedna lub wigcej wartosci dodawanych algebraicznie do EPNL,
obliczonych tak, jakby proby byly prowadzone we wzorcowych warunkach certyfikacji hatasu.

9.1.2.2 Profile lotu musza by¢ okreslone zaréwno dla startu, jak i podejscia oraz zardwno dla warunkow
wzorcowych, jak i dla proby. Procedury proby musza wymagaé rejestrowania hatasu i toru lotu z
synchronizujacym sygnalem czasu, od ktoérego profil lotu musi by¢ opisany, wlaczajac pozycje samolotu, przy
ktorej PNLTM jest stwierdzony w punkcie pomiarowym. Dla startu profil lotu skorygowany do warunkow
wzorcowych musi by¢ wyprowadzony z danych, zatwierdzonych przez wladze certyfikujace.

Uwaga.— Dla podejscia profil wzorcowy jest okreslony przez warunki wzorcowe, podane w p. 5.3.1.

9.1.2.3 Zroéznicowane dlugosci drogi dzwigku od samolotu do punktu pomiarowego, zgodne z PNLTM,
musza by¢ okreslone dla warunkow proby i wzorcowych. Wartosci SPL w widmie PNLTM musza wige by¢
skorygowane z powodu wptywu:

a) zmian w atmosferycznym pochlanianiu dzwigku;

b) atmosferycznego pochtaniania dzwigku na zmiang dtugosci drogi dzwigku; oraz

¢) prawa odwrotnosci kwadratu na dlugo$¢ drogi dzwigku.

9.1.2.4 Skorygowane warto$ci SPL musza by¢ przeksztatcone do PNLT, od ktorego odejmuje si¢ PNLTM.

Uwaga.— Roznica bedqca poprawkq jest dodawana algebraicznie do EPNL, obliczonego ze zmierzonych
danych.
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9.1.3 Minimalne odlegtosci od zmierzonego i wzorcowego profilu do punktu pomiaru halasu musza by¢
obliczone i uzyte do okreslenia korekcji na dlugotrwato$¢ z powodu zmian wysokosci przelotu samolotu.
Korekcja na dlugotrwato$¢ musi by¢ dodana algebraicznie do EPNL, wyliczonego ze zmierzonych danych.

9.1.4 Poprawki, wynikajace z zaleznosci EPNL od masy startowej i masy do ladowania, musza by¢ okreslone
na podstawie danych producenta (zatwierdzonych przez wtadze certyfikujace) w formie krzywych, tablic lub
podanych w innej formie, a nastgpnie dodane do EPNL, obliczonego ze zmierzonych danych, w celu
uwzglednienia zmian poziomu hatasu, wynikajacych z réznic pomigdzy maksymalna masa startowa i masg do
ladowania a masa samolotu w czasie prob.

9.1.5 Poprawki, wynikajace z zalezno$ci EPNL od kata podejscia, musza by¢ okreslone na podstawie danych
producenta (zatwierdzonych przez wiadze certyfikujace) w formie krzywych, tablic lub podanych w innej
formie, a nastgpnie dodane do EPNL, obliczonego ze zmierzonych danych, w celu uwzglednienia zmian
poziomu hatasu, wynikajacych z réznic pomigdzy wzorcowym a rzeczywistym katem podejscia.

9.2 Profile startu
Uwaga.—

a) Rys. A1-4 przedstawia typowy profil startu. Samolot zaczyna rozbieg w punkcie A, w punkcie B nastepuje
oderwanie i od punktu C poczqtkowe state wznoszenie pod kqtem PB. W punkcie D zmniejsza sie ciqg dla
obnizenia hatasu, a od punktu E nastepuje drugie stale wznoszenie, okreslone przez kqt y (zwykle
wyrazane jako gradient w procentach,).

b) Koniec toru lotu przy certyfikacji hatasu startu obrazuje pozycja samolotu F, ktorej pionowy rzut (na
przediuzeniu osi drogi startowej) jest w punkcie M. Polozenie samolotu jest rejestrowane w odlegtosci
AM, wynoszqcej co najmniej 11 km (6 NM).

¢) Pozycja K obrazuje punkt pomiaru hatasu, a AK okresla odlegtos¢ pomiaru startu. Pozycja L obrazuje
punkt pomiaru hatasu bocznego, znajdujqcy si¢ na linii rownolegtej do osi drogi startowej, w okreslonej
od niej odleglosci, gdzie poziom hatasu przy starcie jest najwiekszy.

d) Ustawienia ciqgu po jego zmniejszeniu, jesli jest zastosowane, w warunkach proby powinny by¢ takie,
aby zapewnialy co najmniej minimalny gradient certyfikacyjny dla warunkow wzorcowych atmosfery i
masy samolotu.

e) Profil startu jest okreslany przez 5 nastepujqcych parametrow: diugosé kolowania AB, kqt pierwszego
statego wznoszenia P, kqt drugiego stalego wznoszenia y oraz katy zmniejszenia ciqgu & i €. Tych 5
parametrow jest funkcjq osiqgow samolotu, masy i warunkow atmosferycznych (temperatury powietrza
otoczenia, cisnienia i predkosci wiatru). Jesli warunki atmosferyczne proby nie sq zgodne z wzorcowymi,
odpowiadajqce sobie parametry profilu proby oraz wzorcowego bedq roznié sie, jak pokazano na rys.
Al-5. Roznice te (oznaczone jako AAB, AP, Ay, Ad i1 Ag) mogq by¢ okreslone na podstawie danych
producenta (zatwierdzonych przez wladze certyfikujqce) i wykorzystane dla okreslenia profilu lotu
skorygowanego do wzorcowych warunkow atmosferycznych, przy niezmienionej, jak przy probie, masie
samolotu. Zaleznosci pomiedzy zmierzonymi i skorygowanymi profilami startu mogq by¢ uzyte do
okreslenia poprawek do EPNL, obliczonego ze zmierzonych danych.

f) Rys. Al-6 pokazuje czeSci zmierzonego i skorygowanego toru startu wlqcznie ze znaczqcymi
zaleznosciami geometrycznymi, wplywajqcymi na propagacje dzwieku. EF reprezentuje drugi staly
zmierzony tor lotu z kqtem wznoszenia vy, a E.F. tor na innej wysokosci i z innym kqtem wznoszenia
v+ Ay.

g) Pozycja Q obrazuje polozenie samolotu na zmierzonym torze startu, dla ktorego PNLTM jest okreslane w
punkcie pomiarowym K, a Q. jest odpowiadajqcq pozycjq na skorygowanym torze lotu. Zmierzonymi i
skorygowanymi drogami propagacji dzwieku sq odpowiednio KQ i KQ. przy zatozeniu jednakowego kata
0 z ich torami lotu. To zalozenie stalosci kqta © moze w pewnych przypadkach nie obowiqzywaé. Przyszle
udoskonalenia sq tu mozliwe. Jednak w obecnych procedurach uznaje sig, ze te réznice sq mate.
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h) Pozycja R oznacza punkt na zmierzonym torze startu, najblizszy do punktu pomiarowego K, a R, jest
odpowiednim punktem na skorygowanym torze lotu. Minimalne odleglosci od zmierzonego i
skorygowanego toru lotu sq oznaczone liniami odpowiednio KR i KR, prostopadlymi do ich torow lotu.

Jesli podczas przelotu sa rejestrowane dwie wartosci szczytowe PNLT, rozniace si¢ o mniej niz 2 TPNdB,
wowczas do obliczen EPNL w warunkach wzorcowych nalezy przyja¢ warto$¢ po skorygowaniu do tych
warunkow wigksza. W takim przypadku punkt odpowiadajacy drugiemu szczytowi na skorygowanym torze lotu
musi by¢é wyznaczony przy uzyciu zatwierdzonych danych producenta.

9.3 Profile podejscia do ladowania
Uwaga.—

a) Rys. Al-7 przedstawia typowy profil podejscia. Poczatek profilu podejscia przy certyfikacji hatasu
obrazuje pozycja samolotu G, ktorej rzut pionowy (na przedtuzeniu drogi startowej) znajduje sie w
punkcie P. Pozycja samolotu jest rejestrowana w odlegltosci OP od progu drogi startowej O, wynoszqcej
co najmniej 7,4 km (4 NM).

b) Samolot podchodzi pod kqtem v, przelatuje pionowo nad punktem pomiaru halasu N na wysokosci NH,
rozpoczyna wyrownywanie w punkcie 1 i przyziemia w punkcie J.

¢) Profil podejscia jest okreslony przez kaqt podejscia m i wysokos¢ NH, ktore sq funkcjami warunkow
operacyjnych samolotu, sterowanymi przez pilota. Jesli zmierzone parametry profilu podejscia rozniq sie
od odpowiednich warunkéw wzorcowych (rys. AI1-8), wowczas stosuje sie korekcje do EPNL, wyliczonego
ze zmierzonych danych.

d) Rys. AI-9 przedstawia czesci zmierzonego i wzorcowego toru podejscia, wlqczajqc znaczqce zaleznosci
geometryczne, wplywajqce na rozchodzenie sie dzwieku. Gl obrazuje zmierzony tor lotu z kqtem podejscia
M, a G1, przedstawia wzorcowy tor podejscia na wzorcowej wysokosci i przy wzorcowym kqcie podejscia
M-

e) Punkt S przedstawia pozycje samolotu na zmierzonym torze podejscia, dla ktorej PNLTM zostato
zarejestrowane w punkcie pomiaru hatasu, a S, jest odpowiadajqcym punktem na wzorcowym torze
podejscia. Zmierzonq i skorygowanq drogq rozchodzenia sie dzwieku sq odpowiednio NS i NS,, ktore
tworzq kat A z ich torami lotu.

f) Pozycja T przedstawia punkt na zmierzonym torze podejscia, najblizszy punktowi pomiaru hatasu N, a T,
Jjest odpowiadajqcym mu punktem na wzorcowym torze podejscia. Minimalne odleglosci do zmierzonego i
wzorcowego toru lotu okreslajq odcinki odpowiednio NT i NT,, ktore sq prostopadte do linii lotu.

9.4 Korekcje PNLT

9.4.1 Gdy atmosferyczne warunki otoczenia, tj. temperatura i wilgotno$¢ wzgledna, réznia sig od
wzorcowych i/lub gdy zmierzone tory lotu startu i podejcia rdznia si¢ od wzorcowych toréw lotu, wowczas
musi by¢ zastosowana korekcja wartosci EPNL, obliczonych ze zmierzonych danych. Poprawki te musza by¢
obliczone, jak podano ponize;j:
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Rys. A1-9. Charakterystyki profilu podejscia wplywajace na poziom dzwigku
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9.4.1.1 Start

9.4.1.1.1 W odniesieniu do typowego toru startu, pokazanego na rys. A1-6, widmo PNLTM rejestrowane w
punkcie K dla samolotu w punkcie Q, musi by¢ rozlozone na poszczegdlne wartosci SPL(i). Zestaw
skorygowanych warto$ci musi by¢ obliczony nastgpujaco:

SPL(i). = SPL(i) + 0,01[au(i) — a(i),] KQ + 0,01 a(i), (KQ — KQ,) + 20 log (KQ / KQ,)
— czton 0,01[a(?) — o(?),] KQ uwzglednia wptyw zmiany atmosferycznego pochlaniania dzwigku, gdzie
a(i) 1 o(i), sa wspotczynnikami pochtaniania dzwigku, odpowiednio dla warunkéw proby i wzorcowych,

dla i-tego pasma 1/3-oktawowego, a KQ jest zmierzonym torem startu;

— czlon 0,01 a(i), (KQ — KQ,) uwzglednia wpltyw atmosferycznego pochlaniania dzwigku na zmiang
dtugosci drogi dzwigku, gdzie KQ, jest skorygowana droga dzwigku dla startu; oraz

— czlon 20 log (KQ / KQ.) uwzglednia wptyw prawa odwrotnosci kwadratu na zmiang dtugosci drogi
dzwieku.

9.4.1.1.2 Skorygowane warto$ci SPL(7). musza by¢ przeksztalcone w PNLT, a czton korekcyjny, obliczony
nastepujaco:

A, =PNLT - PNLTM

reprezentuje poprawke, dodawang algebraicznie do EPNL, obliczonego z danych pomiarowych.

9.4.1.2 Podejscie

Taka sama procedura musi by¢ uzyta dla toru lotu dla podejscia, z taka rdznica, ze wartosci SPL(i). odnoszace
si¢ do drog dzwigku podejscia, pokazanych na rys. A1-9, sa nastgpujace:

SPL(i). = SPL(i) + 0,01[a(7) — a(i)o] NS + 0,01 a(i), (NS — NS,) + 20 log (NS / NS,)

gdzie NS i NS, sa odpowiednio zmierzong i wzorcowa droga dzwigku dla podejscia. Pozostata procedura musi
by¢ taka, jak dla toru lotu przy starcie.

9.4.13 Boczny

Taka sama procedura musi by¢ uzyta dla toru lotu dla punktu bocznego, z taka réznica, ze wartosci dla SPL(i),
odnoszace sig tylko do bocznej zmierzonej drogi dzwigku wynosza:

SPL(i). = SPL(i) + 0,01[a(i) — a(i)e] LX

gdzie LX musi by¢ zmierzona droga hatasu bocznego z punktu L (rys. A1-4) do pozycji X samolotu, dla ktorej
PNLTM jest rejestrowane w punkcie L. Tylko czlon korekcyjny uwzgledniajacy wplyw zmiany
atmosferycznego pochtaniania dzwigku musi by¢ uwzgledniony. Zaklada sig, ze réznice pomigdzy zmierzona a
skorygowana dhugoscia drogi dzwigku sa nieistotne dla tego toru lotu. Pozostata procedura musi by¢ taka sama,
jak dla toru lotu przy starcie.

9.5 Korekcja na dlugotrwalosé
9.5.1 Gdy zmierzone tory lotu przy starcie i podej$ciu rdznia si¢ od skorygowanych i wzorcowych toréw lotu,

wowczas do wartosci EPNL, obliczonych z danych pomiarowych, musi by¢ zastosowana korekcja na
dlugotrwalos¢. Korekcje te musza by¢ obliczone jak opisano ponizej:
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9.5.1.1 Start
W odniesieniu do toru lotu startu, pokazanego na rys. A1-6, czton korekcyjny musi by¢ obliczony nastgpujaco:
Ay =-7,5log (KR /KR,)
i przedstawia on poprawke, ktéra musi by¢ dodana algebraicznie do EPNL, obliczonego z danych pomiarowych.
Dhugosci KR i KR, musza by¢ odpowiednio zmierzone i skorygowane minimalnymi odlegto$ciami od punktu
pomiarowego K do zmierzonego i skorygowanego toru lotu. Ujemny znak wskazuje, ze dla okreslonego

przypadku korekcji na dlugotrwatos¢ EPNL, obliczony z danych pomiarowych, musi by¢ zmniejszony, jesli
zmierzony tor lotu jest na wigkszej wysokosci niz skorygowany tor lotu.

9.5.1.2  Podejscie

Taka sama procedura musi by¢ uzyta dla toru lotu podejscia, z taka r6znica, ze korekcja odnoszaca si¢ do
minimalnych odlegloéci podejscia, pokazanych na rys. A1-9, wynosi:

A, =-7,5log (NT /NT,)

gdzie NT jest zmierzona minimalna odleglo$cia podejscia od punktu pomiaru hatasu do zmierzonego toru lotu.

9.5.1.3 Boczny

Nie musi by¢ obliczana korekcja na dtugotrwatos¢ dla toru lotu dla punktu bocznego, poniewaz zaklada sig, ze
réznice pomigdzy zmierzonym i skorygowanym torem lotu sg nieistotne.

9.6 Korekcja na mas¢ samolotu

Gdy masa samolotu podczas prob certyfikacji hatasu startu lub podejscia r6zni si¢ od odpowiedniej maksymalnej
masy startowej lub do ladowania, wowczas uwzgledniona korekcja musi by¢ dodana do wartosci EPNL,
wyliczonej z danych pomiarowych. Poprawki te musza by¢ okreslone z danych producenta (zatwierdzonych
przez wladze certyfikujace) w formie tablic lub krzywych takich, jak schematycznie pokazano na rys. A1-10 i
Al-11. Dane producenta musza odpowiada¢ wzorcowym warunkom atmosferycznym certyfikacji hatasu.

9.7 Korekcja na kat podejscia

9.7.1 Gdy kat podejscia samolotu podczas prob certyfikacji hatasu jest rézny od wzorcowego, wowczas
nalezy wykona¢ korekcje wartosci EPNL, obliczonej z danych pomiarowych. Poprawki musza by¢ okreslone na
podstawie danych producenta (zatwierdzonych przez wtadze certyfikujace) w formie tablic lub krzywych takich,
jak schematycznie pokazano na rys. Al-12. Dane producenta musza odpowiada¢ wzorcowym warunkom
atmosferycznym certyfikacji hatasu oraz masie do ladowania podczas prob.
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Rys. A1-10. Korekcja EPNL na mase startowa
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Y

Masa samolotu do ladowania

Rys. A1-11. Korekcja EPNL na mase dla podej$cia
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DODATEK 2. METODA OCENY PODCZAS
CERTYFIKACJI HALASU:

1— PODDZWIEKOWE SAMOLOTY ODRZUTOWE — wniosek
o certyfikat typu przedlozony 6 pazdziernika 1977 r. lub p6zniej

2~ SAMOLOTY Z NAPEDEM SMIGLOWYM O MASIE PONAD
5700 kg — wniosek o certyfikat typu przedlozony 1 stycznia 1985 r.
lub pé6zniej, lecz przed 17 listopada 1988 r.

3~ SAMOLOTY Z NAPEDEM SMIGLOWYM O MASIE PONAD
8 618 kg — wniosek o certyfikat typu przedlozony 17 listopada 1988 r.
lub poéZniej

4— SMIGLOWCE

Uwaga: Patrz Rozdzialy 3, 41 8 czesci I1.

1. WPROWADZENIE

Uwaga 1.— Niniejsza metoda oceny hatasu zawiera:

a) proby certyfikacji hatasu i warunki pomiarow;

b) pomiary odbieranego na ziemi hatasu samolotow i sSmigtowcow;

¢) obliczenia skutecznego poziomu hatasu odczuwalnego ze zmierzonych danych hatasu; oraz

d) zglaszanie danych wiadzom certyfikujacym i korekcje zmierzonych danych.

Uwaga 2.— Instrukcje i procedury zawarte w niniejszej metodzie przedstawiono, aby ujednolici¢
przeprowadzanie prob i stworzyé mozliwos¢ porownania pomiedzy probami  rézinych typow  statkow
powietrznych, przeprowadzanymi w roznych miejscach geograficznych.

Uwaga 3.— W punktach od 6 do 9 niniejszego dodatku zamieszczono kompletny wykaz symboli i jednostek,

wyrazenia matematyczne odczuwalnej hatasliwosci, procedure okreslania rozpraszania dzwieku w atmosferze
oraz szczegotowe procedury korekcji poziomow hatasu z warunkow rzeczywistych do warunkow wzorcowych.
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2. PROBY CERTYFIKACJI HALASU I WARUNKI POMIAROW

2.1 Postanowienia ogdlne

Niniejszy punkt opisuje warunki, w jakich musi by¢ przeprowadzana certyfikacja hatasu oraz jakie procedury
pomiaré6w musza by¢ uzyte.

Uwaga.— Wiele wnioskow o certyfikat halasu dotyczy tylko niewielkich zmian do projektu typu statku powietrznego.
Powstate zmiany hatasu mogq czesto by¢ ustalone wiarygodnie bez koniecznosci uciekania si¢ do kompletnych prob, jak
naszkicowano w tym dodatku. Z tego powodu wiadze certyfikujace dozwalajq na uzycie stosownych "procedur
rownowaznych". Istniejq takze procedury rownowazne, ktore mogq by¢ uzyte w petnych probach certyfikacyjnych w celu
obnizenia kosztow i zapewnienia wiarogodnosci wynikow. Material przewodni na temat stosowania procedur rownowaznych
w certyfikacji halasu poddzwickowych samolotow odrzutowych i z napedem Smiglowym oraz Smiglowcow zawarto w
Srodowiskowym Podreczniku Technicznym na temat uzycia Procedur w Certyfikacji Hatasu Statkow Powietrznych (Doc
9501).

2.2 Srodowisko prob
2.2.1 Umiejscowienie mikrofonow

Miejsce pomiarow hatasu musi by¢ otoczone wzglednie ptaskim terenem, bez obiektow charakteryzujacych sig
zbyt duzym wspoélczynnikiem pochtaniania dzwigku, takich, jak gegsta, zbita lub wysoka trawa, krzewy lub
tereny zadrzewione. Przestrzen, ograniczona stozkiem o pionowej osi i tworzaca, nachylona pod katem 80° do
tej osi, ktorego wierzchotek stanowi punkt na powierzchni ziemi, pionowo pod mikrofonem, powinna by¢ wolna
od wszelkich przeszkod, ktore mogtyby mie¢ znaczacy wplyw na pole akustyczne, wytwarzane przez statek
powietrzny.

Uwaga.— Takimi przeszkodami mogq by¢ osoby przeprowadzajqce pomiary.

2.2.2 Warunki atmosferyczne
2.2.2.1 Okreslenia
Dla celow certyfikacji hatasu w niniejszym dziale stosuje si¢ nastgpujace okreslenia:

Srednia skladowa poprzeczna wiatru musi byé okreslona z serii poszczegdlnych wartosci skladowych
»poprzecznych” (v) probek wiatru, uzyskanych podczas przelotow, przy uzyciu procesu usredniania liniowego
w czasie 30 s lub procesu usredniania, majacego stala czasowa nie wigksza niz 30 s, ktorego wynik jest
odczytany w chwili okoto 15 s po przelocie statku powietrznego nad mikrofonem lub na jego trawersie.

Srednia predkos¢ wiatru musi by¢ okreslona z serii poszczegdlnych probek predkosci wiatru, uzyskanych
podczas przelotow statku powietrznego, przy uzyciu procesu usredniania liniowego w czasie 30 s lub procesu
usredniania, majacego stata czasowa nie wigksza niz 30 s, ktorego wynik jest odczytany w chwili okoto 15 s
po przelocie statku powietrznego nad mikrofonem lub na jego trawersie. Alternatywnie, kazdy wektor wiatru
musi by¢ roztozony na sktadowe: ,,wzdluz toru lotu” (u) oraz ,,poprzeczna” (v). Sktadowe u i v z serii
poszczegdlnych probek uzyskanych w czasie przelotow musza by¢ oddzielnie usredniane przy uzyciu procesu
usredniania liniowego w czasie 30 s lub procesu usredniania, majacego stata czasowa nie wigksza niz 30 s,
ktérego wynik jest odczytany w chwili okoto 15 s po przelocie statku powietrznego nad mikrofonem lub na
jego trawersie. Srednia predko$¢ wiatru i kierunek (wzgledem rzutu toru lotu) musi byé obliczona z
usrednionych sktadowych u i v zgodnie z twierdzeniem Pitagorasa lub z ,,arctan(u/v)”.

Stala odleglosci (lub dlugosé¢ odpowiedzi) oznacza przejscie wiatru (w metrach) wymagane dla wyjscia czujnika
predkosci wiatru dla wskazania 100*(1-1/e) procent (ok. 63%) wzrostu funkcji skokowej predkosci na wejsciu.
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Maksymalna skiadowa poprzeczna. Maksymalna warto$§¢ z serii poszczegdlnych wartosci sktadowej
»poprzecznej” (v) probek wiatru, zarejestrowanych w kazdej sekundzie okresu, gdy hatas jest w zakresie 10 dB
ponizej warto$ci maksymalne;j.

Maksymalna predkosé wiatru. Maksymalna warto§¢ z serii poszczegdlnych probek predkosci wiatru,
zarejestrowanych w kazdej sekundzie okresu, gdy hatas jest w zakresie 10 dB ponizej wartosci maksymalne;j.

Stata czasowa (systemu pierwszego rzedu) oznacza czas niezbedny dla urzadzenia do wykrycia i wskazania
100*(1-1/e) procent (ok. 63%) zmiany funkcji skokowej. (Matematyczna stala, e, jest podstawa logarytmu
naturalnego, w przyblizeniu rowna 2,7183 - znana takze jako liczba Eulera lub stala Napiera).

Probka kierunku wiatru (w danej chwili) oznacza warto$¢ uzyskana w danej chwili przy uzyciu czujnika/uktadu
z nastgpujaca charakterystyka:

Zakres pomiaru predkosci wiatru: 3,6 km/h (2 kt) do ponad 36 km/h (20 kt);

Liniowos¢: +/- 5 stopni w catym zakresie; oraz

Rozdzielczos¢: 5 stopni.

Uwaga.— Dla catego ukltadu odczytu wiatru, uzytego do uzyskania probek predkosci i kierunku wiatru, ogdlne
charakterystyki dynamiczne, wiqcznie z bezwladnosciq fizyczng czujnika(ow), oraz kazde przetwarzanie czasowe, jak
filtrowanie sygnatu(ow) czujnika lub wygladzanie lub usrednianie danych czujnika wiatru, muszq by¢é réwnowazne
systemowi pierwszego rzedu (takiemu, jak obwod R/C) ze stalq czasowq nie wiekszq niz 3 s przy predkosci wiatru 18 km/h
(10 k).

Probka predkosci wiatru (w danej chwili) oznacza warto$¢ predkosci wiatru mierzona w tej chwili przy uzyciu
czujnika/uktadu z nastgpujaca charakterystyka:

Zakres: 3,6 km/h (2 kt) do ponad 36 km/h (20 kt);
Liniowos¢: +/- 1,8 km/h (1 kt) w catym zakresie; oraz
Stata odlegtosci (dtugosé odpowiedzi): mniej niz 5 m dla ukladéw majacych dynamiczne wilasciwosci

najlepiej okreslone przez stata odlegtosci; lub

Stata czasowa: mniejsza niz 3 s dla predkosci wiatru 18 km/h (10 kt) lub
wigkszych dla uktadow majacych dynamiczne wlasciwosci
najlepiej okreslone przez stata czasowa.

Wektor wiatru (w danej chwili). Co najmniej raz na sekunde¢ musi by¢ okreslony wektor wiatru. Jego warto$¢
bezwzgledna w danej chwili okresla probka predkosci wiatru, a kierunek wektora probka kierunku wiatru.

2.2.2.2 Z wyjatkiem wymagan podanych w p. 2.2.2.5, proby musza by¢ wykonywane w nastgpujacych
warunkach atmosferycznych:

a) brak opadow;

b) temperatura powietrza otaczajacego nie wyzsza niz 35°C i nie nizsza niz —10°C, oraz wilgotnos$c
wzgledna nie wigksza niz 95% i nie mniejsza niz 20% na calej drodze dzwigku pomigdzy punktem
potozonym 10 m (33 ft) powyzej poziomu ziemi i statkiem powietrznym;

Uwaga.— Nalezy upewni¢ sie, Ze przyrzqdy mierzqce hatas, tor lotu statku powietrznego oraz dane
meteorologiczne, sq uzytkowane w przedziatach ich ograniczen srodowiskowych, okreslonych przez producenta.

c) wilgotno$¢ wzglgdna oraz temperatura otoczenia na catej drodze dzwigku pomigdzy punktem 10 m (33 ft)
powyzej poziomu ziemi i statkiem powietrznym w czasie pomiaru PNLTM powinny by¢ takie, aby
thumienie dzwigku poprzez pochtanianie atmosferyczne w 1/3-oktawowym pasmie o Srodkowej
czestotliwoscei 8 kHz nie bylo wigksze niz 12 dB/100 m;
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Uwaga.— Dzial 7 niniejszego dodatku okresla metode obliczania wspotczynnikow  pochianiania

atmosferycznego, bazujqc na temperaturze, wilgotnosci i czestotliwosci.

d) jesli wartosci wspotczynnikéw pochtaniania dzwigku, uzyskane na drodze rozprzestrzeniania si¢ dzwigku
o poziomie PNLTM, w 1/3-oktawowym pasmie 3150 Hz, roéznia si¢ o wigcej niz £0,5 dB/100 m od
warto$ci tego wspotczynnika, otrzymanej z pomiaréw meteorologicznych na wysokosci 10 m nad ziemia,
wowczas w celu obliczenia rownowaznego skorygowanego zanikania dzwigku w kazdym 1/3-
oktawowym pasmie wykorzystuje si¢ tzw. "warstwowe" odcinki atmosfery, przy czym wykorzystywane
odcinki powinny by¢ wystarczajacymi dla spelnienia wymagan wiadz certyfikujacych; gdy nie jest
wymagane stosowanie wielokrotnych warstw, réwnowazne zanikanie dzwigku w kazdym 1/3-
oktawowym pasmie musi by¢ okreslone poprzez usrednienie wspdtczynnikéw pochtaniania dzwigku w
kazdym pasmie na wysokosci 10 m (33 ft) powyzej poziomu ziemi oraz na poziomie lotu statku
powietrznego w czasie okreslania PNLTM, dla kazdego pomiaru;

e) Srednia predkos$¢ wiatru, mierzona na wysokosci 10 m (33 ft) nad ziemia, dla samolotéw nie moze
przekroczy¢ 22 km/h (12 kt), a jej sktadowa poprzeczna nie moze by¢ wigksza niz 13 km/h (7 kt). Dla
$miglowcow nie moze ona przekroczy¢ 19 km/h (10 kt), a jej sktadowa poprzeczna nie moze by¢ wigksza
niz 9 km/h (5 kt). Dla samolotéw maksymalna pr¢dko$¢ wiatru nie moze by¢ wigksza niz 28 km/h (15
kt), a jego sktadowa poprzeczna nie moze przekroczy¢ 18 km/h (10 kt). Wszystkie probki predkosci
wiatru musza by¢ pobrane przez czujnik zamocowany tak, aby pozioma odleglo$¢ pomigdzy
wiatromierzem a jakakolwiek przeszkoda byta co najmniej 10 razy wigksza niz wysokos$¢ przeszkody.
Btad zabudowy czujnika kierunku wiatru nie moze by¢ wigkszy niz 5°; oraz

f) brak anomalii meteorologicznych lub warunkow wiatrow, ktore moglyby znaczaco wptywac na mierzony
poziom hatasu w czasie jego rejestracji w okreslonych przez wladze certyfikujace punktach
pomiarowych.

2.2.2.3 Pomiary meteorologiczne temperatury otoczenia lub wilgotnosci wzglednej musza by¢ wykonane w
ciagu 30 minut od kazdego pomiaru hatasu. Dane meteorologiczne musza by¢ interpolowane do chwili kazdego
pomiaru hatasu. Pomiary wiatru musza by¢ prowadzone bez przerwy podczas kazdego lotu pomiarowego statku
powietrznego.

2.2.2.4 Gdy wymagane jest zastosowanie wielokrotnych warstw wedlug p. 2.2.2.2 d), atmosfera pomigdzy
statkiem powietrznym i wysokoscia 10 m (33 ft) ponad ziemia musi by¢ podzielona na warstwy o jednakowej
grubosci. Ich grubosci nie moga przekraczaé grubosci najwezszej warstwy, powodujacej odchytke +0,5 dB/100
m wspotczynnika pochtaniania dzwigku w 1/3-oktawowym pasmie3150 Hz, z minimalna grubo$cia warstwy
30 m(100 ft). Musza one by¢ zastosowane na calej drodze propagacji dla PNLTM. Srednie z wartosci
wspotczynnika pochlaniania dzwigku w atmosferze na goérze i na dole kazdej warstwy moga by¢ uzyte w celu
okreslenia wlasciwos$ci pochtaniania kazdej warstwy.

2225 Dla $miglowcow wymagania p. 2.2.2.2 b), ¢) i d) musza by¢ stosowane tylko dla punktu 10 m
(33 ft) powyzej ziemi.

2.2.2.6 Warunki atmosferyczne musza by¢ mierzone w granicach do 2 000 m (6 562 ft) od pozycji
mikrofonow 1 by¢ reprezentatywne dla warunkow panujacych w obszarze geograficznym, w ktorym
wykonywane sa pomiary hatasu.

2.3 Pomiar toru lotu

2.3.1 Wysokos$¢ i potozenie boczne statku powietrznego wzglgdem rzutu toru lotu, musi by¢ okreslone
metoda niezalezna od normalnych przyrzadow poktadowych, taka, jak radarowe okre$lanie potozenia,
triangulacja teodolitem Iub technika skalowania fotograficznego. Metoda ta musi by¢ zatwierdzona przez wladze
certyfikujace.

2.3.2 Pozycja statku powietrznego wzdtuz toru lotu wzgledem zarejestrowanego hatasu musi by¢
zlokalizowana przy uzyciu $rodkow sygnalizacji synchronizujacej w odleglosci wystarczajacej dla zapewnienia
odpowiednich danych podczas okresu, gdy hatas jest w zakresie 10 dB ponizej maksymalnej wartosci PNLT.

2.3.3 Pozycja i dane osiagow, wymagane w celu wykonania poprawek, okre§lonych w p. 8 lub 9

niniejszego dodatku, musza by¢ automatycznie rejestrowane w zatwierdzonym zakresie probkowania. Aparatura
pomiarowa musi by¢ zatwierdzona przez wladze certyfikujace.
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3. POMIARY HALASU STATKU POWIETRZNEGO, ODBIERANEGO NA ZIEMI

3.1 Definicje
Dla celow niniejszego paragrafu stosuje si¢ nastgpujace definicje:

Halas otoczenia. Hatas akustyczny ze zrdodel innych niz badany statek powietrzny znajdujacy sig¢ nad
mikrofonem podczas pomiaru hatasu. Hatas otoczenia jest jednym ze sktadnikow hatasu tla.

Halas tla. Ztozony hatas w ukladzie pomiarowym, pochodzacy od innych Zroédetl niz badany statek powietrzny,
wplywajacy na mierzony hatas lub zaciemniajacy go. Typowe elementy halasu tta zawieraja (ale nie sa
ograniczone do podanych): halas otoczenia ze zrédet wokot miejsca mikrofonu; cieplny szum wilasny
wytwarzany przez czgsci ukladu pomiarowego; szum indukcyjny (,,syk tasmy”) z magnetofondw
analogowych; oraz szum cyfrowy powodowany blgdem iloSciowym w przetwornikach cyfrowych. Niektore
clementy hatasu tla, jak szum cyfrowy, moga zaciemnia¢ sygnat hatasu statku powietrznego, a inne, jak hatas
otoczenia, moga takze doktadaé energi¢ do mierzonego sygnatu hatasu statku powietrznego.

Szum szerokopasmowy. Halas, ktorego widmo czgstotliwosci jest ciagle (tj. energia jest obecna we wszystkich
czestotliwosciach danego zakresu) i w ktorym jest brak dyskretnych sktadowych czgstotliwosci (tj. tonow).

Czestotliwos¢ odniesienia. Wyrazona w hercach czgstotliwo$¢ nominalna sinusoidalnego sygnatu cisnienia
akustycznego, wytwarzanego przez kalibrator akustyczny.

Poziom cisnienia akustycznego odniesienia. Wyrazony w decybelach 1 okreslony w warunkach
Srodowiskowych odniesienia poziom cisnienia akustycznego wewnatrz komory sprzegajacej kalibratora
akustycznego, stosowanego do sprawdzenia catkowitej skutecznosci akustycznej uktadu pomiarowego.

Poziom skutecznosci ukladu mikrofonowego w akustycznym polu swobodnym. Wyrazony w decybelach
iloczyn liczby 20 i dziesigtnego logarytmu stosunku skuteczno$ci w akustycznym polu swobodnym do
skutecznosci odniesienia rownej 1 V/Pa.

Uwaga.— Poziom skutecznosci w akustycznym polu swobodnym mozna wyznaczyé, odejmujqc od poziomu napigcia na
wyjSciu uktadu mikrofonowego (wyrazonego w dB w odniesieniu do 1V) poziom cisnienia akustycznego dzialajqcego na
mikrofon (wyrazony w dB w odniesieniu do 20 piPa), i dodajqc do wyniku wartos¢ 93,98 dB.

Skutecznosé uktadu mikrofonowego w akustycznym polu swobodnym. Wyznaczony w polu biegnacej ptaskiej
sinusoidalnej fali akustycznej o okreslonej czgstotliwosci i wyrazony w woltach na paskal iloraz wartosci
skutecznej napigcia na wyjsciu uktadu mikrofonowego i wartoéci skutecznej cis$nienia akustycznego, ktore
istnialoby w punkcie ustawienia mikrofonu przed umieszczeniem tam tego przetwornika.

Roznica pozioméw. Wyrazona w decybelach réznica migdzy poziomem sygnalu wyjsciowego, zmierzonym w
pasmie 1/3-oktawowym dla wybranego zakresu pomiarowego i poziomem odpowiadajacego mu elektrycznego
sygnatu wejsciowego.

Nieliniowos¢ poziomu. Wyrazona w decybelach rdéznica poziomoéw wyznaczona dla dowolnego zakresu
pomiarowego 1 przy wybranej czgstotliwosci srodkowej pasma 1/3-oktawowego, pomniejszona o wartos¢
odniesienia tej roéznicy, przy czym wartosci odniesienia dla sygnatow wejSciowych i wyjsciowych sa
jednakowe.

Zakres pomiarowy. OkreSlony w decybelach zakres uzytkowy, ustalony przez ustawienie regulatorow, w ktore
jest zaopatrzony uklad pomiarowy dla rejestracji i analizy w pasmach 1/3-oktawowych sygnalu ci$nienia
akustycznego. Gorna warto$¢ graniczna zwiazana z kazdym okreslonym zakresem pomiarowym musi by¢
zaokraglona do najblizszego decybela.

Zakres liniowej pracy. Wyrazony w decybelach i okres$lony dla wybranego zakresu pomiarowego i
czgstotliwosci  przedziat wartoSci  poziomu ustalonych sinusoidalnych sygnatéw elektrycznych,
doprowadzonych do wejscia ukladu pomiarowego, z wylaczeniem mikrofonu, ale wiaczajac przed-
wzmacniacz mikrofonowy i kazdy inny element, ksztattujacy sygnat i bedacy czgscia uktadu mikrofonowego,
siggajacy od dolnej do gornej granicy, w ktorym nieliniowo$¢ poziomu miesci si¢ w okre§lonych granicach
tolerancji.
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Uwaga.— Nie jest niezbedne uwzglednianie tu kabli przediuzajqcych, stosowanych w terenie.

Uktad pomiarowy. Zestaw przyrzadéw stosowany do pomiaru poziomow ci$nienia akustycznego, zawierajacy
kalibrator akustyczny, ostong przeciwwietrzng, uktad mikrofonowy, urzadzenia do rejestracji i ksztattowania
sygnatu oraz uktad analizy w 1/3-oktawowych pasmach czgstotliwosci.

Uwaga.— Stosowane w praktyce uklady pomiarowe mogq zawiera¢ wigkszq liczbe uktadéw mikrofonowych, ktorych
sygnatly wyjsciowe sq zapisywane jednoczesnie za pomocq wielokanatowego urzqdzenia rejestrujqcego poprzez stosowne
przyrzqdy do ksztattowania sygnatu. Dla celow niniejszego paragrafu, kazdy kompletny kanat jest uwazany za uktad
pomiarowy, do ktorego stosujq si¢ odpowiednio ponizsze wymagania.

Uktad mikrofonowy. Cz¢$¢ ukladu pomiarowego wytwarzajaca elektryczny sygnat wyjsciowy odpowiadajacy
akustycznemu sygnatowi wejsciowemu, do ktorej zwykle zalicza si¢ mikrofon, przedwzmacniacz, przewody
przedtuzajace oraz, w razie potrzeby, inne przyrzady.

Kierunek odniesienia. Wyrazony w stopniach kierunek padania fali akustycznej odnoszacy si¢ do kata padania
fali rownego 0°, okreslony przez producenta mikrofonu, przy ktorym poziom skutecznosci ukladu
mikrofonowego w akustycznym polu swobodnym miesci si¢ w ustalonych granicach tolerancji.

Wartos¢ odniesienia roznicy poziomow. Wyrazona w decybelach dla ustalonej czgstotliwosci roznica poziomoéw
wyznaczona dla zakresu pomiarowego odniesienia i warto$ci odniesienia elektrycznego sygnatu wejsciowego,
odpowiadajacej poziomowi ci$nienia akustycznego odniesienia, poprawiona, gdy to stosowne, dla zakresu
pomiarowego.

Zakres pomiarowy odniesienia. Wyrazony w decybelach zakres pomiarowy, stosowany podczas sprawdzania
skutecznosci akustycznej uktadu pomiarowego, obejmujacy poziom ci$nienia akustycznego odniesienia.

Kqt padania fali akustycznej. Wyrazony w stopniach kat miedzy osia gtéwna mikrofonu, a prosta
poprowadzona przez zrédto dzwigku i srodek membrany mikrofonu.

Uwaga. — Jezeli kqt padania fali akustycznej jest rowny 0°, jej kierunek okresla sig jako ,, normalny (prostopadly)” wzgledem mikrofonu,
natomiast jezeli ten kqt jest rowny 90°, wowczas jako , styczny” wzgledem mikrofonu. Os glowna mikrofonu przechodzi przez Srodek
membrany i jest do niej prostopadla.

Usredniony w czasie poziom cisnienia akustycznego w pasmie czestotliwosci. Wyrazony w decybelach iloczyn
liczby 10 i dziesigtnego logarytmu stosunku wartosci sredniokwadratowej cisnienia akustycznego wyznaczonej
dla okreslonego 1/3-oktawowego pasma czgstotliwosci i w ustalonym przedziale czasu do kwadratu ci$nienia
akustycznego odniesienia rownego 20 pPa.

Tlumiennos¢ oslony przeciwwietrznej. Wyrazony w decybelach, wskazywany poziom cisnienia akustycznego
bez ostony przeciwwietrznej na mikrofonie pomniejszony o poziom ci$nienia akustycznego z zatozona ostona

na mikrofon, dla okre$lonej 1/3-oktawowej $rodkowej czgstotliwosci 1 przy okreslonym kacie padania fali na
mikrofon.

3.2 Warunki wzorcowe Srodowiska
Warunki wzorcowe §rodowiska dla oceny wlasciwos$ci uktadu pomiarowego sa nastgpujace:
— temperatura powietrza 23°C
— cis$nienie atmosferyczne 101,325 kPa

— wilgotno$¢ wzgledna 50%
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3.3 Postanowienia ogdlne

Uwaga.— Pomiary halasu statkow powietrznych przy uzyciu przyrzqdow zgodnych z wymaganiami tego paragrafu stuzq okreslaniu
wartosci poziomow cisnienia akustycznego w pasmach 1/3-oktawowych w funkcji czasu, dla obliczania efektywnego poziomu hatasu
odczuwalnego, jak opisano w paragrafie 4.

3.3.1 Uktad pomiarowy musi sktada¢ si¢ z wyposazenia zatwierdzonego przez wiadze certyfikujace i
réwnowaznego nastgpujacemu:

a) ostona przeciwwietrzna (patrz p. 3.4);
b) uktad mikrofonowy (patrz p. 3.5);

c) uklad rejestrujacy i odtwarzajacy do przechowania zmierzonych danych hatasu dla pdzniejszych analiz
(patrz p. 3.6);

d) uklad analizujacy w pasmach 1/3-oktawowych (patrz p. 3.7); oraz

e) uklad kalibrujacy do utrzymania skutecznosci akustycznej powyzszych uktadow w granicach ustalonych
tolerancji (patrz p. 3.8).

3.3.2 W kazdym czlonie uktadu pomiarowego, przetwarzajacym sygnat analogowy na cyfrowy, proces ten
musi by¢ tak prowadzony, aby poziomy wszystkich mozliwych przypadkow nakladania si¢ widm sygnatu byty
mniejsze niz gorna granica zakresu liniowej pracy o co najmniej 50 dB dla kazdej czgstotliwo$ci mniejszej niz
12,5 kHz. Czgstotliwos$¢ probkowania powinna wynosi¢ co najmniej 28 kHz. Przed przetwornikami analogowo-
cyfrowymi powinien by¢ wlaczony filtr eliminujacy zjawisko naktadania si¢ widm sygnatu.

3.4 Oslona przeciwwietrzna

Przy braku wiatru i dla sinusoidalnych fal akustycznych stycznie padajacych, thumienno$¢ ostony okreslonego
typu, zabudowanej na mikrofonie, nie moze przekroczy¢ 1,5 dB dla nominalnych $rodkowych czgstotliwosci
pasm 1/3-oktawowych od 50 Hz do 10 kHz wlacznie.

3.5 Uklad mikrofonowy

3.5.1 Uktad mikrofonowy musi by¢ zgodny z wymaganiami, podanymi w p. od 3.5.2 do 3.5.4. Rézne
uklady mikrofonowe moga by¢ zatwierdzone przez wladze certyfikujace na podstawie wykazanej
rownowaznosci ich ogolnej charakterystyki elektroakustycznej. Gdy sa uzyte dwa lub wigcej systemy
mikrofonowe tego samego typu, wystarczajace bedzie wykazanie zgodnosci z wymaganiami przynajmniej
jednego systemu.

Uwaga:— Powyzsze postanowienie nie wyklucza potrzeby kalibrowania i sprawdzania kazdego uktadu, jak to okreslono
wp. 3.9.

3.5.2 Mikrofon musi by¢ umieszczony w ten sposob, aby srodek membrany byt na wysokosci 1,2 m (4 ft)
powyzej poziomu ziemi i musi byé skierowany wzgledem stycznego kierunku dzwigku padajacego, tj.
membrana powinna by¢ zasadniczo w plaszczyznie wyznaczonej przez nominalny tor lotu statku powietrznego i
miejsce pomiaru. Ustawienie mikrofonu musi ogranicza¢ do minimum interferencj¢ podstawy z mierzonym
dzwigkiem. Rys. A2-1 pokazuje katy padania dzwigku na mikrofon.

3.5.3 Poziom skutecznosci mikrofonu i przedwzmacniacza w polu swobodnym dla kierunku odniesienia i
czgstotliwo$ci rownych nominalnym czgstotliwo$ciom srodkowym pasm 1/3-oktawowych z zakresu co najmniej
od 50 Hz do 5 kHz, nie powinien r6zni¢ si¢ o wigcej niz £1,0 dB od wartosci wyznaczonej dla czgstotliwo$ci
odniesienia, natomiast dla czgstotliwosci rownych nominalnym czgstotliwosciom srodkowym pasm 6,3 kHz, 8
kHz i 10 kHz réznica ta nie powinna przekracza¢ +2,0 dB.
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Rys. A2-1. Katy padania fali akustycznej wzgledem mikrofonu

3.5.4 Dla sinusoidalnych fal akustycznych w kazdej nominalnej czestotliwosci srodkowej pasma 1/3-
oktawowego z zakresu od 50 Hz do 10 kHz r6znice migdzy poziomami skutecznosci w polu swobodnym dla
katow padania dzwigku 30°, 60°, 90°, 120° i 150° a poziomem skuteczno$ci w polu swobodnym dla kata padania
0° (kierunek normalny) nie powinny by¢ wigksze od wartosci podanych w tablicy A2-1. Roznice te, wyznaczone
dla katow z przedzialu migdzy dwiema sasiednimi wartosciami podanymi w tablicy A2-1, nie powinny
przekracza¢ granicy okreslonej dla wigkszego kata.

3.6 Uklad rejestrujacy i odtwarzajacy

3.6.1 Uklad rejestrujacy i odtwarzajacy taki, jak cyfrowy lub analogowy magnetofon tasmowy, uktad
komputerowy lub inne urzadzenie do ciagltego przechowywania danych musi by¢ uzyte do przechowywania
sygnatow ci$nienia akustycznego dla pdzniejszej analizy. Wytwarzany przez statek powietrzny dzwigk musi by¢
tak rejestrowany, aby ten zapis zachowal kompletny sygnal akustyczny. Uktady rejestrujace i odtwarzajace
musza spetnia¢ wymagania okreslone w p. od 3.6.2 do 3.6.9 wzgledem predkosci zapisu i/lub probkowania
danych, stosowanych w probach certyfikacji hatasu. Musi by¢ wykazana zgodno$¢ dla szerokos$ci pasm
czestotliwosci i kanalow rejestrujacych, wybranych dla prob.

3.6.2 Uktady rejestrujacy i odtwarzajacy musza by¢ kalibrowane, jak opisano w p. 3.9.

Uwaga.— W przypadku sygnalow halasu statku powietrznego, ktorych poziomy widmowe wysokich
czestotliwosci gwaltownie spadajq wraz ze wzrostem czestotliwosci, mogq by¢ wlqczone do uktadu pomiarowego
odpowiednie sieci wstepnie wzmacniajqce lub uzupetniajqce deemfaze. Jesli stosuje sie wstepne wzmocnienie,
ponad zakres nominalnych czestotliwosci srodkowych pasm 1/3-oktawowych od 800 Hz do 10 kHz wiqcznie,
wowczas elektryczne wzmocnienie powodowane przez sie¢ wstgpnie wzmacniajqcq nie moze przekraczac 20 dB
wzgledem wzmocnienia przy 800 Hz.

3.6.3 Dla ustalonych sinusoidalnych sygnatéw elektrycznych, doprowadzonych do wej$cia kompletnego
uktadu pomiarowego z wylaczeniem uktadu mikrofonowego, lecz wlaczajac przedwzmacniacz mikrofonowy
oraz kazdy inny element przetwarzajacy sygnat, ktory jest uwazany za czg$¢ uktadu mikrofonowego, wowczas,
gdy wybrany poziom sygnatu rézni si¢ co najwyzej o 5 dB od wartosci odpowiadajacej poziomowi ci$nienia
akustycznego odniesienia, to usredniony w czasie poziom sygnatu odczytany z urzadzenia wskazujacego dla
nominalnych czgstotliwosci srodkowych pasm 1/3-oktawowych z zakresu od 50 Hz do 10 kHz nie moze r6zni¢
si¢ wigcej niz o £1,5 dB od wartosci wyznaczonej dla czgstotliwo$ci odniesienia. Odpowiedz czgstotliwosciowa
uktadu pomiarowego, zawierajacego czlony przetwarzajace sygnal analogowy na cyfrowy, powinna by¢ w
granicach do +£0,3 dB odpowiedzi dla 10 kHz w calym zakresie czgstotliwosci od 10 kHz do 11,2 kHz.
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Uwaga.— Nie jest niezbedne uwzglednianie tu przewodow przedtuzajqcych, stosowanych w terenie.

3.6.4 Przy analogowych zapisach na tasmie wahania amplitudy nagranego sinusoidalnego sygnatu 1 kHz,
nie rézniacego si¢ od poziomu cisnienia akustycznego odniesienia o wigcej niz 5 dB, nie moga przekraczaé¢ £0,5
dB na catej szpuli taSmy magnetycznej danego typu. Spelienie tego wymagania musi by¢ wykazane poprzez
uzycie przyrzadu, posiadajacego wlasciwosci usredniajace rownowazne analizatorowi widma.

3.6.5 Dla wszystkich stosownych zakresow pomiarowych i dla ustalonych sinusoidalnych sygnatéw
elektrycznych, doprowadzonych do wejscia uktadu pomiarowego z wyjatkiem ukladu mikrofonowego, lecz
wlacznie z przedwzmacniaczem mikrofonowym oraz kazdym elementem ksztattujacym sygnal, bedacy czgsécia
uktadu mikrofonowego, dla 1/3-oktawowych czgstotliwosci $§rodkowych 50 Hz, 1 kHz i 10 kHz oraz dla
czegstotliwosci kalibratora, jesli nie jest ona jedna z wymienionych, to nieliniowo$¢ poziomu nie moze
przekroczy¢ +0,5 dB dla zakresu liniowej pracy rdwnego co najmniej 50 dB ponizej gornej granicy zakresu
pomiarowego.

Uwaga 1.— Liniowos$¢ poziomu sktadnikow uktadu pomiarowego musi by¢ sprawdzana metodami, opisanymi
w IEC 61265' z poprawkami.

Uwaga 2.— Nie jest tu niezbedne wlqczanie przewodow przedtuzajqcych, stosowanych w polu.

3.6.6 Dla zakresu pomiarowego odniesienia, poziom ci$nienia akustycznego odniesienia powinien by¢ co
najmniej o 5 dB mniejszy, lecz nie wigkszy niz o 30 dB od gérnego zakresu liniowej pracy.

Tabl. A2-1. Wymagania dla skuteczno$ci mikrofonu w zaleznosci od kierunku

Nominalna Maksymalna réznica migdzy poziomem skutecznos$ci uktadu mikrofonowego
czgstotliwo$¢  w akustycznym polu swobodnym dla kierunku normalnego i poziomem skutecznosci

$rodkowa w akustycznym polu swobodnym dla okreslonych katéw padania fali (dB)
pasma,
kHz Kat padania fali akustycznej w stopniach
30 60 90 120 150
0,05 do 1,6 0,5 0,5 1,0 1,0 1,0
2,0 0,5 0,5 1,0 1,0 1,0
2,5 0,5 0,5 1,0 1,5 1,5
3,15 0,5 1,0 1,5 2,0 2,0
4,0 0,5 1,0 2,0 2,5 2,5
5,0 0,5 1,5 2,5 3,0 3,0
6,3 1,0 2,0 3,0 4,0 4,0
8,0 1,5 2,5 4,0 5,5 5,5
10,0 2,0 3,5 5,5 6,5 7,5

1. IEC 61265:1995 zatytutowana ,,Przyrzady do pomiaru hatasu statkow powietrznych — Wymagania dotyczace wiasciwosci uktadéw do
pomiaru poziomow cisnienia akustycznego w 1/3-oktawowych pasmach czgstotliwosci w celu certyfikacji akustycznej samolotow
transportowych”. Ta publikacja IEC jest dostgpna w Biurze Migdzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 3 rue de Varembé, Geneva,
Switzerland.
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3.6.7 Zakresy pracy liniowej, odpowiadajace sasiadujacym zakresom pomiarowym, powinny mie¢ czg$¢
wspolna rowna co najmniej wartosci 50 dB pomniejszonej o zmiang tlumienia, spowodowana zmiana pozycji
przetacznika zakresu pomiarowego.

Uwaga.— Uktad pomiarowy moze by¢ wyposazony w przelqczniki zakresu, ktore, przykladowo, zmieniajq tumienie
skokami o 10 dB lub o 1 dB. W przypadku skokow o 10 dB minimalna wymagana czes¢ wspolna sqsiadujqcych zakresow
wynosi 40 dB, a dla skokéw o 1 dB wynosi 49 dB.

3.6.8 Nalezy zapewni sygnalizacj¢ przesterowania, gdy warunki przesterowania wystapia w kazdym
stosownym zakresie pomiarowym.

3.6.9 Thumiki wiaczone do uktadu pomiarowego w celu uzyskania zmian zakreséw musza pracowaé w
znanych odstgpach, wyrazonych w decybelach.

3.7 Uklad analizujacy

3.7.1 Uklad analizujacy musi spetnia¢ wymagania, podane w p. od 3.7.2 do 3.7.7, w zakresie szeroko$ci
pasm czgstotliwosci, konfiguracji kanatow i ustawien, stosowanych w czasie analiz.

3.7.2 Produktem ukladu analizujacego musza by¢ poziomy ci$nienia akustycznego w 1/3-oktawowych
pasmach w funkcji czasu, uzyskane przez przetworzenie sygnatéw hatasu (najlepiej wstegpnie zarejestrowanych)
przez uklad analizujacy z nastgpujacymi charakterystykami:

a) zestaw 24 filtrow w pasmach 1/3-oktawowych lub ich rownowaznik, z czgstotliwosciami srodkowymi od
50 Hz do 10 kHz wtacznie;

b) odpowiedZ i wlasciwosci usredniania, w ktorych, w zasadzie, wyjscie z kazdego filtra pasma 1/3-
oktawowego jest podnoszone do kwadratu, usredniane i wykazywane lub przechowywane jako
usrednione w czasie poziomy ci$nienia akustycznego;

c) przerwa pomigdzy kolejnymi probkami poziomu ci$nienia akustycznego musi wynosi¢ 500 ms + 5 ms
przy analizie widmowej z statq czasowa SLOW lub bez niej;

d) dla uktadow analizujacych, ktdre nie przetwarzaja sygnalow cis$nienia akustycznego podczas okresu
wymaganego dla odczytu i/lub przestawienia analizatora, czas straty danych nie moze przekracza¢ 5 ms;
oraz

e) uklad analizujacy musi pracowaé w czasie rzeczywistym od 50 Hz do co najmniej 12 kHz wlacznie. To
wymaganie stosuje sig¢ do wszystkich pracujacych kanatéw w wielokanatowych uktadach analizy widma.

3.7.3. Uklad do analizy w 1/3-oktawowych pasmach czgstotliwosci powinien spetnia¢ wymagania normy
IEC 61260° dotyczace wiasciwoéci elektrycznych dla klasy dokladnosci 1 w zakresie nominalnych
czgstotliwos$ci srodkowych pasm 1/3-oktawowych od 50 Hz do 10 kHz wilacznie.

Uwaga 1.— Wladze certyfikujqce mogq zezwoli¢ na zastqpienie ukladu analizujqcego klasy 1 wg wymagan elektrycznych
normy IEC 61260° alternatywnym ukladem klasy 2.

Uwaga 2.— Proby uktadu do analizy w pasmach 1/3-oktawowych muszq by¢ wykonane metodami opisanymi w IEC
61260° lub réwnowazng procedurq, zatwierdzonq przez wladze certyfikujace, w zakresie thumienia wzglednego, parametréw
filtrow eliminujqcych zjawisko naktadania si¢ widm sygnatu, pracy w czasie rzeczywistym, zakresu liniowej pracy oraz bledu
efektywnej szerokosci pasma.

3.7.4 Gdy w analizatorze jest ustawiona stata czasowa SLOW, odpowiedz ukladu analizujacego na nagte
uderzenie lub przerwanie stalego sygnatu sinusoidalnego w okreslonej 1/3-oktawowej nominalnej czgstotliwosci

2. IEC 61260: 1995 zatytutowana ,,Electroacoustics — Octave-band and fractional-octave-band filters”. Ta publikacja IEC jest dostepna w
Biurze Migdzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 3 rue de Varembé, Geneva, Switzerland.
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srodkowej musi by¢ mierzona w chwilach probkowania 0,5, 1, 1,5 i 2 s po uderzeniu oraz 0,5 i 1 s po
przerwaniu. Pojawiajaca si¢ odpowiedz powinna wynosi¢ -4 = 1 dB po 0,5s, —1,75+0,75dBpo 1s, —1£0,5
dB po 1,5 s oraz —0,5 = 0,5 dB po 2 s w stosunku do ustalonego poziomu. Zanikajaca odpowiedZ powinna by¢
taka, aby suma poziomoéw sygnalu wyjsciowego, w odniesieniu do poczatkowego poziomu ustalonego oraz
odpowiedniego odczytu pojawiajacej si¢ odpowiedzi wynosita —6,5 + 1 dB, zaréwno po 0,5 s, jak i po 1 s. Po
nastgpnych czasach suma wzrastajacych i zanikajacych odpowiedzi powinna wynosi¢ —7,5 dB lub mniej. To
zréwnuje do wykladniczego procesu usredniania (wazenie SLOW) z nominalng stata czasowa 1 s (tj. czasem
us$redniania 2 s).

3.7.5 Gdy poziomy cis$nienia akustycznego w pasmach 1/3-oktawowych sa okreslone z wyjscia analizatora
bez wazenia czasowego SLOW, wazenie to musi by¢ symulowane, jak nastgpuje. Symulowane poziomy
ci$nienia akustycznego wazone SLOW powinny by¢ uzyskane w wyniku procesu ciaglego usredniania
wyktadniczego z nastgpujacego rownania:

Ly(i,k) = 10 log [(0,60653) 10*"1%1 +(0,39347) 10™140]

gdzie Ly(i,k) jest symulowanym poziomem cisnienia akustycznego wazonym SLOW, a L(i,k) — mierzonym
poziomem cisnienia akustycznego, usrednianym w czasie 0,5 s i okreslonym z wyjscia analizatora dla k-tej
chwili i i-tego pasma 1/3-oktawowego. Dla k = 1, ci$nienie akustyczne wazone SLOW L[i,(k-1 = 0)] po prawej
stronie powinno by¢ przyjete jako rowne 0 dB.

Aproksymacje ciaglego usredniania wyktadniczego przedstawia nast¢pujace rownanie dla 4 probek procesu
usredniania, czyli dla k = 4:

Ly(ik) = 10 log [(0,13) 1049 4 (0,21) 10% 41+ (0,27) 10™H:4D) + (0,39) 10%1H4]

gdzie Ly(i,k) jest symulowanym poziomem cisnienia akustycznego wazonym SLOW, a L(i,k) — mierzonym
poziomem cisnienia akustycznego, usrednianym w czasie 0,5 s i okreslonym z wyjscia analizatora dla k-tej
chwili i i-tego pasma 1/3-oktawowego.

Suma wspodtczynnikéw wazenia wynosi 1,0 w obu rownaniach. Poziomy ci$nienia akustycznego, obliczane przy
pomocy obu réwnan sa wazne dla szdstej 1 nastgpnej probki danych 0,5-sekundowych lub dla czasow wigkszych
niz 2,5 s od rozpoczegcia analizy danych.

Uwaga.— Wspolczynniki w dwoch rownaniach byly obliczane w celu okreslenia poziomow cisnienia akustycznego
wazonego SLOW z probek poziomow cisnienia akustycznego usrednianych w czasie 0,5 s. Rownania nie powinny by¢ uzyte z
probkami danych, gdy ich czas usredniania rozni si¢ od 0,5 s.

3.7.6 Chwila, w ktérej wyznaczany jest poziom ci$nienia akustycznego wazony SLOW, musi by¢
weczesniejsza o 0,75 s niz rzeczywisty czas odczytu.

Uwaga.— Okreslenie tej chwili jest wymagane dla skorelowania nagranego halasu z pozycjq statku powietrznego, gdy
hatas jest emitowany, oraz bierze si¢ pod uwage okres usredniania wazenia SLOW. Dla kazdego 0,5-sekundowego nagrania
danych ta chwila moze by¢ okreslona jako 1,25 s od poczatku potqczonego 2-sekundowego okresu usredniania.

3.7.7 Rozdzielczo$¢ poziomoéw ci$nienia akustycznego, zardwno wskazywanych, jak i przechowywanych,
musi by¢ rowna 0,1 dB lub wigksza.
3.8 Uklady kalibrujace
Skuteczno$¢ akustyczna uktadu pomiarowego musi byé okres§lona przy uzyciu kalibratora akustycznego,

wytwarzajacego znany poziom ci$nienia akustycznego przy znanej czgstotliwosci. Kalibrator akustyczny musi
spetnia¢ co najmniej wymagania dla klasy doktadnosci 1L, okre§lone w IEC 60942° z poprawkami.

3.1IEC 60942: 2003 zatytutowana “Elektroakustyka — Kalibratory akustyczne”. Ta publikacja IEC jest dostgpna w Biurze Migdzynarodowej
Komisji Elektrotechnicznej, 3 rue de Varembé, Geneva, Switzerland.
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3.9 Kalibracja i sprawdzanie ukladu

3.9.1 Kalibracja i sprawdzanie ukladu pomiarowego oraz jego skladnikow musza by¢ prowadzone
metodami akceptowanymi przez wladze certyfikujace, okreslonymi w p. od 3.9.2 do 3.9.10. Przystosowania
kalibracyjne, wlacznie z wplywem $rodowiska na poziom wyjsciowy kalibratora, musza by¢ zgloszone wtadzom
certyfikujacym i zastosowane do mierzonych poziomdéw cis$nienia akustycznego w 1/3-oktawowych pasmach,
okreslonych na wyjsciu z analizatora. Dane zebrane przy wskazaniu przetadowania sa niewazne i nie moga by¢
uzyte. Jesli warunki przetadowania zdarza si¢ podczas zapisu, wowczas zgromadzone dane pomiarowe nalezy
uzna¢ za niewazne, natomiast gdy przetadowanie zdarzy si¢ podczas analizy, wowczas nalezy analiz¢ powtdrzy¢
przy obnizonej czulo$ci, aby unikna¢ przetadowania.

3.9.2 Charakterystyka czgstotliwo$ciowa uktadu mikrofonowego w polu swobodnym moze by¢ okreslona
przy uzyciu pobudnika elektrostatycznego w potaczeniu z danymi producenta lub poprzez proby w bezechowej
instalacji pola swobodnego. Poprawki do charakterystyki czgstotliwosciowej musza by¢ wykonane w ciagu 90
dni od kazdej serii prob. Poprawki do niejednostajnych charakterystyk czestotliwosciowych musza byé
zgloszone wiladzom certyfikujacym i zastosowane do zmierzonych poziomoéw cisnienia akustycznego w
pasmach 1/3-oktawowych, okreslonych na wyjsciu z analizatora.

3.9.3 Gdy katy padania dzwigku emitowanego przez statek powietrzny znajduja si¢ w zakresie +£30°
stycznego kierunku padania na mikrofon (patrz rys. A2-1), wowczas jeden zestaw poprawek pola swobodnego
dla stycznego kata padania jest wystarczajacy do wykonania korekcji wptywu kierunkowosci. W innych
przypadkach musi by¢ okreslony kat padania dla kazdej 0,5-sekundowej probki i musi by¢ zastosowana korekcja
na wplyw tego padania.

3.9.4 Dla analogowych magnetofonéw kazda szpula taSmy magnetycznej musi zawiera¢ co najmniej 30-
sekundowy losowy lub pseudolosowy szum rézowy nagrany na poczatku i na koncu tasmy. Dane uzyskane z
sygnatow z tasmy analogowej sa uznawane za wiarygodne tylko wtedy, gdy roéznice poziomow sygnaldw na
poczatku i koncu tasmy w pasmie 10 kHz sa nie wigksze niz 0,75 dB.

3.9.5 Odpowiedz czgstotliwosciowa catego ukladu pomiarowego, wylaczywszy mikrofon, podczas serii
prob w polu musi by¢ okreslona przy poziomie nie wigkszym niz 5 dB od poziomu zgodnego z poziomem
ci$nienia akustycznego odniesienia w zakresie pomiarowym, stosowanym podczas prob dla kazdej nominalnej
czestotliwosci srodkowej pasm 1/3-oktawowych od 50 Hz do 10 kHz wilacznie, przy uzyciu losowego lub
pseudolosowego szumu roézowego. Wyjscie generatora szumu musi by¢ okreslone metoda stosowana przez
laboratorium narodowych norm w ciagu szesciu miesigcy od kazdej serii prob, a tolerowane zmiany wyjscia w
stosunku do pierwotnej kalibracji nie moga by¢ wigksze niz 0,2 dB. Korekcja odpowiedzi czestotliwosciowej
musi by¢ podana wladzom certyfikujacym i zastosowana do zmierzonych poziomow cisnienia akustycznego w
pasmach 1/3-oktawowych, okreslonych z wyjscia analizatora.

3.9.6 Charakterystyki przetaczanych thumikow aparatury, stosowanych podczas pomiaréw certyfikacyjnych
hatasu i kalibracji, musza by¢ sprawdzane w ciagu szesciu miesigcy od kazdej serii prob w celu upewnienia sig,
ze maksymalny blad nie przekracza 0,1 dB.

3.9.7 Poziom cis$nienia akustycznego wytwarzany w komorze sprzggajacej kalibratora akustycznego nalezy
obliczy¢ dla warunkow srodowiskowych, stosujac podana przez producenta informacje na temat wplywu
ci$nienia atmosferycznego i temperatury. Poziom cisnienia akustycznego musi by¢ uzyty do ustalenia
skutecznosci akustycznej uktadu pomiarowego. Wyjscie kalibratora akustycznego musi by¢ okreslone metoda
stosowang przez laboratorium narodowych norm w ciagu szeSciu miesigcy od kazdej serii prob, a tolerowane
zmiany wyjscia w stosunku do pierwotnej kalibracji nie moga by¢ wigksze niz 0,2 dB.

3.9.8 Odpowiednie kalibracje poziomu ci$nienia akustycznego musza by¢ wykonywane podczas calego
dnia proéb w celu upewnienia sig, ze skuteczno$¢ akustyczna uktadu pomiarowego jest znana przy panujacych
warunkach $rodowiskowych odpowiednio dla kazdej serii prob. Uklad pomiarowy jest uznawany za
zadowalajacy, jesli roznica pomigdzy poziomami skutecznosci akustycznej, nagranymi bezposrednio przed i po
kazdej serii prob w danym dniu, nie przekracza 0,5 dB. Granicg 0,5 dB stosuje si¢ po kazdej korekeji ci$nienia
atmosferycznego, wykonanej dla poziomu wyjscia z kalibratora. W celu przedstawienia poziomu skutecznos$ci
akustycznej uktadu pomiarowego dla danej serii prob, nalezy uzy¢ §redniej arytmetycznej z wartosci przed i po
pomiarach. Korekcje kalibracji musza by¢ zgloszone wladzom certyfikujacym i zastosowane do zmierzonych
poziomdw cisnienia akustycznego w pasmach 1/3-oktawowych, okre§lonych z wyjscia analizatora.
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3.9.9 Na kazdym s$rodku rejestracji, takim, jak szpula, wktad, kaseta lub dyskietka, musza by¢ nagrane na
poczatku i koncu kalibracje poziomu ci$nienia akustycznego trwajace co najmniej 10 s.

3.9.10 Thlumienno$¢ ostony przeciwwietrznej w polu swobodnym musi by¢ okreslona dla kazdej
nominalnej czgstotliwosci $rodkowej pasm 1/3-oktawowych od 50 Hz do 10 kHz wlacznie, w odniesieniu do
stosownych katow padania sinusoidalnego sygnatlu akustycznego na mikrofon. Dla nieuszkodzonych oston ich
thumienno$¢ moze by¢ okreslona na podstawie danych producenta. Dodatkowo thumienno$¢ ostony moze byé
okreslona metoda stosowana przez laboratorium narodowych norm w ciagu szesciu miesigcy od kazdej serii
prob, a tolerowane zmiany tlumiennosci w stosunku do pierwotnej kalibracji dla kazdego 1/3-oktawowego
pasma czgstotliwosci nie moga by¢ wigksze niz 0,4 dB. Korekcja thumiennosci ostony dla pola swobodnego
musi by¢ zgloszona wladzom certyfikujacym i zastosowana do zmierzonych poziomdéw cisnienia akustycznego
w pasmach 1/3-oktawowych, okre§lonych z wyj$cia analizatora.

3.10 Poprawki na halas tla

3.10.1 Hatas tla musi by¢ zarejestrowany (przez co najmniej 30 s) w punktach pomiarowych przy
ustawieniu ukladu na takich poziomach, jakie stosuje si¢ do pomiaréw hatasu statku powietrznego.
Zarejestrowane probki hatasu tta musza by¢ reprezentatywne dla panujacych w czasie lotu pomiarowego.
Zarejestrowane dane hatasu statku powietrznego musza by¢ zatwierdzone tylko wtedy, gdy poziomy hatasu tta,
analizowane w analogiczny sposob i wyrazone w PNL (patrz p. 4.1.3a)) sa co najmniej o 20 dB mniejsze od
maksymalnej warto$ci PNL statku powietrznego.

3.10.2 Poziomy ci$nienia akustycznego statku powietrznego w czasie pomigdzy punktami obnizenia hatasu
o 10 dB (patrz p. 4.5.1) musza przekracza¢ $rednie poziomy hatasu tta, okreslone w powyzszy sposéb, co
najmniej o 3 dB w kazdym 1/3-oktawowym pasmie lub musza by¢ korygowane metoda, podobna do podanej w
dodatku 3 w Doc 9501.

4. OBLICZANIE EFEKTYWNEGO POZIOMU HALASU ODCZUWALNEGO NA PODSTAWIE
ZMIERZONYCH DANYCH

4.1 Postanowienia ogolne

4.1.1 Podstawowym elementem kryterium certyfikacji hatasu musi by¢ miara oceny hatasu, oznaczona jako
efektywny poziom hatasu odczuwalnego EPNL, w jednostkach EPNdB, ktory jest wskaznikiem subiektywnego
oddziatywania hatasu statku powietrznego na cztowieka, w postaci pojedynczej liczby. Méwiac prosciej, EPNL
musi sktada¢ si¢ z chwilowego poziomu hatasu odczuwalnego PNL, skorygowanego wzgledem
nierownomiernos$ci widma halasu (poprawka, zwana "wspoétczynnikiem korekcji tonu", jest wykonywana tylko
dla maksymalnego tonu dla kazdego przyrostu czasu) oraz czasu trwania.

4.1.2 Podstawowymi mierzonymi wlasciwosciami fizycznymi ci$nienia akustycznego musza by¢: poziom,
rozktad czestotliwosci oraz zmiany w czasie. Oznacza to, ze dla kazdego przyrostu czasu, rownego 500 ms,
podczas pomiaréw hatasu statku powietrznego wymagane jest okreslenie chwilowego poziomu ci$nienia
akustycznego w kazdym z 24 pasm 1/3-oktawowych.

4.1.3 Procedura obliczen, w ktorej wykorzystuje si¢ fizyczne pomiary hatasu w celu okreslenia miary oceny
subiektywnej reakcji EPNL, musi sktada¢ si¢ z nastgpujacych 5 etapow:

a) warto$ci poziomow ci$nienia akustycznego w 24 pasmach 1/3-oktawowych nalezy przeksztalcic w
odczuwalng hatasliwo$¢ metodami podanymi w p. 4.2. WartoSci noy sa sumowane 1 nastgpnie

przeksztatcane w chwilowe poziomy hatasu odczuwalnego PNL(k);

b) wspodlczynnik korekcji tonu C(k) jest obliczany dla kazdego widma z uwzglednieniem subiektywnej
reakcji na wystgpujace nierdwnomiernosci widma;

¢) wspdtczynnik korekcji tonu jest dodawany do poziomu hatasu odczuwalnego w celu uzyskania poziomow
hatasu odczuwalnego, skorygowanego tonowo PNLT(k), dla kazdego 0,5-sekundowego przyrostu czasu:
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PNLT(k) = PNL(k) + C(k)

Chwilowe warto$ci skorygowanych tonowo pozioméw halasu odczuwalnego sa wigc wyprowadzone i jest
okreslona warto§¢ maksymalna PNLTM,;

d) wspodtczynnik korekcji na dlugotrwatos¢ D jest obliczany przez catkowanie po czasie krzywej poziomu
hatasu odczuwalnego, skorygowanego tonowo;

e) efektywny poziom halasu odczuwalnego EPNL jest okreslany jako suma algebraiczna maksymalnego
poziomu hatasu odczuwalnego, skorygowanego tonowo, i wspotczynnika korekcji na dlugotrwatosé:

EPNL =PNLTM + D

4.2 Poziom halasu odczuwalnego

Chwilowe poziomy hatasu odczuwalnego PNL(k) musza by¢ obliczane na podstawie chwilowych pozioméw
ci$nienia akustycznego w 1/3-oktawowych pasmach SPL(7, k) w nastgpujacy sposob:

Krok 1. Przeksztalci¢ kazdy SPL(i,k) dla pasm 1/3-oktawowych, od 50 do 10 000 Hz, w hatasliwos¢
odczuwalna n(i,k), korzystajac z tabl. A4-1 (Hatasliwo$¢ odczuwalna) z dodatku 4 do Doc 9501 lub z opiséw
matematycznych jednostek noy z tablicy zamieszczonej w punkcie 4.7.

Krok 2. Potaczyé wartosci hatasliwosci odczuwalnej, n(i,k), obliczone w kroku 1, wedlug nastgpujacego
wzoru:

N(K) = n(k)+0,15{in(i,k)}n(k)}

24
=0,85n(k)+0,15)_ n(i,k)
i=1

gdzie n(k) jest najwigksza z 24 warto$ci n(i,k), zas N(k) jest ogdlna hatasliwoscia odczuwalna.

Krok 3. Przeksztalci¢ ogdlna hatasliwo$¢ odczuwalnag N(k) w poziom hatasu odczuwalnego PNL(k), wedlug
nastgpujacego wzoru:

10

PNL(k)=40,0+
log2

log N(k)

Uwaga.— PNL(k) jest przedstawiony na rys. A4-1 w dodatku 4 do Doc 9501.

4.3 Poprawka na nieré6wnomierno$ci widma

4.3.1 Hatas, majacy wyrazne nierdwnomiernosci widma (na przyktad maksymalne nieciaglte sktadowe lub
tony), musi by¢ korygowany poprzez wprowadzenie wspotczynnika korekcji C(k), obliczonego w nastgpujacy
sposob:

Krok 1. Z wyjatkiem $migtowcoéw, dla ktdrych obliczenia rozpoczynaja si¢ od 50 Hz (pasmo nr 1), za
poczatkowy przyjmuje si¢ skorygowany poziom cisnienia akustycznego w 1/3-oktawowym pasmie
80 Hz (pasmo nr 3), oblicza si¢ zmiang poziomu ci$nienia akustycznego (lub ,,pochylenia”) w pozostatych 1/3-
oktawowych pasmach nastgpujaco:
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s(3,k) = brak warto$ci
s(4,k) = SPL(4,k) — SPL(3,k)

s(i,k) = SPL(i,k) — SPL(i~1,k)

5(24,k) = SPL(24,k) — SPL(23,k)

Krok 2. Oznaczy¢ kotkiem warto§¢ pochylenia s(7,k), dla ktorej wartos¢ bezwzglgdna zmiany pochylenia jest
wigksza niz 5, czyli:

[As(Z,k)[=[s(i.k) — sG—1E)>5
Krok 3.

a) Jesli oznaczona kotkiem warto§¢ pochylenia s(7,k) jest dodatnia i algebraicznie wigksza niz pochylenie
s(i—1,k), nalezy oznaczy¢ kotkiem SPL(G, k).

b) Jesli oznaczona kotkiem warto$¢ pochylenia s(i,k) jest rowna zeru lub ujemna, a pochylenie s(i—1,k) jest
dodatnie, nalezy oznaczy¢ kotkiem SPL(i—1,k).

¢) We wszystkich innych przypadkach nie oznacza si¢ kotkiem warto$ci poziomu ci$nienia akustycznego.
Krok 4. Obliczy¢ nowe, skorygowane poziomy ci$nienia akustycznego SPL'(i,k) nastgpujaco:

a) Dla nieoznaczonych koétkiem poziomoéw cisnienia akustycznego nalezy przyréwnaé¢ nowe poziomy
ci$nienia akustycznego do poczatkowych pozioméw, SPL'(i, k) = SPL(i, k).

b) Dla oznaczonych kotkiem poziomoéw cisnienia akustycznego w pasmach od 1 do 23 wlacznie, nalezy
przyrowna¢ nowe poziomy ci$nienia akustycznego do $redniej arytmetycznej z poprzedniego i
nastgpnego poziomu ci$nienia akustycznego:

SPL'(i,k) = '/, [SPL(i—1,k) + SPL(i+1,k)]

c) Jesli poziom ci$nienia akustycznego w pasmie najwyzszych czgstotliwosci (i=24) jest oznaczony
koétkiem, nalezy przyrownaé nowy poziom cis$nienia akustycznego w tym pasmie do warto$ci:

SPL'(24,k) = SPL(23.k) + 5(23.k)

Krok 5. Wyliczy¢ nowe pochylenie s'(i,k), wlaczajac wartos¢ dla umownego, 25-go pasma, w sposob
nastepujacy:

$'(3.k) = s'(4,k)
5'(4,k) = SPL(4,k) - SPL'3.k)

s'(i,k) = SPL'(i,k) - SPL'(i~1,k)

§'(24,k) = SPL'(24,k) - SPL'(23.k)
$'(25,k) = 5'(24,k)
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Krok 6. Dla i od 3 do 23 (lub od 1 do 23 dla $migtowcow) obliczy¢ s$rednia arytmetyczna z trzech
przylegtych pochylen, jak nastgpuje:

5(i,)= W[5/ )+ i+ 1,0 )+ 57+ 2, k)]

Krok 7. Obliczy¢ ostateczne 1/3-oktawowe poziomy ci$nienia akustycznego SPL"(,k), rozpoczynajac od
pasma nr 3 (lub pasma nr 1 dla $miglowcow) i1 konczac na pasmie nr 24 w sposob nastepujacy:

SPL"(3,k) = SPL(3,k)
SPL"(4,k) = SPL"(3.,k) + § (3.4)
SPL"(i,k) = SPL"(i~1,k) + § (i~1,k)

.

SPL"(24,k) = SPL"(23.k) + 5 (23,k)

Krok 8. Obliczy¢ réznice F(i,k) pomigdzy poczatkowym i ostatecznym poziomem szerokopasmowego
ci$nienia akustycznego ze wzoru:

F(i,k) = SPL(i,k) - SPL"(i,k)
przy czym nalezy uwzgledni¢ tylko wartosci rowne 1,5 lub wigksze.

Krok 9. Dla kazdego stosownego 1/3-oktawowego pasma (od 3 do 24), okresli¢ wspotczynniki korekeji tonu
z rdznic poziomoOw cisnienia akustycznego F(i,k) i tabl. A2-2.

Krok 10. Oznaczy¢ najwigkszy wspolczynnik korekeji tonu, okreslony w kroku 9, jako C(k). Przyklad
procedury obliczenia wspoétczynnika korekceji tonu podano w tabl. A4-2 dodatku 4 do Doc 9501.

Skorygowane tonowo poziomy hatasu odczuwalnego PNLT(k) musza by¢ okreslone przez dodanie wartosci
C(k) do odpowiednich wartosci PNL(k), tj.:

PNLT(k) = PNL(k) + C(k)

Dla dowolnego i-tego 1/3-oktawowego pasma, w dowolnym k-tym przyroscie czasu, dla ktorego przypuszcza
sig, ze wspotczynnik korekcji tonu jest wynikiem dzialania innego czynnika (lub dodatkiem do niego) niz
rzeczywisty dzwigk (lub inna nierdéwnomierno$¢ widma oprocz hatasu statku powietrznego), moga by¢
przeprowadzone dodatkowe analizy przy uzyciu filtru z pasmem wezszym niz 1/3 oktawy. Jesli analiza
waskopasmowa potwierdzi powyzsze przypuszczenie, to na podstawie tej analizy okre$la si¢ poprawiona
warto§¢ poziomu szerokopasmowego ci$nienia akustycznego SPL’(i k), ktéra wykorzystuje si¢ do obliczenia
poprawionego wspotczynnika korekeji tonu dla tego konkretnego 1/3-oktawowego pasma.

Uwaga.— Mogq by¢ uzyte inne metody odrzucania nieprawdziwych korekcji tonu, takie, jak opisane w dodatku 2 w Doc
9501.

4.3.2 Niniejsza procedura doprowadzi do zbyt malej wartosci EPNL, jesli znaczacy ton posiada taka
czgstotliwos$é, ktora jest rejestrowana na dwoch sasiednich pasmach 1/3-oktawowych. Aby spelni¢ wymagania
wladz certyfikujacych, nalezy wykazac, ze:

ten przypadek nie zachodzi,

lub ten przypadek zachodzi, ale korekcja tonu zostala poprawiona do wartosci, ktoéra wystapitaby, gdyby ton
zostalby zarejestrowany w pelni w pojedynczym pasmie 1/3-oktawowym.

20/11/08 APP 2-16



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 485 — Poz. 39

Dodatek 2 Zalqcznik 16 — Ochrona srodowiska

Tabl. A2-2. Wspélczynniki korekeji tonu

o

IVIIITIIIIIIIIIITIT!‘ITI

500 Hz <f<5000 Hz

Korekeja tonu C,dB

2r f< 500 Hz
f>5000 Hz
1 .
0 v e b b e g baag
0 5 10 15 20 25
Réznica pozioméw F, dB
Czestotliwosé Réinica pozioméw Korekcja tonu
f.Hz F,dB C,dB
50 < f <500 1'2* < F<3 33—~
3<F<20 Fl6
20<F 3
500 < f <5000 1'2* < F<3 2F3—1
3<F<20 F3
20< F 6%
5000 < f < 10000 2% < F<3 3 —"
J<F<20 FI6
20 < F 34

* Patrz Krok 8, 4.3.1

4.4 Maksymalny poziom halasu odczuwalnego, skorygowanego tonowo

4.4.1 Maksymalny poziom hatasu odczuwalnego, skorygowany tonowo, PNLTM, musi stanowi¢
maksymalna obliczong warto$¢ poziomu hatasu odczuwalnego, skorygowanego tonowo, PNLT(k). Obliczenia te
musza by¢ wykonane zgodnie z procedura podana w p. 4.3. Aby uzyska¢ zadowalajacy przebieg czasowy
hatasu, pomiary musza by¢ wykonywane w odstgpach co 500 ms.

Uwaga 1.— Rys. A2-2 przedstawia przykladowy przebieg czasowy halasu przelotu, gdzie wartos¢ maksymalna jest
wyraznie widoczna.

Uwaga 2.— Gdy nie wystepuje wspotczynnik korekcji tonu, PNLTM moze by¢ réwny PNLM.

4.4.2 Po uzyskaniu wartosci PNLTM dla dwoch poprzedzajacych i dwoch nastgpujacych pobran danych,
wykonanych w odstgpach co 500 ms, okresla si¢ pasmo czgstotliwosci dla najwigkszego wspotczynnika korekcji
tonu. Wykonuje si¢ to, aby okresli¢ mozliwos$¢ thumienia tonu przez jego podziat na 1/3-oktawowe pasma. Jesli
warto$¢ wspolczynnika korekcji tonu C(k) dla PNLTM jest mniejsza niz $rednia wartos¢ C(k) dla pigciu
kolejnych odstgpow czasu, do obliczenia nowej wartosci PNLTM musi by¢ wykorzystana $rednia warto$¢ C(k).
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Rys. A2-2. Przyklad poziomu halasu odczuwalnego, skorygowanego tonowo, w zaleznosci od czasu
przelotu samolotu

4.5 Korekcja na dlugotrwalosé

4.5.1 Wspotczynnik korekcji na dlugotrwatos¢ D, wyliczony poprzez catkowanie, musi by¢ okreslony
wedhig wzoru:

1 PNLT
D=10log|| - |[* anti log "= dr |- PNLTM
T )on 10
gdzie T jest znormalizowana stala czasowa, PNLTM — maksymalng wartoscia PNLT, ¢1 — pierwsza chwila, po
ktorej PNLT staje si¢ wigksze niz PNLTM—10, a 2 — chwila, po ktorej PNLT pozostaje stale mniejsze niz

PNLTM-10.
4.5.2 Poniewaz PNLT oblicza si¢ z warto$ci zmierzonej SPL, wigc zazwyczaj nie bedzie rownania dla

PNLT w funkcji czasu. Wobec tego, rownanie musi by¢ przepisane ze zmiang znaku calkowania na znak
sumowania, jak ponizej:

1\ _ PNLT(k)
D =10log|| —| Y. At.antilog———— |- PNLTM
T= 10

gdzie At jest dlugotrwaloscia rownych przyrostow czasu, dla ktorych liczone jest PNLT(k), a d jest przedziatem
czasu zblizonym do najblizszej 0,5 s, w ktorej PNLT(k) pozostaje wigksze lub rowne PNLTM—10.
4.5.3 Aby uzyska¢ zadowalajaca zalezno$¢ poziomu hatasu odczuwalnego od czasu, nalezy zastosowac:

a) polsekundowe przyrosty czasu At, lub

b) krétsze przyrosty czasu z zatwierdzonymi granicami i statymi.
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4.5.4 Do obliczania D wedtug procedury, podanej w 4.5.2, musza by¢ uzyte nastgpujace wartosci 7'i At:

T=10s, oraz
At=05s

Stosujac powyzsze warto$ci, rownanie na D przybiera postac:

2d
D=10 log{z antilog %g(k)} —~PNLTM -13

k=0

gdzie d jest dlugotrwatos$cia, okreslona przez punkty, odpowiadajace wartosciom PNLTM—10.

4.5.5 Jedli w procedurach, podanych w p. 4.5.2, granice PNLTM—10 znajduja si¢ pomigdzy obliczonymi
wartosciami  PNLT(k) (najczestszy przypadek), to wartosci PNLT(k), okreslajace granice przedziatu
dlugotrwato$ci, musza by¢é wybrane z wartosci PNLT(k) najblizszych do PNLTM—10. Dla przypadkow, gdy
wystepuje wigcej niz jeden szczyt wartosci PNLT(k), musza by¢ wybrane stosowne granice, dajace najwigksza
mozliwa warto$¢ dlugotrwatoscei.

4.6 Efektywny poziom halasu odczuwalnego

Ogodlne, subiektywne oddzialywanie hatasu statku powietrznego, okreslone jako efektywny poziom hatasu
odczuwalnego EPNL, musi by¢ rdéwne algebraicznej sumie maksymalnej warto§ci poziomu hatasu
odczuwalnego, skorygowanego tonowo PNLTM oraz korekcji na dlugotrwato$¢ D. Stad:

EPNL =PNLTM + D

gdzie PNLTM i D sg obliczane zgodnie z procedurami, podanymi w p. 4.2, 4.3,4.414.5.

4.7 Matematyczny opis tablicy jednostek noy

4.7.1 Zalezno$¢ pomigdzy poziomem cisnienia akustycznego (SPL) i logarytmem hatasliwosci odczuwalnej
zobrazowano w tabl. A2-3 i na rys. A2-3.

4.7.2 Zasadniczymi parametrami opisu matematycznego sa:
a) nachylenia linii prostych (M(b), M(c), M(d) i M(e));
b) punkty przecigcia powyzszych linii z osia SPL (punkty SPL(b) i SPL(c)); oraz

c) wspodlrzedne punktéow nieciaglosci: SPL(a) i log n(a); SPL(d) i log n = —1,0; oraz SPL(e) i log n = log
(0,3).

4.7.3 Roéwnania przedstawiaja si¢ nastepujaco:
a) SPL > SPL(a)
n = antilog {M(c)[SPL — SPL(c)]}

b) SPL(b) < SPL < SPL(a)
n = antilog {M(b)[SPL — SPL(b)]}

c) SPL(e) < SPL < SPL(b)
n=0,3 antilog {M(e)[SPL — SPL(e)]}
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d) SPL(d) < SPL < SPL(e)
n=0,1 antilog {M(d)[SPL — SPL(d)]}

Tom I

4.74 Tablica A2-3 zawiera wartosci statych, niezbednych do obliczenia odczuwalnej hatasliwosci w
zalezno$ci od poziomu cis$nienia akustycznego.

Tabl. A2-3. Wartosci stale dla obliczania wartosci noy

PASMO f SPL SPL SPL SPL  SPL
0] Hz (a) (b) (©) () (e) M(b) M(c) M(d) M(e)
1 50 91.0 64 52 49 55 0.043478 0.030103 0.079520 0.058098
2 63 85.9 60 51 44 51 0.040570 0.068160 ”
3 80 87.3 56 49 39 46 0.036831 ” 0.052288
4 100 79.0 53 47 34 42 ” 0.059640 0.047534
5 125 79.8 51 46 30 39 0.035336 0.053013 0.043573
6 160 76.0 48 45 27 36 0.033333 A "
7 200 74.0 46 43 24 33 " 0.040221
8 250 74.9 44 2 21 30 0.032051 0.037349
9 315 94.6 42 41 18 27 0.030675 0.030103 0.034859

[ 3
10 400 o0 40 40 16 25 0.030103
1 500 A 40 40 16 25
12 630 40 40 16 25
13 800 40 40 16 25 g v
14 1 000 40 10 16 25 E 0.053013 v
15 1250 38 38 15 23 0.030103 g 0.059640 0.034859
16 1 600 34 34 12 21 0.029960 Z 0.053013 0.040221
17 2000 32 32 9 18 z 0.037349
18 2500 30 30 5 15 0.047712 0.034859
19 3150 29 29 4 14
20 4000 29 29 5 14 0.053013
21 5 000 30 30 6 15 0.034859
22 6 300 Y 31 31 10 17 0.029960 0.0999¢0 0.068160 0.037349
23 8000 443 37 34 17 23 0.042285 0.079520 -
24 10000 507 41 37 21 29 ” ” 0.059640 0.043573
20/11/08 APP 2-20



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 489 — Poz. 39

Dodatek 2 Zalqcznik 16 — Ochrona srodowiska

o<

g

3

2

8

=

§ SPL{b) Poziom cisnienia akustycznego SPL
5

S

o

E‘ SPL{e), log(0.3)
g

-1.0

Rys. A2-3. Zalezno$¢ odczuwalnej halasliwosci od poziomu ci$nienia akustycznego

5. PRZEDSTAWIANIE DANYCH WLADZOM CERTYFIKUJACYM

5.1 Postanowienia ogolne

5.1.1 Dane przedstawiajace wyniki pomiaréw fizycznych lub poprawki do zmierzonych danych musza by¢
zapisane w trwalej postaci i dotaczone do zapisu.

5.1.2  Wszystkie poprawki musza by¢ zatwierdzone przez wtadze certyfikujace. W szczegodlnosci musza byc
podane poprawki do wynikéw pomiardw, wynikajace ze zmian czutoéci aparatury pomiarowe;.

5.1.3 Jesli jest to wymagane, musza by¢ podane oceny poszczegoélnych btedow, nieodtacznych przy kazdej
operacji, zastosowanej w celu uzyskania danych koncowych.

5.2 Przedstawianie danych
5.2.1 Zmierzone i skorygowane poziomy ci$nienia akustycznego musza by¢ przedstawione jako poziomy w

1/3-oktawowych pasmach, uzyskane za pomoca aparatury stosownej do wymagan norm, opisanych w p. 3
niniejszego dodatku.
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5.2.2 Musi by¢ podany typ aparatury uzytej do pomiardw i analiz wszystkich danych akustycznych i
meteorologicznych.

5.2.3 Musza by¢ podane nastgpujace dane atmosferyczne §rodowiska, zmierzone bezposrednio przed, po
lub podczas kazdej proby w punktach obserwacyjnych, opisanych w dziale 2 niniejszego dodatku:

a)
b)

¢)

temperatura i wilgotnos¢ wzgledna powietrza;
predkosé i kierunek wiatru; oraz

ci$nienie atmosferyczne.

5.2.4 Musi by¢ podany opis topograficzny terenu, pokrycie gruntu oraz opis przypadkow, ktore moga miec
wplyw na wysoko$¢ zapisu hatasu.

5.2.5 Musza by¢ podane nastgpujace informacje:

a)

b)

©)

d)

e)
f)

2)

h)

)
)

typ, model 1 numery fabryczne (jesli istnieja) statku powietrznego, silnikow, $migiet lub wirnikéw
(zaleznie, co jest zastosowane);

gabaryty statku powietrznego i rozmieszczenie silnikéw 1 wirnikow (jesli sa zastosowane);

masa catkowita statku powietrznego dla kazdego lotu pomiarowego oraz zakres potozenia $rodka
cigzkosci dla kazdej serii prob;

konfiguracja statku powietrznego, w tym polozenie klap, hamulcéw aerodynamicznych i podwozia oraz
katy skoku topat $migta (jesli jest stosowane);

czy pracuja pomocnicze zespoty napgdowe (APU), jesli sa zabudowane;

stan upustow powietrza oraz odbioru mocy od silnikow;

predkosé przyrzadowa, wyrazona w kilometrach na godzing (weztach);

1) dla samolotow odrzutowych: charakterystyki silnika, tj. ciag nominalny, stosunek ci$nien w silniku,
temperatury gazow spalinowych i predkosci obrotowe watu wentylatora lub sprezarki, okreslone za
pomoca przyrzadoéw poktadowych i na podstawie danych producenta;

2) dla samolotow z napedem Smigtowym: charakterystyki silnika, tj. moc nominalna i ciag szczatkowy
Iub réwnowazna moc na wale lub moment obrotowy silnika i predko$¢ obrotowa $migta, okre§lone
za pomoca przyrzadow poktadowych i na podstawie danych producenta;

3) dla smiglowcow: charakterystyki silnika i predkos¢ obrotowa wirnika dla kazdej proby;

tor lotu statku powietrznego i predkos$é wzgledem ziemi podczas kazdej proby; oraz

wszelkie modyfikacje lub nietypowe wyposazenie mogace wplywac na charakterystyki akustyczne statku

powietrznego, zatwierdzone przez wladze certyfikujace.

5.3 Przedstawianie warunkow wzorcowych certyfikacji halasu

Pozycja statku powietrznego, dane osiagowe i wyniki pomiaru hatasu musza by¢ korygowane do warunkéw
wzorcowych certyfikacji hatasu, jak opisano w stosownym rozdziale czesci II, a takze musza by¢ podane te
warunki wzorcowe, wlaczajac wzorcowe parametry, procedury i konfiguracje.
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5.4 Wazno$¢é wynikow

5.4.1 Z wynikéw pomiarow musza by¢ okreslone i podane w sprawozdaniu trzy $rednie wzorcowe warto$ci
EPNL oraz ich 90-procentowe przedzialy ufno$ci. Kazda z tych warto$ci jest $rednia arytmetyczna
skorygowanych wynikéw pomiaréw akustycznych ze wszystkich waznych pomiaréw, przeprowadzonych w
odpowiednich punktach pomiarowych (startowym, podejscia lub bocznym, lub nalotu w przypadku
$migltowcow). Jesli wigcej niz jeden akustyczny uktad pomiarowy jest uzyty w danym pojedynczym punkcie
pomiarowym, wowczas wynik koncowy dla kazdego lotu musi by¢ usredniony jako pojedynczy pomiar. W
przypadku $migtowcow wyniki z trzech mikrofonéw dla kazdego lotu musza by¢ usrednione jako pojedynczy
pomiar. Obliczenia musza by¢ wykonane poprzez:

a) obliczenie $redniej arytmetycznej dla kazdej fazy lotu z wykorzystaniem wartosci z kazdego punktu
ustawienia mikrofonu;

b) obliczenie ogodlnej $redniej arytmetycznej dla kazdego warunku wzorcowego (start, nalot lub podejscie) z
wykorzystaniem wartosci z p. a) oraz odnosnych 90-procentowych przedzialow ufnosci.

Uwaga.— Dla Smigtowcow lot jest wazny tylko wowczas, gdy jednoczesne pomiary sq wykonane we
wszystkich trzech punktach pomiaru hatasu.

5.4.2 Minimalna dopuszczalna liczba pomiaréw dla kazdego z trzech -certyfikacyjnych punktow
pomiarowych dla samolotéw i dla kazdego zestawu trzech mikrofonow dla $migltowcow, wynosi szes¢. Nalezy
przeprowadzi¢ dostatecznie duzo pomiardéw, aby dla kazdej z trzech $rednich wartosci pozioméw certyfikacji
hatasu uzyskaé statystycznie 90-procentowy przedzial ufnosci nieprzekraczajacy +1,5 EPNdB. Z procesu
usredniania nie wolno wytacza¢ zadnego wyniku pomiaréw bez specjalnej zgody wiadz certyfikujacych.

Uwaga.— Metody obliczania 90-procentowego przedziatu ufnosci sq podane w dodatku 1 do Doc 9501.

5.4.3 Srednie wartosci EPNL, uzyskane w powyzszy sposob, stanowia wartoici oceny charakterystyk
hatasu statku powietrznego wedtug kryteriow certyfikacji hatasu.

6. NAZEWNICTWO: SYMBOLE I JEDNOSTKI

Symbol  Jedno- Znaczenie

stka
Antilog - Antylogarytm o podstawie 10.
C(k) dB Wspotczynnik korekcji tonu. Wspdtczynnik dodawany do PNL(k), uwzgledniajacy
wystgpowanie nierownomierno$ci widma, takich, jak tony w k-tym przyro$cie czasu.
d S Diugotrwatosé. Dhugotrwatoé¢ oddziatywania hatasu, stanowiaca réznicg czasu
pomigdzy warto$ciami granicznymi #(1) i #2) w zaokragleniu do najblizszej 0,5 s.
D dB Korekcja na diugotrwatos¢. Wspotczynnik dodawany do PNLTM, uwzgledniajacy

dtugotrwatos¢ oddziatywania hatasu.

EPNL  EPNdB Efektywny poziom hatasu odczuwalnego. Warto$¢ PNL, skorygowana zar6wno na
nierownomierno$ci widma, jak i dlugotrwato$¢ hatasu. (Jednostka EPNdAB jest uzywana
zamiast jednostki dB).

1) Hz Czestotliwosé. Srednia geometryczna czestotliwosé i-tego pasma 1/3-oktawowego.

F(i,k) dB Delta-dB. Roznica pomigdzy poczatkowym poziomem ci$nienia akustycznego a
koncowym poziomem szerokopasmowego ci$nienia akustycznego w i-tym pasmie 1/3-
oktawowym i k-tym przyroscie czasu.

h dB Poziom odejmowania dB. Poziom hatasu, ktory nalezy odja¢ od PNLTM, aby okresli¢
dhugotrwatos¢ oddziatywania hatasu.
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Symbol  Jednostka  Znaczenie
H % Wilgotnos¢ wzgledna. Wilgotnos¢ wzgledna powietrza otaczajacej atmosfery.

log

log n(a)

M(b),
M(c),
itp.

n
n(i,k)
n(k)
N(k)
p(b),
p(c), itp.

PNL

PNL(k)

PNLM

PNLT

PNLT(k)

PNLTM

20/11/08

noy

noy

noy

noy

PNdB

PNdB

PNdB

TPNdB

TPNdB

TPNdB

Wskaznik pasma czestotliwosci. Wskaznik numeryczny, oznaczajacy kazde z 24 pasm
1/3-oktawowych o sredniej geometrycznej czgstotliwosci od 50 do 10 000 Hz.

Wskaznik przyrostu czasu. Wskaznik numeryczny oznaczajacy liczbg rownych
przyrostow czasu od czasu zerowego.

Logarytm o podstawie 10.

Wspétrzedna nieciqgtosci noy. Wartos¢ log n w punkcie przecigcia prostych,
charakteryzujacych zaleznos¢ SPL od log n.

Odwrotne nachylenia prostych noy. Warto$ci odwrotne nachylenia prostych,
przedstawiajacych zaleznos¢ SPL od log n.

Halasliwosé odczuwalna. Hatasliwos¢ odczuwalna w dowolnym czasie dla
okreslonego pasma czgstotliwosci.

Halasliwosé odczuwalna. Hatasliwos$¢ odczuwalna, wystepujaca w k-tym czasie dla i-
tego pasma 1/3-oktawowego.

Maksymalna hatasliwosé odczuwalna. Maksymalna warto$¢ hatasliwosci odczuwalne;j
z 24 wartosci n(i) w k-tym czasie.

Catkowita hatasliwos¢ odczuwalna. Calkowita hatasliwo$¢ odczuwalna w k-tym
czasie, obliczona z 24 chwilowych warto$ci n(i, k).

Nachylenia prostych noy. Nachylenia prostych, przedstawiajacych zalezno$¢ SPL od
log n.

Poziom hatasu odczuwalnego. Poziom hatasu odczuwalnego w dowolnym czasie.
(Jednostka PNdB jest uzywana zamiast jednostki dB).

Poziom hatasu odczuwalnego. Poziom hatasu odczuwalnego, obliczony z 24 wartosci
SPL(i,k) w k-tym przyroscie czasu. (Jednostka PNdB jest uzywana zamiast jednostki
dB).

Maksymalny poziom hatasu odczuwalnego. Maksymalna warto§¢ PNL(k). (Jednostka
PNdB jest uzywana zamiast jednostki dB).

Poziom hatasu odczuwalnego, skorygowany tonowo. Warto§¢ PNL skorygowana na
nieciaglosci sktadowych widma, wystgpujace w dowolnym czasie. (Jednostka TPNdB
jest uzywana zamiast jednostki dB).

Poziom hatasu odczuwalnego, skorygowany tonowo. Warto$¢ PNL(k) skorygowana na
nierdwnomierno$¢ widma, wystepujaca w k-tym przyroscie czasu. (Jednostka TPNdB

jest uzywana zamiast jednostki dB).

Maksymalny poziom hatasu odczuwalnego, skorygowany tonowo. Maksymalna
warto§¢ PNLT(k). (Jednostka TPNdB jest uzywana zamiast jednostki dB).
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Symbol  Jednostka Znaczenie

PNLT, TPNdB Poziom hatasu odczuwalnego skorygowany tonowo, skorygowany do warunkow
wzorcowych.

s(i,k) dB Nachylenie poziomu cisnienia akustycznego. Roéznica sasiednich poziomoéw w i-tym
pasmie 1/3-oktawowym w k-tym czasie.

As(i k) dB Zmiana nachylenia prostej poziomu cisnienia akustycznego.
s'(i,k) dB Skorygowane nachylenie poziomu cisnienia akustycznego. Roznica sasiednich

skorygowanych pozioméw ci$nienia akustycznego w i-tym 1/3-oktawowym pasmie i
k-tym czasie.

s (i Sk ) dB Srednie nachylenie prostej poziomu cisnienia akustycznego.
SPL dB Poziom cisnienia akustycznego. Poziom ci$nienia akustycznego w dowolnej chwili
wzgledem dla okre$lonej czgstotliwosci.
20 pPa

SPL(a) dB Wspotrzedna nieciqgtosci noy. Warto$¢ SPL w punkcie przecigcia prostych,
wzgledem charakteryzujacych zalezno$¢ SPL od log n.
20 pPa

SPL(b) dB Wspotrzedna przeciecia noy. Wspdlrzedne przecigeia osi SPL z prostymi,
SPL(c) wzgledem charakteryzujacymi zalezno$¢ SPL od log n.

20 pPa
SPL(i,k) dB Poziom cisnienia akustycznego. Poziom ci$nienia akustycznego w k-tym przyroscie
wzglegdem czasu w i-tym pasmie 1/3-oktawowym.
20 pPa
SPL'(7,k) dB Skorygowany poziom cisnienia akustycznego. Pierwsze przyblizenie do poziomu

wzgledem szerokopasmowego ci$nienia akustycznego w i-tym pasmie 1/3-oktawowym i k-tym
20 uPa  przyroscie czasu.

SPL(7) dB Maksymalny poziom cisnienia akustycznego. Poziom ci$nienia akustycznego w i-tym
wzgledem pasmie 1/3-oktawowym widma dla obliczenia PNLTM.
20 uPa
SPL(i), dB Skorygowany maksymalny poziom cisnienia akustycznego. Poziom ci$nienia

wzgledem akustycznego w i-tym pasmie 1/3-oktawowym do obliczenia PNLTM, z poprawka na
20 uPa  pochtanianie dzwigku w atmosferze.

SPL"(i,k dB Ostateczny poziom szerokopasmowego cisnienia akustycznego. Drugie i ostateczne
) wzgledem przyblizenie do poziomu szerokopasmowego ci$nienia akustycznego w i-tym pasmie
20 uPa  1/3-oktawowym i k-tym czasie.

t ] Uplyw czasu. Czas mierzony od zerowego czasu odliczania.

11,12 s Czasy graniczne. Czasy poczatku i konca oddziatywania charakterystycznego czasu,
okreslonego wielkoscig /.

At ] Przyrost czasu. Roéwne przyrosty czasu, dla ktoérych obliczane sa PNL(k) i PNLT(k).

T s Normalizowana stata czasowa. Przedzial czasu, wykorzystywany jako wzorcowy w
calkowej metodzie obliczania poprawek na dlugotrwatos¢, gdzie T =10 s.

t(°C) °C Temperatura. Temperatura powietrza otaczajacej atmosfery.
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Symbol  Jednostka

a(i)

dB/100 m

ai),  dB/100m

A

A,

n-

A

Ay

As

stopnie
stopnie

stopnie

stopnie
stopnie

stopnie

stopnie

EPNdB

EPNdB

EPNdB

Znaczenie

Rzeczywiste pochlanianie dzwigku. Wspotczynnik pochtaniania dzwigku w i-tym
pasmie 1/3-oktawowym dla zmierzonej temperatury i wilgotno$ci powietrza.

Wzorcowe pochlanianie dzwigku. Wspotczynnik pochtaniania dzwigku w i-tym
pasmie 1/3-oktawowym dla wzorcowej temperatury i wilgotnosci wzglednej
powietrza.

Pierwszy staly* kqt wznoszenia.
Drugi staly** kqt wznoszenia.

Katy zmniejszenia ciqgu. Katy odpowiadajace punktom na torze lotu w czasie startu,
w ktorych odpowiednio rozpoczyna sig i konczy redukcja ciagu.

Kat podejscia.
Wzorcowy kqt podejscia.

Kat dzwieku (wzgledem toru lotu). Kat pomigdzy torem lotu a kierunkiem
rozchodzenia si¢ dzwigku. Jest on jednakowy dla zmierzonego i skorygowanego toru
lotu.

Kat dzwieku (wzgledem ziemi). Kat pomigdzy kierunkiem rozchodzenia si¢ dzwigku a
ziemig. Jest on jednakowy dla zmierzonego i skorygowanego toru lotu.

Parametr emisji halasu silnika. (Patrz p. 9.3.4).

Poprawka PNLT. Poprawka dodawana do EPNL obliczonego z danych zmierzonych,
uwzgledniajaca zmiany poziomu hatasu, wynikajace z rdznic pochlaniania dzwigku w
atmosferze oraz dtugosci drogi rozchodzenia si¢ dzwigku pomiedzy warunkami
WZzorcowymi a rzeczywistymi.

Poprawka do korekcji na dlugotrwatosé. Poprawka dodawana do EPNL obliczonego
z danych zmierzonych, uwzgledniajaca zmiany poziomu hatasu wynikajace z rdznic
dhugotrwatos$ci oddziatywania hatasu pomigdzy warunkami wzorcowymi a
rzeczywistymi.

Poprawka na hatas zrodta. Poprawka dodawana do EPNL obliczonego z danych
zmierzonych, uwzgledniajaca zmiany poziomu hatasu, wynikajace z réznic pomigdzy
wzorcowymi i rzeczywistymi warunkami pracy silnika.

* Podwozie wciagnigte, predko$¢ nie mniejsza niz V, + 19 km/h (V, + 10 kt), ciag startowy.
** Podwozie wciagnigte, predkos$¢ nie mniejsza niz V, +19 km/h (V, +10 kt), po redukcji ciagu

7.1

7. POCHLANIANIE DZWIEKU W POWIETRZU

Pochtanianie dzwigku w powietrzu musi by¢ okreslone zgodnie z procedura przedstawiona ponizej.

7.2 Zaleznos$ci pomigdzy pochtanianiem dzwigku, czgstotliwoscia, temperatura i wilgotnoscia wzglgdna
wyraza si¢ nastgpujacym wzorem:

20/11/08
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a(i) _ 10[2,05 log{f,/ 1000}+1,1394><10’36‘—1,916984] 4 77(5)>< lo[mg{/ﬂ }+8,42994x10’30—2,755624]

1010

fo

N(d) jest dane w tablicy A2-4, zas$ f; w tablicy A2-5;

o(7) jest wspotczynnikiem pochlaniania dzwigku w dB/100 m;

0 jest temperatura w °C; oraz

H jest wilgotno$cia wzgledna, wyrazona w %.

1 0(logH—1,328924+3,179768><10’2 o) 1 0(72,173716><10’4 0% +1,7496x107 0% )

7.3 Rownanie, podane w p. 7.2, jest dogodne dla wykonywania obliczen za pomoca takich urzadzen, jak

komputer.

Tabl. A2-4. Wartosci n(5)

3 ne) 3 ne)
0,00 0,000 2,50 0,450
0,25 0,315 2,80 0,400
0,50 0,700 3,00 0,370
0,60 0,840 3,30 0,330
0,70 0,930 3,60 0,300
0,80 0,975 4,15 0,260
090 0,996 4,45 0,245
1,00 1,000 4,80 0,230
1LI0 0,970 5,25 0,220
1,20 0,900 5,70 0,210
1,30 0,840 6,05 0,205
1,50 0,750 6,50 0,200
1,70 0,670 7,00 0,200
2,00 0,570 10,00 0,200
230 0,495

Tam, gdzie jest to niezbedne, nalezy stosowac
interpolacjg drugiego stopnia.

Tabl. A2-5. Wartosci f;
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Srodkowa Srodkowa
czestotliwosé czestotliwos¢
pasm 1/3- pasm 1/3-
oktawowych fo oktawowych fo
(Hz) (Hz) (Hz) (Hz)
50 50 800 800
63 63 1000 1000
80 80 1250 1250
100 100 1600 1600
125 125 2000 2000
160 160 2500 2500
200 200 3150 3150
250 250 4000 4000
315 315 5000 4500
400 400 6300 5600
500 500 8000 7100
630 630 10000 9000
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8. KOREKCJA WYNIKOW PROB W LOCIE DLA SMIGLOWCA

8.1 Postanowienia ogélne

8.1.1 Poprawki do zmierzonych danych hatasu musza by¢ wykonane metodami, opisanymi w niniejszym
dziale. Aby proby byly uznane, niezbgdna jest ich zgodnos¢ z warunkami prob, podanymi w p. 8.7.5 Rozdziatu
8. Poprawki musza by¢ wykonane ze wzgledu na réznice pomigdzy wzorcowymi a rzeczywistymi procedurami
lotu 1 musza uwzglednia¢ nastgpujace rdznice:

a) toru lotu i predkos¢ $miglowca wzgledem wzorcowego punktu toru lotu;
b) pochlaniania dzwigku w powietrzu;

c) w przypadku nalotu, takich parametrow majacych wplyw na mechanizmy wytwarzania hatasu, jak
opisane w p. 8.5.

8.1.2 Poprawki do zmierzonych danych hatasu musza by¢ wykonane przy wykorzystaniu metod, opisanych
w p. 8.3 1 8.4, z uwzglednieniem nastgpujacych roznic:

a) pochfaniania hatasu wzdhuz jego drogi rozchodzenia si¢ wskutek zaleznosci od "odwrotnosci kwadratu"
oraz pochtaniania atmosferycznego;

b) dlugotrwato$ci oddziatywania hatasu w zaleznosci od odlegtosci i predkosci $miglowca wzgledem
wzorcowego punktu toru lotu;

c) procedura korekcji, opisana w niniejszym paragrafie, musi by¢ zastosowana wzgledem mikrofonéw
bocznych w przypadku startu, nalotu i podejscia. Cho¢ emisja hatasu w duzym stopniu zalezy od formy
kierunkowosci, roznej dla réznych typow $miglowcow, kat rozchodzenia si¢ dzwigku 6, opisany w p.
9.3.2 dodatku 2 i na rys. A2-11, musi by¢ taki sam dla rzeczywistego i wzorcowego toru lotu. Kat
wzniesienia y nie moze by¢ ograniczany, jak to ujgto w uwadze 3 w p. 9.3.2 dodatku 2, lecz musi by¢
okreslony i podany w sprawozdaniu. Wtadze certyfikujace musza sprecyzowaé dopuszczalne
ograniczenia wzglgdem y. W przypadku przekroczenia tych ograniczen, korekcja danych musi odbywaé
si¢ wedtug procedur zatwierdzonych przez wladze certyfikujace. W szczegdlnym przypadku pomiarow
hatasu bocznego, na rozprzestrzenianie si¢ dzwigku wplywa nie tylko "odwrotnos¢ kwadratu" i
pochtanianie atmosferyczne, lecz takze tlumienie powierzchni ziemi i odbicia od niej, ktére zaleza
glownie od kata y.

Uwaga 1.— Rozdzial 8, p. 8.7.5 w czesci Il tego tomu okresla przedzialy maksymalnych poprawek w celu sprowadzenia
procedur lotow i warunkow prob do wartosci wzorcowych.

Uwaga 2.— Korekcje poziomow hatasu w warunkach préb w celu sprowadzenia ich do warunkéw wzorcowych mogq byé
wykonywane za zgodq wiadz certyfikujqcych wedlug metod podanych w niniejszym punkcie. Poprawki wyprowadza si¢ z
zestawow krzywych dla chwil, w ktorych okreslane sq¢ PNLTM w odniesieniu do kazdej wzorcowej procedury z odpowiednimi
parametrami. Krzywe charakterystyczne zawierajq roznice poziomow hatasu w zaleznosci od parametru, dla ktorego jest
niezbedna korekcja.

8.2 Profile lotu

Uwaga.— Profile lotu w warunkach proby sq opisane poprzez ich geometrie wzgledem powierzchni ziemi, razem z
odnosnq predkosciq smigltowca.

8.2.1  Profil startu
Uwaga 1.— Rys. A2-4 przedstawia typowy profil proby i profil wzorcowy.
a) Podczas rzeczywistej proby, Smiglowiec jest poczaqtkowo stabilizowany w locie poziomym przy predkosci
najlepszego wznoszenia Vy, w punkcie A i kontynuuje lot do punktu B, w ktérym silniki przetqcza sie na

moc startowq i rozpoczyna state wznoszenie. Stale wznoszenie musi byc¢ utrzymywane przez okres
obnizenia poziomu hatasu o 10 dB i dalej az do konca certyfikacyjnego toru lotu (punkt F).
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b) Punkt K, odpowiada wzorcowemu punktowi toru lotu przy starcie, a NK, jest odlegtosciq od punktu
rozpoczecia stalego wznoszenia do wzorcowego punktu toru lotu przy starcie. Punkty K, i K,” sq
przylagczonymi punktami pomiaru hatasu, lezqcymi na linii prostopadlej do startowego rzutu toru lotu
TM, w okreslonych odlegtosciach od niego.

¢) Odleglos¢ TM jest odleglosciq, na ktorej jest mierzona pozycja smigtowca i zsynchronizowane z niq
pomiary hatasu (patrz p. 2.3.2 niniejszego dodatku).

Uwaga 2.— Polozenie punktu B moze zmienia¢ si¢ w granicach dozwolonych przez wiadze certyfikujqce.

8.2.2  Profil nalotu
Uwaga.— Na rys. A2-5 pokazano typowy profil nalotu.

a) Smiglowiec jest stabilizowany w poziomym locie w punkcie D i przelatuje przez punkt W, pionowo ponad
wzorcowym punktem toru lotu, do punktu E, ktory stanowi koniec toru lotu przy nalocie dla certyfikacji
hatasu.

b) Punkt K, stanowi wzorcowy punkt toru lotu przy nalocie, zas odlegtos¢ K,W jest wysokoSciq smiglowca
nad wzorcowym punktem toru lotu przy nalocie. Punkty K" i K,” sq przylaczonymi punktami
pomiarowymi, znajdujqcymi si¢ na linii prostopadtej do rzutu toru nalotu RS i w okreslonej odleglosci od
niego.

¢) Odlegtos¢ RS jest odleglosciq, na ktorej jest mierzona pozycja smiglowca i zsynchronizowane z niq
pomiary hatasu (patrz p. 2.3.2 niniejszego dodatku).

8.2.3  Profil podejscia
Uwaga.— Na rys. A2-6 pokazano typowy profil podejscia.

a) Smiglowiec jest wstepnie stabilizowany przy okreslonym kqcie toru lotu dla podejscia do ladowania w
punkcie G i kontynuuje lot przez punkt H, punkt 1 i nastepnie do punktu przyziemienia.

b) Punkt K; stanowi wzorcowy punkt toru lotu dla podejscia, zas K3H jest wysokosciq smiglowca nad
wzorcowym punktem toru lotu podejscia. Punkty Ky’ i K3” sq przyltaczonymi punktami pomiarowymi,
znajdujqcymi sig na linii prostopadlej do rzutu toru podejscia PU i w okreslonej odleglosci od niego.

¢) Odleglos¢ PU jest odleglosciq, na ktorej jest mierzona pozycja smiglowca i zsynchronizowane z niq
pomiary hatasu (patrz p. 2.3.2 niniejszego dodatku).

8.3 Korekcje PNL i PNLT

Uwaga.— Odcinki rzeczywistego toru lotu i wzorcowego toru lotu, ktore sq istotne przy obliczaniu EPNL, przedstawione
sq na rys. A2-7 dla pomiarow przy starcie, nalocie i podejsciu.

a) XY jest branym pod uwage odcinkiem zmierzonego toru lotu, a XY, jest odpowiadajacym mu odcinkiem
wzorcowego toru lotu.

b) Q przedstawia pozycje Smigtowca na zmierzonym torze lotu, w ktorej emitowany halas jest okreslony jako
PNLTM w punkcie pomiarowym K. Q, jest odpowiadajacq jej pozycja na wzorcowym torze lotu, a K, jest
wzorcowym punktem pomiarowym. QK i QK. sq odpowiednio, zmierzonq i wzorcowq drogq
rozchodzenia sie dzwieku, Q, jest okreslany przy zalozeniu, ze QK i QK, tworzq ten sam kqt 6 z ich
odpowiednimi torami lotu.
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Rys. A2-5. Typowy profil nalotu
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Rys. A2-6. Typowy profil podejscia

Rys. A2-7. Charakterystyki profili lotu, wplywajace na poziom dZzwieku
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8.3.1 Poziomy SPL(i) pasm 1/3-oktawowych, zawierajace PNL (tj. PNL w chwili obserwacji PNLTM w
punkcie K) musza by¢ skorygowane wzglgdem pozioméw wzorcowych SPL(i),, jak nastgpuje:

SPL(i), = SPL(7) + 0,01 [ou(?) — au(i)o] QK + 0,01 (i), (QK — Q,K,) + 20 log (QK/Q,K,)
W tym wyrazeniu:
— czton 0,01[au(i) — (i), ]QK uwzglednia wptyw zmian wspotczynnika pochtaniania dzwigku, przy czym ou(i)
i o), sa wspotczynnikami dla odpowiednio rzeczywistych i wzorcowych warunkéw atmosferycznych,

uzyskanymi z p. 7 niniejszego dodatku;

— czlon 0,01a(i), (QK — Q,K,) uwzglednia wptyw zmian dtugosci drogi rozchodzenia si¢ dzwigku na jego
pochtanianie;

— czlon 20 log (QK/Q,K,) uwzglednia wptyw zmian dtugosci drogi rozchodzenia si¢ dzwigku wedlug zasady
"odwrotnos$ci kwadratu";

— QKiQ,K, sa wyrazone w metrach, a a(i) i (i), w dB/100 m.

8.3.2 Skorygowane wartosci SPL(i), musza by¢ przeksztalcone w PNLT,, a czton korekcyjny oblicza sig
nastgpujaco:

A, =PNLT, - PNLTM

8.3.3 A;musi by¢ dodana do EPNL, obliczonego ze zmierzonych danych.

8.3.4 Jesli w czasie lotu pomiarowego zaobserwuje si¢ kilka warto$ci szczytowych PNLT, ktére znajduja si¢
w przedziale 2 dB PNLTM, to procedura okreslona w p. 8.3.1, 8.3.2 1 8.3.3 musi by¢ zastosowana dla kazdego
szczytu, a czton korekcyjny, obliczony w ten sposob, musi by¢ dodany do kazdego szczytu, aby daé
odpowiednie, skorygowane wartosci szczytowe PNLT. Jesli te wartosci szczytowe przekraczaja warto$é

otrzymanag w chwili PNLTM, maksymalna warto$¢ takich przekroczen musi by¢ dodana jako dodatkowa
korekcja do EPNL, obliczonego na podstawie zmierzonych danych.

8.4 Poprawianie korekcji na dlugotrwalos¢
8.4.1 Jesli tory lotu i/lub predkosci wzglgdem ziemi, zmierzone w warunkach proby, roéznia si¢ od
wzorcowych toréw lotu i/lub predkosci wzglgdem ziemi, wowczas do wartosci EPNL, obliczonych ze
zmierzonych danych, musi by¢ dodana poprawka na dtugotrwatos¢. Poprawka ta musi by¢ obliczona jak podano
ponizej.

8.4.2 Czlon korygujacy wzgledem toru lotu, pokazanego na rys. A2-7, musi by¢ obliczony nastgpujaco:

A, =—17,5log (QK/Q.K,) + 10 log (V/V))

bedac poprawka, ktora musi by¢ dodana algebraicznie do EPNL, obliczonego ze zmierzonych danych.

8.5 Korekcja na halas Zrédla
Przy nalocie, jesli dowolna kombinacja trzech nastgpujacych czynnikoéw:
a) roznice predkosci powietrznej w pordwnaniu z wzorcowa;
b) roznice predkosci obrotowej wirnika w poréwnaniu z wzorcowa;

¢) rdznice temperatury w porownaniu z wzorcowa;
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daje w rezultacie uzgodniony parametr korelacji hatasu, ktérego warto$¢ rézni si¢ od wartosci wzorcowej tego
parametru, wowczas musi by¢ okreslona korekcja na halas zréodta na podstawie danych producenta,
zatwierdzonych przez wiadze certyfikujace. Zwykle korekcja ta powinna by¢ wykonana przy uzyciu krzywe;j,
obrazujacej zaleznos¢ PNLTM od liczby Macha koncowki topaty nacierajacej; jednak korekcja moze byc
wykonana przy uzyciu alternatywnego parametru lub parametréw, zatwierdzonych przez wtadze certyfikujace.

Uwaga 1.— Jesli nie jest mozliwe uzyskanie wzorcowej wartosci liczby Macha koncowki topaty nacierajqcej lub
uzgodnionego parametru korelacji hatasu, wowczas dopuszczalna jest ekstrapolacja powyzszej krzywej przy zapewnieniu, ze
dane obejmujq zakres wartosci uzgodnionego z wladzami certyfikujqcymi parametru korelacji hatasu pomiedzy warunkami
prob i wzorcowymi. Liczba Macha koncowki lopaty nacierajqcej lub uzgodniony parametr korelacji hatasu musi byé
obliczony na podstawie zmierzonych danych. Oddzielna krzywa zaleznosci hatasu Zrédta od liczby Macha koncéwki topaty
nacierajqcej lub innego uzgodnionego parametru korelacji halasu musi byé wyprowadzona dla kazdego z trzech punktow
ustawienia mikrofonéw w celu certyfikacji: na linii centralnej, na lewej linii bocznej i na prawej linii bocznej, okreslonych
wzgledem kierunku lotu dla kazdej proby.

Uwaga 2.— Gdy stosowana jest liczba Macha koncowki topaty nacierajacej, wowczas musi byé ona obliczona przy
wykorzystaniu powietrznej predkosci rzeczywistej, temperatury powietrza zewnetrznego (OAT) i predkosci obrotowej
wirnika.

8.6 Charakterystyczne punkty i parametry toru lotu

8.6.1 Ogolne
Punkt/  Opis
parametr
K Punkt pomiaru hatasu
K, Wzorcowy punkt pomiarowy
\'% Predkos¢ $migtowca wzgledem ziemi podczas pomiaru
\"A Predkos¢ wzorcowa $migltowca wzgledem ziemi
Vu Maksymalna predkosé w locie poziomym przy mocy nie przekraczajacej maksymalnej mocy
ciagtej
VNE Najwigksza dopuszczalna predkosé lotu
Vy Predkos¢ najlepszego wznoszenia
8.6.2 Start (patrz rys. A2-4)
Punkt Opis
A Poczatek certyfikacyjnego toru lotu przy starcie
B Poczatek przejscia do wznoszenia
F Koniec certyfikacyjnego toru lotu przy starcie
K, Punkt wzorcowy toru lotu przy starcie

K',K," Przylaczone punkty pomiarowe hatasu (w linii 3 mikrofonow)
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Punkt

K,

sz , Kz”

Punkt

K

K}v R K3”
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Koniec rzutu certyfikacyjnego toru lotu przy starcie
Punkt na ziemi pionowo ponizej poczatku przejscia do wznoszenia

Poczatek rzutu toru lotu przy starcie, punkt na ziemi pionowo ponizej A

8.6.3 Nalot (patrz rys. A2-5)
Opis
Poczatek certyfikacyjnego toru lotu przy nalocie
Koniec certyfikacyjnego toru lotu przy nalocie
Punkt wzorcowy toru lotu przy nalocie
Przytaczone punkty pomiarowe hatasu (w linii 3 mikrofondw)
Poczatek rzutu certyfikacyjnego toru lotu przy nalocie

Koniec rzutu certyfikacyjnego toru lotu przy nalocie

8.6.4 Podejscie (patrz rys. A2-6)

Opis
Poczatek certyfikacyjnego toru lotu przy podejsciu

Potozenie na torze lotu przy podejsciu, pionowo nad wzorcowym punktem toru lotu przy
podejsciu

Koniec certyfikacyjnego toru lotu przy podejsciu

Punkt przyziemienia

Wzorcowy punkt toru lotu podejscia

Przytaczone punkty pomiaru hatasu (w linii 3 mikrofonow)
Punkt przecigcia toru lotu podejscia z powierzchnia ziemi
Poczatek certyfikacyjnego rzutu toru lotu podejscia

Punkt na ziemi pionowo ponizej poczatku wyréwnywania
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8.7 Odleglosci, zwiazane z torem lotu
Znaczenie
Odleglos¢ pomiarowa startu. Odleglo$¢ od poczatku przej$cia do wznoszenia do
wzorcowego punktu toru lotu przy starcie.
Odleglosé rzutu przy starcie. Odlegto$é, na ktorej rejestruje si¢ potozenie $migltowca.

Wysokosé smigltowca przy nalocie. Wysoko$¢ $§migtowca nad wzorcowym punktem toru
lotu przy nalocie.

Odleglosé rzutu przy nalocie. Odleglosé, na ktorej rejestruje sig¢ potozenie Smigtowca.

Wysokos¢ smiglowca przy podejsciu. Wysokos¢ $§migtowca nad wzorcowym punktem
toru lotu podej$cia.

Odlegtos¢ pomiarowa podejscia. Odlegtos¢ od punktu przecigcia toru lotu podejscia z
powierzchnig ziemi do wzorcowego punktu toru lotu podejscia.

Odlegtos¢ rzutu przy podejsciu. Odleglos¢, na ktorej rejestruje si¢ potozenie Smigtowca.

Droga mierzonego dzwieku. Odleglo$¢ od mierzonej pozycji $miglowca Q do
wzorcowego punktu pomiarowego hatasu K.

Wzorcowa droga dzwigku. Odleglos¢ od wzorcowej pozycji $miglowca Q, do
wzorcowego punktu pomiarowego hatasu K.

9. KOREKCJA WYNIKOW PROB W LOCIE DLA SAMOLOTU

Jesli warunki prob certyfikacyjnych nie sa identyczne z warunkami wzorcowymi, wowczas musza by¢
wykonane odpowiednie korekty zmierzonych danych hatasu metodami, podanymi w niniejszym punkcie.

Roéznice pomigdzy warunkami prob i wzorcowymi sq spowodowane przez roznice w:

a) torze lotu samolotu i predkosci wzgledem punktu pomiarowego,

b) pochianianiu dzwieku w powietrzu,

c) parametrach, wplywajqcych na mechanizmy generowania hatasu silnika.

9.1.1 Korekty zmierzonych wartosci hatasu musza by¢ wykonane jedna z metod, opisanych w p. 9.319.4, dla
uwzglednienia réznic w:

a) pochlanianiu hatasu wzdluz drogi jego rozchodzenia sig¢ wskutek "odwrotnosci kwadratu" i pochtaniania
atmosferycznego;

b) czasie trwania hatasu wskutek zmian odlegtosci i predkosci samolotu wzgledem punktu pomiarowego;

¢) emitowanym przez silnik halasie Zrodta wskutek zmian stosownych parametrow;
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d) hatasie zrodla samolotu/silnika wskutek duzych réznic pomigdzy predkoscia przy probie i wzorcowa.
Dodatkowo do wptywu czasu trwania wplyw predkosci na sktadowe zrodta hatasu moze by¢ duzy i musi by¢
rozwazony; dla zwyktych konfiguracji samolotu, gdy réznice pomigdzy predkoscia powietrzng przy probie i
wzorcowa przekraczaja 28 km/h (15 kt), musza by¢ uzyte dane z pomiardéw i/lub z analiz, zaaprobowanych
przez wiladze certyfikujace, do oceny wptywu poprawek predkosci na wynikowe poziomy certyfikacyjne
hatasu.

9.1.2 Musi by¢ uzyta metoda "catkowa", opisana w p. 9.4, dla przelotu lub podejscia w warunkach:

a) gdy suma poprawek (uzywajac ,,uproszczonej” metody) jest wigksza niz 8 dB dla przelotu lub 4 dB dla
podejscia; lub

b) gdy koncowa warto§¢ EPNL dla przelotu lub podejscia (uzywajac ,,uproszczonej” metody) nie przekracza o
wigcej niz o 1 dB dopuszczalnych poziomoéw hatasu, opisanych w p. 3.4 Rozdziatu 3.

Uwaga.— Patrz takze p. 3.7.6 w Rozdziale 3 czesci I1.

9.2 Profile lotu

Uwaga.— Profile lotu zaréwno dla warunkow pomiaru, jak i wzorcowych, sq opisane geometrycznie wzgledem
powierzchni ziemi, tqcznie z predkosciq statku powietrznego wzgledem ziemi oraz odpowiednim parametrem (parametrami)
sterowania silnikiem, stosowanym dla okreslenia emisji hatasu samolotu.

9.2.1 Profil startu
Uwaga.—  Rys. A2-8 przedstawia typowy profil startu.

a) Samolot zaczyna rozbieg w punkcie A, w punkcie B nastepuje oderwanie i zaczyna sie poczqtkowe
wznoszenie, od punktu C pod stalym kqtem wznoszenia. Gdy stosuje si¢ zmniejszenie ciqgu lub mocy
(zaleznie, co jest stosowne), rozpoczyna sie ono w punkcie D i konczy w punkcie E. Odtqd samolot
rozpoczyna drugq faze wznoszenia pod statym kqtem az do punktu F, ktory stanowi koniec certyfikacyjnego
toru lotu przy starcie.

b) Punkt K, obrazuje punkt pomiaru hatasu startu, a AK, jest odleglosciq od poczqtku rozbiegu do punktu
pomiarowego dla przelotu. Punkt K, obrazuje punkt pomiarowy hatasu bocznego, znajdujqcy sie na linii
rownolegtej do osi drogi startowej, w okreslonej od niej odleglosci, w miejscu, gdzie poziom hatasu przy
starcie jest najwiekszy.

¢) Odleglos¢ AF jest odlegtosciq pomiaru polozenia samolotu, zsynchronizowanego z pomiarami hatasu
(patrz p. 2.3.2 niniejszego dodatku).

9.2.2 Profil podejscia
Uwaga. — Rys. A2-9 przedstawia typowy profil podejscia.

a) Samolot rozpoczyna swoj tor lotu przy podejsciu w celu certyfikacji hatasu w punkcie G, a punkt J jest
punktem przyziemienia na drodze startowej, w odlegtosci OJ od jej progu.

b) Punkt K5 obrazuje punkt pomiaru hatasu podejscia, a K;0 jest odleglosciq od punktu pomiaru hatasu
podejscia do progu drogi startowej.

¢) Odlegtos¢ Gl jest odleglosciq pomiaru potoZenia samolotu, zsynchronizowanego z pomiarami hatasu (patrz
p. 2.3.2 niniejszego dodatku).
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Punktem wzorcowym samolotu podczas pomiaréw przy podej$ciu musi by¢ antena ILS.

9.3 ,,Uproszczona” metoda korekcji

9.3.1 Postanowienia ogdlne

Uwaga. — "Uproszczona" metoda korekcji polega na wprowadzeniu do wartosci EPNL, obliczonej na
podstawie danych pomiarowych, poprawek uwzgledniajqcych roznice pomiedzy warunkami wzorcowymi a
zmierzonymi w momencie PNLTM.

9.3.2 Korekcje do PNL i PNLT

Uwaga 1. — Odcinki pomiarowego i wzorcowego torow lotu, ktore majq znaczenie przy obliczaniu EPNL, sq
pokazane na rys. A2-10 dla pomiarow hatasu przelotu i podejscia.

a) Odcinek XY przedstawia uzyteczny odcinek mierzonego toru lotu, a X.Y, odpowiadajqcy mu odcinek
wzorcowego toru lotu.

b) Q przedstawia pozycje samolotu na mierzonym torze lotu, dla ktorej hatas byt emitowany i okreslony jako
PNLTM w punkcie pomiarowym hatasu K. Natomiast Q, jest odpowiadajqcym jej punktem na wzorcowym
torze lotu, a K, jest wzorcowym punktem pomiarowym. QK i QK sq, odpowiednio, mierzonq i wzorcowq
drogq rozchodzenia sie dzwieku, przy czym Q, jest okreslane przy zatozeniu, ze QK i Q,K, tworzq ten sam
kat 0 z odpowiadajqcymi im torami lotu.

Uwaga 2. —  Odcinki pomiarowego i wzorcowego torow lotu, ktore majq znaczenie przy obliczaniu EPNL, sq
pokazane na rys. A2-11a) i b) dla pomiarow hatasu bocznego.

a) XY przedstawia uzyteczny odcinek mierzonego toru lotu (rys. A2-11a)), a X,Y, odpowiadajqcy mu odcinek
wzorcowego toru lotu (rys. A2-11b)).

b) Q przedstawia pozycje samolotu na mierzonym torze lotu, w ktorej hatas byl emitowany i okreslony jako
PNLTM w punkcie pomiarowym hatasu K. Q, jest odpowiadajqcym jej punktem na wzorcowym torze lotu, a
K, jest wzorcowym punktem pomiarowym. QK i QK. sq, odpowiednio, mierzonq i wzorcowq drogaq
rozchodzenia sie dzwieku. W tym przypadku K, jest wyszczegdlniony tylko jako punkt znajdujqcy sie na
konkretnej linii bocznej; K, i Q,; sq wiec okreslane przy zatozeniu, ze QK i Q;K,-
1) tworzq ten sam kqt © z odpowiadajqcymi im torami lotu; oraz
2) tworzq ten sam kqt y z powierzchniq ziemi.

Uwaga 3. — W szczegolnym przypadku pomiaru hatasu bocznego, na rozchodzenie sie dzwieku wplywa nie

tylko "odwrotnos¢ kwadratu" i pochianianie atmosferyczne, lecz takze pochlanianie dzwieku przez powierzchnie

ziemi i skutki odbicia, ktore zalezq glownie od kqta .

9.3.2.1 Poziomy SPL(i) pasm 1/3-oktawowych, zawierajace PNL (tj. PNL w chwili obserwacji PNLTM w p.
K) musza by¢ korygowane wzgledem wzorcowych poziomow SPL(i),, jak nast¢puje:

SPL(i), = SPL(7) + 0,01[a(i) — au(¥),]QK + 0,01 au(d), (QK — Q,K,) + 20 log (QK/Q,K,)
W tym wyrazeniu:
— czton 0,01[au(i) — au(i),]QK uwzglednia wptyw zmian wspotczynnika pochtaniania dzwigku, przy czym ou(i)

i (i), sa wspotczynnikami odnoszacymi si¢ odpowiednio do warunkow atmosferycznych pomiarowych i
wzorcowych, okreslonych wedtug p. 7;
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Rys. A2-10. Charakterystyki profilu wplywajace na poziom halasu
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Rys. A2-11. Pomiary boczne - okreslanie wzorcowego punktu pomiaru halasu
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— czton 0,01 a(i), (QK—Q,K,) uwzglednia wptyw zmian dlugosci drogi rozchodzenia si¢ dzwigku na jego
pochlanianie;

— czton 20 log (QK/Q,K,) uwzglednia wplyw zmian dtugosci drogi rozchodzenia si¢ dzwigku wedlug zasady
,,odwrotnosci kwadratu”;

— QK i QK sa wyrazone w metrach, a a(i) i ou(i), w dB/100 m.

9.3.2.1.1 Skorygowane warto$ci SPL(7), musza by¢ przeksztalcone w PNLT,, a czton korekcyjny oblicza si¢
nastepujaco:

A;=PNLT, - PNLTM
9.3.2.1.2 A, musi by¢ dodane algebraicznie do EPNL, obliczonego ze zmierzonych danych.

9.3.2.2 Jedli podczas lotu pomiarowego wystepuje kilka wartos$ci szczytowych PNLT, ktére znajduja si¢ w
przedziale 2 dB poziomu PNLTM, to przedstawiona w p. 9.3.2.1 procedura musi by¢ zastosowana do kazdej
warto$ci szczytowej, a czton korekcyjny musi by¢ dodany do kazdej wartosci szczytowej PNLT. Jesli te wartosci
szczytowe przekraczaja chwilowa wartos¢ PNLTM, maksymalna warto$¢ takiego przekroczenia musi by¢
dodana jako dodatkowa poprawka do EPNL, obliczonego na podstawie zmierzonych danych.

9.3.3 Poprawki do korekcji na dlugotrwatosé

9.3.3.1 Je$li zmierzone tory lotu i/lub predkosci wzglegdem ziemi w warunkach proby réznia si¢ od
wzorcowych torow lotu i/lub predkosci wzgledem ziemi, musza by¢ zastosowane poprawki na dlugotrwalos¢ do
warto$ci EPNL, obliczonych ze zmierzonych danych. Poprawki musza by¢ obliczone w sposob podany ponize;j.

9.3.3.2 W odniesieniu do toru lotu, pokazanego na rys. A2-10, czton korygujacy musi by¢ obliczony
nastepujaco:

A, =-7,5log (QK/Q,K,) + 10 log (V/V,)

Przedstawia on poprawke, dodawana algebraicznie do wartosci EPNL, obliczonej na podstawie danych
pomiarowych.

9.3.4 Korekcja na hatas Zzrodta

9.3.4.1 Korekcja na hatas zrodta musi by¢ stosowana w celu uwzglednienia réznic pomigdzy parametrami
wplywajacymi na halas silnika, zmierzony w czasie certyfikacyjnych lotéw pomiarowych, oraz parametrami
obliczonymi lub okreslonymi dla warunkéw wzorcowych. Poprawka musi by¢ okre$lona wedlug danych
producenta, zatwierdzonych przez wtadze certyfikujace.

Uwaga. — Typowe dane przedstawiono na rys. A2-12 w postaci krzywej zaleznosci EPNL od parametru sterowania
silnikiem y, przy czym do danych EPNL sq wnoszone poprawki na wszystkie inne warunki wzorcowe (masa samolotu,
predkosé i wysokos¢, temperatura powietrza) i na roznice hatasu pomiedzy zabudowanym silnikiem a jego standardem,
okreslonym w instrukcji uzytkowania w locie, dla kazdej wartosci p. Dane tego typu sq wymagane dla tych wartosci y, ktore
sq stosowane podczas pomiarow hatasu w punkcie bocznym, przy przelocie oraz podejsciu.

9.34.2 Czlon korekcyjny A; musi by¢ okre§lony poprzez odjecie wartosci EPNL, odpowiadajacej
parametrowi p, od warto§ci EPNL, odpowiadajacej parametrowi p,, oraz musi by¢ dodany algebraicznie do

warto$ci EPNL, obliczonej z danych pomiarowych.

Uwaga. — Patrz rys. A2-12, na ktérym | jest wartoSciq parametru sterowania silnikiem dla warunkow lotu pomiarowego,
a W, jest odpowiedniq wartosciq w warunkach wzorcowych.
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9.3.5 Korekcja na symetrig

Dla hatasu bocznego musi by¢ wykonana korekcja na symetrig (patrz p. 3.3.2.2 Rozdziatu 3) nastgpujaco:

a) jesli symetryczny punkt pomiarowy jest potozony naprzeciwko punktu, w ktérym uzyskano najwyzszy

poziom hatasu na zasadniczej linii pomiaru bocznego, wowczas poziom certyfikowanego hatasu musi by¢
$rednia (arytmetyczna) wartosci poziomow hatasu, zmierzonych w tych dwoch punktach (patrz rys. A2-13

a));

b) jesli nie, musi by¢ przyjete zalozenie, ze zmiana poziomu hatasu w funkcji wysokosci samolotu jest

jednakowa z obu stron, tj. istnieje stala roznica pomigdzy krzywymi hatasu w funkcji wysokos$ci po obu
stronach (patrz rys. A2-13 b). Certyfikacyjny poziom hatasu musi wigc by¢ maksymalng $rednia wartos$cia
pomigdzy tymi liniami.

9.4 Metoda ,,calkowa” korekcji

9.4.1 Postanowienia ogolne

Uwaga.- ,, Catkowa” metoda korekcji polega na przeliczeniu na warunki wzorcowe punktow wartosci PNLT w
przebiegu czasowym, odpowiadajacych punktom mierzonym, uzyskanym w czasie pomiarow, oraz wyliczeniu
EPNL bezposrednio dla nowego przebiegu czasowego, uzyskanego w ten sposob. Glowne zasady tej metody sq
opisane ponizej.

9.4.2 Obliczanie PNLT

Uwaga 1.— Odcinki pomiarowego toru lotu i profil wzorcowy, ktore majq znaczenie przy obliczaniu EPNL,
przedstawione sq na rys. A2-14 dla pomiarow hatasu przelotu, petnej mocy i podejscia.

a) XY przedstawia uzyteczny odcinek mierzonego toru lotu, a X,Y, odpowiadajqcy mu odcinek wzorcowego

b)

toru lotu;

Punkty Qo, Qi, Q, przedstawiajq pozycje samolotu na mierzonym torze lotu odpowiednio w chwilach t,, t, i
t.. Przyjmijmy, Ze rozchodzqcy sie od punktu Qi halas jest rejestrowany w punkcie pomiaru hatasu K w
chwili t, jako 1/3-oktawowe wartosci SPL(i);. Punkt Q,; stanowi odpowiednie poloZenie na wzorcowym
torze lotu dla hatasu rejestrowanego jako SPL(i),, we wzorcowym punkcie pomiarowym K, w chwili t,,.
QK i Q. K, sq, odpowiednio, zmierzonq i wzorcowq drogq rozchodzenia sie dzwieku, ktore w kazdym
przypadku tworzq z odpowiednimi odcinkami toru lotu ten sam kqt ©,. Analogicznie Q,y i Q,, sq punktami
na wzorcowym torze lotu, odpowiednimi do Qo i Q, na zmierzonym torze lotu. Qq i Q, sq wybrane tak, aby
pomiedzy punktami Q, i Q,, byly zawarte wszystkie wartosci PNLT, (obliczone i opisane jak ponizej) w
granicach 10 dB od wartosci szczytowej.

Uwaga 2.— Odcinki pomiarowego toru lotu i profilu wzorcowego, ktore majq znaczenie przy obliczaniu
EPNL, sq pokazane na rys. A2-15a) i b) dla pomiaréw hatasu bocznego.

a)

b)

XY przedstawia uzyteczny odcinek mierzonego toru lotu, a X,Y, odpowiadajqcy mu odcinek wzorcowego
toru lotu;

Punkty Qo, Q, i Q, przedstawiajq pozycje samolotu na mierzonym torze lotu odpowiednio w chwilach t,, t, i
t,. Przyjmijmy, ze rozchodzqcy sie od punktu Q halas jest rejestrowany w punkcie pomiaru hatasu K w
chwili t, jako 1/3-oktawowe wartosci SPL(i),. Punkt Q,; stanowi odpowiednie polozenie na wzorcowym
torze lotu dla halasu rejestrowanego jako SPL(i),y we wzorcowym punkcie pomiarowym K, w chwili t,,.
QiK i QK. sq, odpowiednio, zmierzonq i wzorcowq drogq rozchodzenia si¢ dzwigku. Analogicznie Q,o i
Q,, sq punktami na wzorcowym torze lotu, odpowiednimi do Qg i Q, na zmierzonym torze lotu. Qy i Q, sq
wybrane tak, aby pomiedzy punktami Q,o i Q,, byly zawarte wszystkie wartosci PNLT (obliczone i opisane
Jjak ponizej) w granicach 10 dB ponizej wartosci szczytowej. W tym przypadku K, jest okreslony jedynie
Jjako punkt znajdujqcy si¢ na konkretnej linii bocznej. Punkty K, i Q,, sq okreslane przy zalozeniu, ze:
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Rys. A2-12. Korekcja halasu, uwzgledniajaca réznice ciggu silnika
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Rys. A2-13. Korekcja uwzgledniajaca niesymetrycznos$¢ pola akustycznego
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Rys. A2-14. ZaleznoS$ci pomigdzy zmierzonym i wzorcowym torem lotu,
stosowane w ,,calkowej” metodzie obliczania poprawek.
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1) QK iQ, K, tworzq ten sam kqt 0, z odpowiednimi torami lotu przez caly czas t|; oraz

2) roznice pomiedzy kqtami \y, i vy, sq minimalizowane podczas odpowiedniej czesci przebiegu
czasowego przy pomocy metody, zatwierdzonej przez wladze certyfikujqce.

Uwaga 3.— W szczegolnym przypadku pomiaru hatasu bocznego, na rozchodzenie sie dzwieku wplywa nie tylko
,,odwrotnos¢ kwadratu” i pochlanianie atmosferyczne, lecz takze pochtanianie dzwieku przez powierzchnie ziemi i skutki
odbicia, ktore zalezq gtownie od kqta . Z przyczyn geometrycznych na ogol nie jest mozliwe takie wybranie K,, aby
powyzsze zatozenie 1) byto speinione, | i \,| sq sobie rowne przez caly czas t,.

Uwaga 4.— Czas t,y odnosi sie do pozniejszej chwili (dla Q. K, > Q,K) niz t| z roznicq dwu odrebnych okresow:

a) czas potrzebny do przelotu przez samolot odlegtosci Q,1Q,g z predkosciq V,, zmniejszony o czas potrzebny do przelotu
odleglosci Q,Qy z predkosciq V;

b) czas potrzebny do przebycia przez fale dzwiekowq odleglosci Q, K, — QK.

Uwaga 5.— W przypadku zmniejszenia ciqgu lub mocy wystqpi tor lotu stosowany w czasie badan i wzorcowy tor lotu dla
pelnego ciqgu lub mocy oraz dla zmniejszonego ciqgu lub mocy. Tam, gdzie odcinek przejsciowy pomiedzy wspomnianymi
torami wplynie na ostateczny wynik, nalezy przeprowadzié¢ interpolacje pomiedzy nimi za pomocq metody takiej, jak podana
w punkcie 2.2.1 Rozdziatu 2 w Doc 9501.

9.42.1 Zmierzone warto$ci SPL(7), itp. musza by¢ przeksztalcone do wzorcowych wartosci SPL(7),; itp. w
celu uwzglednienia réznic pomigdzy dlugos$ciami zmierzonej i wzorcowej drogi rozchodzenia si¢ dzwigku oraz
pomigdzy zmierzonymi i wzorcowymi warunkami atmosferycznymi, za pomoca metod podanych w p. 9.3.2.1
niniejszego dodatku. Musza by¢ obliczone odpowiednie wartosci PNL,;.

9.42.2 Dla kazdej wartosci PNL,; musi by¢ okreslony wspotczynnik korekcji tonu C; droga analizy
wzorcowych wartosci SPL(i), itp, za pomoca metod opisanych w p. 4.3 niniejszego dodatku, a nastgpnie nalezy
go doda¢ do PNL,,, aby uzyska¢ PNLT,,.

9.4.3 Korekcja na dlugotrwatosé¢

9.4.3.1 Wartosci PNLT, odpowiadajace wartosciom PNLT w kazdym 0,5 s przedziale musza by¢ naniesione
na wykres w funkcji czasu (PNLT,; w chwili t,q, itp.). Poprawka na dlugotrwato$¢ musi by¢ okre$lona w sposob
podany w 4.5.1 niniejszego dodatku w celu uzyskania EPNL,.

9.4.4 Korekcja na hatas zrodta

Ostatecznie musi by¢ okre§lona poprawka A; na hatas zrédta za pomoca metod, podanych w p. 9.3.4 niniejszego

dodatku.
9.5 Charakterystyczne punkty toru lotu
Punkt  Opis
A Poczatek kotowania.
B Oderwanie.
C Poczatek pierwszego statego wznoszenia.
D Poczatek zmniejszenia ciagu.
E Poczatek drugiego statego wznoszenia.
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Punkt  Opis
F Koniec toru lotu przy certyfikacji hatasu podczas startu.
G Poczatek toru lotu przy certyfikacji hatasu podejscia.
H Pozycja na torze podejscia, bezposrednio nad punktem pomiaru hatasu.
I Poczatek wyréwnania.
J Przyziemienie.
K Punkt pomiarowy hatasu.
K. Wzorcowy punkt pomiarowy.
K Punkt pomiarowy hatasu przelotu.
K, Punkt pomiarowy hatasu bocznego.
K; Punkt pomiarowy hatasu podejscia.
M Koniec rzutu toru lotu przy certyfikacji hatasu startu.
(0] Prog drogi startowej przy podejsciu.
P Poczatek rzutu toru lotu przy certyfikacji hatasu podejscia.
Q Pozycja na zmierzonym startowym torze lotu odpowiadajaca rzeczywistej wartosci PNLTM w
punkcie K. Patrz p. 9.3.2.
Q. Pozycja na wzorcowym startowym torze lotu odpowiadajaca PNLTM w punkcie K. Patrz p. 9.3.2.
v Predkos¢ samolotu w czasie prob.
V., Wzorcowa predkosé samolotu.
9.6 Odleglosci na torze lotu
Odleglos¢  Jednostka Znaczenie

AB metry  Diugosé¢ rozbiegu przy starcie. Odlegtos¢ wzdtuz drogi startowej pomigdzy poczatkiem
rozbiegu i punktem oderwania.

AK metry  Odleglos¢ pomiaru startu. Odleglo$¢ od poczatku rozbiegu do punktu pomiaru hatasu
startu wzdhuz przedtuzenia osi drogi startowe;.

AM metry  Odleglosé rzutu toru lotu przy starcie. Odlegto$¢ od poczatku rozbiegu do punktu rzutu
toru lotu przy starcie, na przedluzeniu osi drogi startowej, poza ktérym pozycja
samolotu nie musi juz by¢ rejestrowana.

QK metry  Zmierzona droga dzwieku. Odlegto$¢ od zmierzonej pozycji samolotu Q do punktu K.
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Odleglos¢  Jednostka Znaczenie
QK. metry  Wzorcowa droga dzwieku. Odleglo$¢ od wzorcowej pozycji samolotu Q, do punktu K.

K;H metry  Wysokos¢ podejscia samolotu. Wysoko$¢ samolotu nad punktem pomiarowym przy
(stopy)  podejsciu.

OK; metry  Odleglos¢ pomiarowa podejscia. Odleglo$¢ od progu drogi startowej do punktu
pomiarowego podejscia wzdtuz przedtuzenia osi drogi startowe;.

OP metry  Odleglos¢ rzutu toru lotu przy podejsciu. Odlegloé¢ od progu drogi startowej do punktu

rzutu toru lotu przy podejsciu, na przedhuzeniu osi drogi startowej, poza ktorym pozycja
samolotu nie musi juz by¢ rejestrowana.
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DODATEK 3. METODA OCENY PODCZAS CERTYFIKACJI HALASU
SAMOLOTOW Z NAPEDEM SMIGLOWYM
O MASIE NIEPRZEKRACZAJACEJ 8 618 kg — WNIOSEK
O CERTYFIKAT TYPU PRZEDLOZONY PRZED 17 LISTOPADA 1988 R.

Uwaga.— Patrz Rozdziat 6 czesci II.

1. WPROWADZENIE
Uwaga 1. — Niniejsza metoda oceny hatasu zawiera:
a) warunki prob certyfikacji hatasu i pomiarow;
b) pomiary hatasu samolotu, odbieranego na ziemi;
¢) zglaszanie danych wltadzom certyfikujqcym i korekcje zmierzonych danych.
Uwaga 2.— Instrukcje i procedury zawarte w niniejszej metodzie przedstawiono, aby ujednolici¢ wykonywanie prob i

stworzy¢ mozliwosé porownania pomiedzy probami samolotow réznych typow, przeprowadzanymi w roznych miejscach
geograficznych. Niniejsza metoda stosuje si¢ tylko do samolotow, okreslonych warunkami podanymi w Rozdziale 6 czesci I1.

2. PROBY CERTYFIKACJI HALASU
I WARUNKI POMIAROW

2.1 Postanowienia ogdlne
W niniejszym rozdziale opisano warunki, w jakich musza by¢ prowadzone proby certyfikacji hatasu oraz

procedury pomiarowe, ktére musza by¢ stosowane podczas pomiaréw halasu, wytwarzanego przez badany
samolot.

2.2 Ogélne warunki prob
2.2.1 Miejsce pomiarow hatasu, wytwarzanego przez lecacy samolot, musi by¢ otoczone wzglednie ptaskim
terenem, bez obiektow charakteryzujacych si¢ zbyt duzym wspoétczynnikiem pochtaniania dzwigku, takich, jak
gesta, zbita lub wysoka trawa, krzewy lub tereny zadrzewione. Przestrzen, ograniczona stozkiem o tworzacej
odchylonej od osi pionowej pod katem 75°, znajdujaca si¢ powyzej punktu pomiarowego, musi by¢ wolna od
wszelkich przeszkod, ktore moglyby mie¢ znaczacy wptyw na pole akustyczne, wytwarzane przez samolot.

2.2.2 Préby musza by¢ wykonywane w nastgpujacych warunkach atmosferycznych:

a) brak opadow;
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b) wilgotnos¢ wzgledna nie wigksza niz 95% i nie mniejsza niz 20% oraz temperatura otoczenia nie wyzsza
niz 35°C i nie nizsza niz 2°C na wysokosci 1,2 m (4 ft) nad ziemia, z wyjatkiem obszaru, okreslonego na
wykresie wilgotnosci wzglednej w funkcji temperatury ponizej linii, faczacej punkty 2°C i 60% oraz 35°C
1 20%, ktorego nalezy unikac;

c) na wysokosci 1,2 m (4 ft) nad ziemia, chwilowa predko$¢ wiatru nie wigksza niz 19 km/h (10 kt), zag
chwilowa skladowa prostopadta predkosci wiatru nie wigksza niz 9 km/h (5 kt). Liczba lotow
wykonanych z wiatrem, musi by¢ rowna liczbie lotow pod wiatr; oraz

d) brak inwersji temperatury lub innych anomalii wiatru, ktére moglyby znaczaco wpltywaé na poziom
hatasu samolotu, rejestrowany w punktach pomiarowych, okreslonych przez wtadze certyfikujace.

2.3 Procedury pomiarowe dla samolotu

2.3.1 Procedury préb i pomiaréw hatasu w zakresie zdatnosci do lotu i halasu musza by¢ zatwierdzone przez
wladze certyfikujace Panstwa wydajacego certyfikat.

2.3.2 Wysoko$¢ samolotu oraz odchylenie boczne wzgledem mikrofonu musi by¢é mierzone metoda

niezalezna od normalnych przyrzadéw poktadowych, taka, jak np. za pomoca radaru, triangulacji teodolitem Iub
technika skalowania fotograficznego. Metoda ta musi by¢ zatwierdzona przez wiadze certyfikujace.

3. POMIARY HALASU SAMOLOTU ODBIERANEGO NA ZIEMI

3.1 Postanowienia ogdlne

3.1.1 Wszystkie przyrzady pomiarowe musza by¢ zatwierdzone przez wladze certyfikujace.

3.1.2 Dane o poziomie cisnienia akustycznego dla celow oceny halasu musza by¢ uzyskane przy
wykorzystaniu aparatury akustycznej i metod pomiarowych, zgodnych z wymaganiami, podanymi w p. 3.2.

3.2 Uklad pomiarowy
Akustyczny uktad pomiarowy musi sktadac si¢ z zatwierdzonej aparatury, rOwnowaznej wzgledem nastgpujace;j:

a) uktad mikrofonowy z charakterystyka czgstotliwo§ciowa, odpowiadajaca doktadnosci uktadu pomiarowego i
analizujacego, okreslona w p. 3.3;

b) trojnog lub podobna podstawka pod mikrofon, minimalizujaca interferencj¢ z mierzonym dzwigkiem;

c) aparatura rejestrujaca i odtwarzajaca, ktorej charakterystyki, charakterystyka czgstotliwo$ciowa i zakres
dynamiczny sa zgodne z wymaganiami opisanymi w p. 3.3 w zakresie czutosci i doktadnosci; oraz

d) kalibratory akustyczne, wytwarzajace sygnat sinusoidalny lub szum szerokopasmowy o znanym poziomie

ci$nienia akustycznego. Jesli uzyty jest szum szerokopasmowy, sygnal musi by¢ opisany poprzez $rednia
oraz maksymalng warto$¢ skuteczng (rms) dla poziomu sygnatu, ktdry nie jest przesterowany.
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3.3 Aparatura odczytujaca, rejestrujaca i odtwarzajaca

3.3.1 Wytwarzany przez samolot dzwigk musi by¢ rejestrowany w sposob sprecyzowany przez wiladze
certyfikujace tak, aby zostata zachowana kompletna informacja, tacznie z przebiegiem czasowym. Magnetofon
tasmowy jest akceptowalny.

3.3.2 Charakterystyki calego ukladu musza spemia¢ zalecenia, podane w publikacji nr 179'
Migdzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej (IEC), w rozdziatach, odnoszacych si¢ do charakterystyk
mikrofonu, wzmacniacza i przyrzadu wskazujacego. Tekst i wymagania techniczne publikacji nr 179" IEC,
zatytulowanej ,,Precyzyjne mierniki poziomu dzwigku”, sa wlaczone w formie odsytaczy do niniejszego punktu i
stanowia jego nieodaczna czgs¢.

Uwaga.— Jesli jest uzyty magnetofon tasmowy, wowczas stanowi on czes¢ kompletnego ukiadu, ktory musi spetniaé
Zalecenie 561" IEC.

3.3.3 Charakterystyki calego uktadu przy dzialaniu biezacej, ptaskiej fali sinusoidalnej o statej amplitudzie
musza znajdowaé sig¢ w granicach tolerancji, podanych w tablicy IV i tablicy V dla przyrzadow klasy 1 w
publikacji nr 179" IEC, dla krzywej korekcji ,,A” w zakresie czestotliwosci od 45 do 11 200 Hz.

3.3.4 Rejestrowany sygnal hatasu musi przej$¢ przez filtr ,,A”, jak podano w publikacji nr 179' IEC przy
statej czasowej ,,slow”.

Uwaga.— Podczas prob z duzymi predkosciami lotu moze by¢ niezbedne ustawienie statej czasowej ,,fast”, aby
uzyskaé prawdziwy poziom.

3.3.5 Wyposazenie musi by¢ kalibrowane akustycznie przy uzyciu urzadzen przeznaczonych do kalibracji
akustycznej pola swobodnego. Caltkowita skuteczno$é akustyczna uktadu pomiarowego musi by¢ sprawdzana
przed rozpoczgciem prob i po pomiarach poziomu hatasu dla serii operacji samolotu przy uzyciu kalibratora
akustycznego, wytwarzajacego cisnienie akustyczne o znanym poziomie przy znanej czestotliwosci.

Uwaga.— Zazwyczaj uzywa sie do tego celu pistonfonu, wytwarzajqcego sygnat nominalny 124 dB przy czestotliwosci
250 Hz.

33.6 Gdy predkos¢ wiatru przekracza 11 km/h (6 kt), wowczas w czasie wszystkich pomiaréw hatasu
samolotu musi by¢ stosowana ostona przeciwwietrzna mikrofonu. Jej charakterystyki musza zapewniac, ze caly
uklad wraz z oslona spelnia powyzsze wymagania. Jej tlumienno$¢ przy czgstotliwosci pistonfonu takze
powinna by¢ znana i uwzgledniana podczas analiz wynikow pomiarow w akustycznym poziomie odczytu.

3.4 Procedury pomiaru halasu

3.4.1 Mikrofony musza by¢ ustawione w znanym kierunku tak, aby rejestrowany maksymalny dzwigk
naptywat z kierunku jak najbardziej zblizonego do tego, z ktdrego byly one kalibrowane. Mikrofony musza by¢
umieszczone tak, aby ich membrany znajdowaly si¢ w przyblizeniu 1,2 m (4 ft) powyzej ziemi.

3.4.2 Bezposrednio przed i po kazdej probie w polu nalezy wykona¢ rejestrowana kalibracj¢ akustyczna
uktadu przy uzyciu kalibratora akustycznego w dwoch celach: sprawdzenia skuteczno$ci uktadu i zapewnienia
akustycznego poziomu odniesienia podczas analizy danych poziomu dzwigku.

3.4.3 Hatas tta, wlacznie z halasem otoczenia i szumami wlasnymi uktadow pomiarowych, musi by¢
zarejestrowany i okreslony w miejscu pomiardw przy ukladzie nastawionym na takie poziomy, ktore bgda
stosowane w czasie pomiarow halasu samolotu. Jesli poziomy ci$nienia akustycznego samolotu nie przekraczaja
poziomu ci$nienia akustycznego tta o co najmniej 10 dB(A), wowczas wyniki pomiaréw nalezy skorygowac,
uwzgledniajac poziom ci$nienia akustycznego tla.

1. Z poprawkami. Dostgpne w Biurze Migdzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 3 rue de Varembé, Geneva, Switzerland.
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4. PRZEDSTAWIANIE DANYCH WLADZOM CERTYFIKUJACYM
ORAZ KOREKCJA WYNIKOW POMIAROW
4.1 Przedstawianie danych

4.1.1 Musza by¢ podane zmierzone i skorygo-wane poziomy cisnienia akustycznego, uzyskane za pomoca
przyrzadow spelniajacych wymagania, podane w p. 3 niniejszego dodatku.

4.1.2 Musi by¢ podany typ aparatury uzywanej do pomiaréw 1 analiz wszystkich charakterystyk
akustycznych samolotu oraz danych meteorologicznych.

4.1.3 Musza by¢ podane nastgpujace dane meteorologiczne, zmierzone bezposrednio przed, po lub podczas
kazdej proby w punktach obserwacyjnych, opisanych w p. 2 niniejszego dodatku:

a) temperatura i wilgotno$¢ wzgledna powietrza; oraz
b) maksymalna, minimalna i $rednia predkos¢ wiatru.

4.1.4 Musi by¢ podany opis lokalnej topografii, pokrycia gruntu i opis przypadkéw, ktore moga mie¢ wptyw
na zapisy dzwigku.

4.1.5 Musza by¢ podane nast¢pujace informacje o samolocie:
a) typ, model i numer fabryczny samolotu, silnika (silnikow) i $migta (Smigiet);

b) wszelkie modyfikacje lub nietypowe wyposazenie, ktore moze wptywac na charakterystyki akustyczne
samolotu;

¢) maksymalna certyfikowana masa startowa;

d) predkosé przyrzadowa i temperatura powietrza na wysokosci lotu podczas kazdego przelotu, okreslone za
pomoca odpowiednio wzorcowanych przyrzadow;

e) warunki pracy silnika, jak ci$nienie tadowania lub moc, predkos¢ smigta w obrotach na minutg i inne
odpowiednie parametry, okreslone za pomoca odpowiednio wzorcowanych przyrzadow podczas kazdego
przelotu; oraz

f) wysokos$¢ samolotu nad ziemia (patrz p. 2.3.2);

g) odpowiednie dane producenta o warunkach wzorcowania, odnoszace si¢ do powyzszych podpunktow d) i

e).

4.2 Korekcja danych

4.2.1 Korekcja na hatas zrodta

4.2.1.1 Musza by¢ wykonane, przy uzyciu zatwierdzonych metod, okreslone przez wiladze certyfikujace
korekcje na réznice pomigdzy moca silnika, uzyskana podczas prob, i moca, ktora moglaby by¢ osiagnigta przez
sredni silnik typu przy ustawieniach odpowiednich dla najwyzszej mocy w zakresie normalnego uzytkowania w
warunkach wzorcowych.

4.2.1.2 Nie jest wymagana korekcja przy srubowej liczbie Macha koncowki topaty $migta rownej 0,70 lub
mniej, jesli réznica tej liczby podczas proby i1 wzorcowej liczby Macha koncoéwki nie przekracza 0,014. Przy
srubowej liczbie Macha koncowki topaty $migla wigkszej niz 0,70, lecz nie wigkszej niz 0,80, nie jest
wymagana korekcja, jesli roznica tej liczby podczas proby i wzorcowej liczby Macha koncéwki lopaty nie
przekracza 0,007. Dla $§rubowej liczby Macha powyzej 0,80 nie jest wymagana korekcja, jesli roznica tej liczby i
wzorcowej srubowej liczby Macha koncoéwki nie przekracza 0,005. Jesli moc w czasie proby dla kazdej
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srubowej liczby Macha koncowki nie rozni si¢ wigeej niz o 10% od mocy wzorcowej, wowczas nie jest
wymagana korekcja na roéznice w hatasie Zrodta w zaleznosci od mocy. Nie stosuje si¢ korekcji na zmiany mocy
dla samolotéw ze $migtami o stalym skoku. Jesli srubowa liczba Macha w czasie proby i réznice mocy w
poréwnaniu z warunkami wzorcowymi przekraczaja powyzsze ograniczenia, wowczas musi by¢ wykonana
korekcja, bazujaca na danych uzyskanych przy uzyciu badanego samolotu lub podobnie skonfigurowanego, z
tym samym silnikiem i $§miglem, pracujacymi tak, jak na certyfikowanym samolocie, jak opisano w dziale 4.1
Srodowiskowego Podrecznika Technicznego na temat uzycia Procedur w Certyfikacji Halasu Statkéw Powietrznych (Doc

9501).

4.22 Korekcja na hatas, odbierany na ziemi

Pomiary hatasu wykonane na wysokosciach innych niz 300 m (985 ft), musza by¢ poprawiane do wysokosci 300
m (985 ft) metoda prawa odwrotnosci kwadratu.

4.2.3 Korekcja osiagéw

Uwaga.— Zamierzeniem korekcji osiqgow jest przypisanie wyzszych osiqgow samolotom, bazujqc na ich mozliwosci
wznoszenia pod wigkszym kqtem i wykonywania lotéw w strefie oczekiwania przy mniejszej mocy. Ta korekcja takze bedzie
stuzy¢ do karania samolotow z ograniczonymi osiqgami, ktorych skutkiem sq mniejsze predkosci wznoszenia i wyzsze
ustawienia mocy podczas lotow w strefie oczekiwania.

4.2.3.1 Musi by¢ wykonana i dodana do wartos$ci zmierzonej korekcja osiagoéw do warunkow okreslonych dla
poziomu morza i 15°C, ograniczona do maksymalnie 5 dB(A), przy uzyciu metod opisanych w p. 4.2.3.2.

4.2.3.2 Korekcja osiagdw musi by¢ obliczona z nastgpujacego wzoru:

AdB = 49,6 — 20 logio [(3500 — D15) RIC + 15 ]
VY

gdzie D;s = odleglos¢ startu na 15 m przy maksymalnej certyfikowanej masie startowej 1 maksymalnej mocy
startowej (utwardzona droga startowa),

R/C = najlepsze wznoszenie przy maksymalnej certyfikowanej masie startowej i maksymalnej mocy
startowej,

Vy = predko$¢ dla najlepszego wznoszenia przy maksymalnej mocy startowej, wyrazona w tych
samych jednostkach, co predko$¢ wznoszenia.

Uwaga.— Gdy odleglos¢ startu nie jest certyfikowana, nalezy przyjaé liczbe 610 m dla samolotow jednosilnikowych i 825

m dla samolotow wielosilnikowych.
4.3 Wazno$¢ wynikéw

4.3.1 Musza by¢ wykonane co najmniej cztery przeloty nad punktem pomiarowym. Wyniki pomiardw musza
zawiera¢ usredniong warto$¢ dB(A) i jej 90-procentowy przedziat ufnosci. Wartos¢ ta, bedaca poziomem hatasu,
jest $rednig arytmetyczna ze skorygowanych pomiaréw akustycznych, wykonanych podczas wszystkich
waznych przelotow nad punktem pomiarowym.

4.3.2 Liczba wynikéw pomiarow musi by¢ wystarczajaca dla ustalenia 90-procentowego przedziatu ufnosci
nieprzekraczajacego +1,5 dB(A). Zadnego wyniku pomiaru nie mozna odrzuci¢ bez zgody wladz

certyfikujacych.

Uwaga.— Metody obliczania 90-procentowego przedziatu ufnosci sq podane w dodatku 1 do Doc 9501.
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DODATEK 4. METODA OCENY PODCZAS CERTYFIKACJI HALASU
SMIGEOWCOW O MAKSYMALNEJ CERTYFIKOWANEJ MASIE STARTOWEJ
NIEPRZEKRACZAJACEJ 3 175 kg

Uwaga.— Patrz Rozdzial 11 czesci 1.

1. WPROWADZENIE
Uwaga 1.—  Niniejsza metoda oceny hatasu zawiera:
a) proby certyfikacji hatasu i warunki pomiarow;
b) okreslenie ekspozycyjnego poziomu dzwieku wedtug danych zmierzonego hatasu;
¢) pomiar hatasu Smiglowca, odbieranego na ziemi;
d) korekcja wynikow pomiarow w locie; oraz
e) przedstawianie danych wladzom certyfikujqcym.
Uwaga 2.— Instrukcje i procedury zawarte w niniejszej metodzie majq na celu ujednolicenie przebiegu prob

Smigtowcow, prowadzonych w roznych miejscach geograficznych, dla wykazania speinienia wymagan. Niniejsza metoda
stosuje sie tylko do smigltowcow, okreslonych warunkami, podanymi w Rozdziale 11 czesci 1I tego tomu Zatqcznika.

2. PROBY CERTYFIKACJI HALASU
I WARUNKI POMIAROW

2.1 Postanowienia ogdlne

Niniejszy dzial opisuje warunki, w ktorych musi by¢ przeprowadzana certyfikacja halasu oraz procedury
pomiaru danych meteorologicznych i toru lotu, jakie musza by¢ uzyte w jej trakcie.

2.2 Srodowisko préb

2.2.1 Miejsce pomiaréw hatasu wytwarzanego przez lecacy $miglowiec, musi byé otoczone wzglednie
plaskim terenem, bez obiektéw charakteryzujacych sig¢ zbyt duzym wspolczynnikiem pochtaniania dzwigku,
takich, jak: gesta, zbita lub wysoka trawa, krzewy lub tereny zadrzewione. Przestrzen, ograniczona stozkiem o
tworzacej odchylonej do osi pionowej pod katem 80°, znajdujaca si¢ powyzej punktu pomiarowego, musi by¢
wolna od wszelkich przeszkod, ktéore moglyby mie¢ znaczacy wpltyw na pole akustyczne, wytwarzane przez
$miglowiec.

Uwaga.— Osoby przeprowadzajqce pomiary mogq by¢ takimi przeszkodami.

2.2.2 Proby musza by¢ przeprowadzane w nastgpujacych warunkach atmosferycznych:
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a) brak opadow;

b) wilgotnos¢ wzgledna nie wigksza niz 95% i nie mniejsza niz 20% oraz temperatura otoczenia na
wysokosci pomigdzy 1,2 m (4 ft) i 10 m (33 ft) powyzej nad ziemia nie wyzsza niz 35°C i nie nizsza
niz 2°C. Nalezy unika¢ takich kombinacji temperatury i wilgotnosci, przy ktérych wspotczynnik
pochtaniania w 1/3-oktawowym pasmie 8 kHz przekracza 10 dB/100 m.

Uwaga.— Zaleznosé wspotczynnikow pochlaniania od temperatury i wilgotnosci wzglednej podano w dziale 7
dodatku 2 lub w SAE ARP 866A;

¢) mierzone na wysokosci pomigdzy 1,2 m (4 ft) i 10 m (33 ft) nad ziemia: $rednia predko$¢ wiatru nie
moze by¢ wigksza niz 19 km/h (10 kt), a jej srednia sktadowa poprzeczna, nie wigksza niz 9 km/h (5
kt);

d) brak innych anomalii meteorologicznych, ktére moglyby znaczaco wpltywaé na poziom hatasu,
rejestrowany w punktach pomiarowych, okreslonych przez wtadze certyfikujace.

Uwaga.— Warunki meteorologiczne podane sq w dziale 2.2.2.1 dodatku 2.

2.2.3 Warunki atmosferyczne musza by¢ mierzone w granicach do 2 000 m (6 562 ft) od pozycji
mikrofonow i musza by¢ reprezentatywne dla warunkow panujacych w obszarze geograficznym, w ktorym
wykonywane sg pomiary hatasu.

2.3 Pomiar toru lotu

2.3.1 Potozenie $migtowca wzglgdem wzorcowego punktu toru lotu musi by¢ okre§lone metoda niezalezna
od normalnych przyrzadow poktadowych, taka jak: radarowe okreslanie potozenia, triangulacja teodolitem lub
technika skalowania fotograficznego. Metoda ta musi by¢ zatwierdzona przez wtadze certyfikujace.

2.3.2 Dane, dotyczace potozenia i osiagéw, wymagane do wykonania poprawek opisanych w dziale 5
niniejszego dodatku, musza by¢ rejestrowane z zatwierdzona czgstoscia probkowania. Aparatura pomiarowa
musi by¢ zatwierdzona przez wladze certyfikujace.

2.4 Warunki prob w locie

2.4.1 Smiglowiec musi wykonywa¢ loty w warunkach lotu ustabilizowanego na odleglo$ci wystarczajacej
do zapewnienia, ze zmienny w czasie poziom hatasu jest mierzony przez okres, w ktorym jest on w granicach
ponizej 10 dB(A) od wartosci Lapax.

Uwaga.— L.y jest zdefiniowane jako zmierzona podczas lotu pomiarowego maksymalna wartos¢ poziomu dzwigku,
skorygowana charakterystykq czestotliwosciowq A oraz czasowq S.

2.4.2 Proby hatasu $miglowca musza by¢ przeprowadzane z predkoscia podana w p. 11.5.2 w Rozdziale 11,
z poprawka predkosci niezbgdna do otrzymania takiej samej liczby Macha koncowki topaty nacierajacej, jak
odpowiednia warto$¢ w warunkach wzorcowych.

2.4.3 Liczba Macha koncowki topaty nacierajacej wzorcowej (Mg) jest okreslona jako stosunek sumy

arytmetycznej predkosci koncowki topaty (Vr) i wzorcowej predkosci rzeczywistej $miglowca (V,), podzielonej
przez predkosé dzwigku (cr) przy 25°C:

Mg = Vit V)
Cr

20/11/08 APP 4-2



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 523 — Poz. 39

Dodatek 4 Zalgcznik 16 — Ochrona srodowiska

3. DEFINICJA JEDNOSTKI HALASU
3.1 Poziom A ekspozycji na dzwigk Lag jest okreslona jako poziom, wyrazony w decybelach, catkowanego
po danym czasie kwadratu skorygowanego charakterystyka A ci$nienia akustycznego (P,), odniesionego do
kwadratu ci$nienia akustycznego odniesienia (P,), rtownego 20 pPa, przy przyroscie czasu rownym 1 s.
3.2 Jednostka ta jest opisana wyrazeniem:

2
L, = 101ogT1£’12(’31(f)j dt
0

5

gdzie T, jest wzorcowym przyrostem czasu rownym jednej sekundzie, a (#2 — ¢1) jest przedzialem czasu
catkowania.

3.3 Powyzsza catka moze by¢ wyrazona w przyblizeniu z okresowo probkowanych pomiaréw:
1 n(t2-tl)
L, =10log— > 10
I, =
gdzie L(?) jest zmiennym w czasie poziomem dzwigku, skorygowanym charakterystyka czgstotliwo$ciowa A
oraz czasowa S, a n jest liczba probek na 1 s.
3.4 Czas calkowania (12 — t1) w praktyce nie moze by¢ mniejszy niz przedziat czasu, w ktorym La(?)

najpierw wzrasta w granicach 10 dB(A) do maksymalnej warto$ci (Lam.x), @ nastgpnie zmniejsza si¢ do 10
dB(A) ponizej tej wartosci.

4. POMIAR HALASU SMIGELOWCA, ODBIERANEGO NA ZIEMI

4.1 Postanowienia ogdlne

4.1.1 Cata aparatura pomiarowa musi by¢ zatwierdzona przez wtadze certyfikujace.

4.1.2 Dane o poziomie cis$nienia akustycznego dla celéw oceny hatasu musza by¢ uzyskane przy
zastosowaniu aparatury 1 metodyki pomiaréw, zgodnych z wymaganiami, podanymi w p. 4.2.

4.2 Uklad pomiarowy

Akustyczny uktad pomiarowy musi sktada¢ si¢ z zatwierdzonej aparatury, rtOwnowaznej nastgpujace;:
a) uktad mikrofonowy z charakterystyka pracy spelniajaca wymagania podane w p. 4.3;
b) trdjnog lub podobne zamocowanie mikrofonu, minimalizujace interferencjg z mierzonym dzwigkiem;

c) aparatura rejestrujaca i odtwarzajaca, ktorej charakterystyki pracy odpowiadaja wymaganiom podanym w p.
4.3; oraz

d) kalibratory akustyczne wytwarzajace sygnat sinusoidalny o znanym poziomie ci$nienia akustycznego,
spelniajace wymagania podane w p. 4.3.

4.3 Aparatura odczytujgca, rejestrujaca i odtwarzajaca

4.3.1 Mikrofon musi mie¢ plaska charakterystyke czgstotliwosciowa pola cisnieniowego lub pola
rozproszonego dla dzwigku dochodzacego pod stycznym katem padania.
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4.3.2 Warto$¢ SEL moze by¢ odczytana bezposrednio z catkujacego miernika poziomu dzwigku. Moze ona
by¢ takze obliczona z danych 1/3-oktawowych, uzyskanych z pomiarow zgodnie z dzialem 3 dodatku 2 oraz
rownania podanego w p. 3.3. W tym przypadku kazdy 1/3-oktawowy poziom cis$nienia akustycznego musi by¢
wazony zgodnie z wartociami wazenia A, podanymi w publikacji nr 61672-1' IEC.

4.3.3 Charakterystyki catego uktadu odnosnie charakterystyk: kierunkowej, czgstotliwosciowej korekcyjnej
A, czasowe] S, liniowosci poziomu oraz odpowiedzi na krotkotrwaly sygnat musza spetnia¢ wymagania dla
klasy 1, podane w publikacji nr 61672-1' IEC. W komplet uktadu moze wchodzi¢ magnetofon lub cyfrowy
rejestrator audio, zgodny z publikacja nr 61672-1" IEC.

Uwaga.— Wiadze certyfikujace mogq zatwierdzi¢ uzycie aparatury zgodnej z klasq 2 obecnej normy IEC lub klasy 1 czy
typu 1 wymagan normy dawniejszej, jesli wnioskujqcy wykaze, ze poprzednio aparatura ta byla przez wladze certyfikujqce
zatwierdzona do certyfikacji hatasu. Dopuszcza si¢ uzycie miernika poziomu dzwieku i graficznego rejestratora poziomu do
przyblizonego okreslenia SEL wykorzystujqc rownanie podane w p. 3.3. Wladze certyfikujace mogq takze zaaprobowac
uzycie magnetofonu tasmowego, ktory spetnia wymagania starszej normy IEC 561, jesli wnioskujqcy wykaze, zZe juz
poprzednio jego uzycie bylo przez wiadze certyfikujqce zatwierdzone.

4.3.4 Calkowita skuteczno$¢ uktadu pomiarowego musi by¢ sprawdzana przed rozpoczgciem prob, po ich
zakonczeniu oraz okresowo w czasie prob przy uzyciu kalibratora akustycznego, wytwarzajacego cisnienie
akustyczne o znanym poziomie przy znanej czgstotliwosci. Kalibrator powinien by¢ zgodny z wymaganiami
60942% IEC dla klasy doktadnosci 1. Sygnat wyjsciowy z kalibratora akustycznego musi byé sprawdzany przez
laboratorium legalizujace w ciagu 6 miesigey od serii prob; tolerowane zmiany na wyjsciu nie moga przekroczy¢
0,2 dB. Wyposazenie jest uwazane za zadowalajace, jesli roznice w okresie tuz przed i po kazdej serii prob w
danym dniu nie sa wigksze niz 0,5 dB.

Uwaga.— Wiadze certyfikujqce mogq zatwierdzi¢ uzycie kalibratora zgodnego z klasq 2 obecnej normy IEC lub klasy 1
wymagan normy dawniejszej, jesli wnioskujacy wykaze, ze poprzednio kalibrator ten byt przez wiadze certyfikujqce
zatwierdzony do certyfikacji hatasu.

4.3.5 Gdy sygnaly cisnienia akustycznego sa rejestrowane, wowczas SEL moze by¢ okreslone z
odtwarzanych zarejestrowanych sygnatow, doprowadzanych do wejscia czgsci elektrycznej miernika poziomu
dzwigku klasy doktadnosci 1, zgodnie z wymaganiami IEC 61672-1". Skuteczno$é akustyczna miernika musi
by¢ ustalona z odtworzonego towarzyszacego sygnalu z kalibratora akustycznego o znanym poziomie dzwigku,
zarejestrowanego w warunkach srodowiskowych, dominujacych w czasie rejestrowania dzwigku $miglowca.

4.3.6 W czasie wszystkich pomiarow poziomu dzwigku $migtowca powinien by¢ stosowany mikrofon z
ostona przeciwwietrzna. Jej charakterystyki powinny by¢ takie, aby caly ukfad, wiacznie z ostona
przeciwwietrzna, mogt spetni¢ wymagania, podane w p. 4.3.3.

4.4 Procedury pomiaru halasu

4.4.1 Mikrofon musi by¢ zamontowany tak, aby $rodek membrany znajdowat si¢ 1,2 m (4 ft) ponad
powierzchnig ziemi oraz musi byé zorientowany wzglgdem stycznego padania dzwigku, tj. z membrana
znajdujaca si¢ zasadniczo w plaszczyznie, wyznaczonej przez nominalny tor lotu $miglowca i miejsce pomiaru.
Zamocowanie mikrofonu musi ogranicza¢ do minimum interferencj¢ podstawy z mierzonym dzwigkiem.

1. IEC 61672-1; 2002 zatytutowana ,,Electroacoustics — Sound level meters — Part I: Specifications”. T¢ publikacj¢ IEC mozna uzyska¢ w
centralnym Biurze Migdzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 1 rue de Varembé, Geneva, Switzerland.

2. IEC 60942; 2003 zatytulowana ,,Electroacoustics — Sound calibrators”. Te¢ publikacj¢ IEC mozna uzyska¢ w centralnym Biurze
Migdzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 1 rue de Varembé, Geneva, Switzerland.
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442 Jedli sygnal cisnienia dzwigku $miglowca jest rejestrowany, wowczas —charakterystyki
czestotliwosciowe uktadu elektrycznego musza by¢ okreslone podczas kazdej serii badan na poziomie w
granicach 10 dB przy odczycie na calej skali, wykorzystywanej podczas badan, stosujac losowy lub
pseudolosowy szum r6zowy. Sygnal wychodzacy generatora szumu musi by¢ sprawdzony przez zatwierdzone
laboratorium legalizujace w ciagu szesciu miesigcy od serii prob, za$ tolerowane zmiany sygnatu wychodzacego
w kazdym 1/3-oktawowym pasmie nie moga by¢ wigksze niz 0,2 dB. Nalezy upewni¢ sig, ze ogdlna kalibracja
uktadu jest znana dla kazdej proby.

4.4.3 Gdy analogowy magnetofon taSmowy jest zastosowany jako czg$¢ toru pomiarowego, na poczatku i
na koncu kazdej tasmy na szpuli nalezy zarejestrowac sygnat kalibracji trwajacy 30 s. Ponadto, dane uzyskane z
sygnalow zapisanych na ta§mie magnetycznej moga by¢ zatwierdzone jako wiarygodne tylko wowczas, gdy
réznica pozioméw dwoch sygnatow filtrowanych przy zastosowaniu filtra 1/3-oktawowego o czgstotliwosci
srodkowej 10 kHz nie jest wigksza niz 0,75 dB.

Uwaga.— Cyfrowe rejestratory dzwicku na ogot nie wykazujq indywidualnych zmian charakterystyki czestotliwosciowej
lub czutosci poziomu, wiec do nich nie stosuje sie prob szumu rozowego, opisanych w p. 4.4.2.

4.4.4 Poziom hatasu tla, skorygowany charakterystyka A, wlacznie z halasem otoczenia i szumami
wlasnymi uktadéw pomiarowych, musi by¢ okreslony w miejscu pomiardow przy ukladzie nastawionym na takie
poziomy, ktore bgda stosowane w czasie pomiardw hatasu $miglowca. Je$li Lan.c z kazdego przelotu
pomiarowego nie przekracza poziomu ci$nienia akustycznego tla, skorygowanego charakterystyka A, o co
najmniej 15 dB(A), wowczas przeloty moga by¢é wykonane na nizszej, zatwierdzonej wysokosci, a wyniki
pomiaréw nalezy skorygowaé do wzorcowej wysokosci pomiarowej przy uzyciu zatwierdzonej metody.

5. KOREKCJA WYNIKOW POMIAROW

5.1 Gdy warunki pomiaréw certyfikacyjnych réznig si¢ od warunkéw wzorcowych, wowczas musza by¢
wykonane odpowiednie poprawki do danych zmierzonego hatasu metodami, podanymi w niniejszym dziale.

5.2 Korekcje i poprawki

5.2.1 Poprawki moga by¢ ograniczone do wplywu réznic w sferycznym rozprzestrzenianiu si¢ hatasu
pomigdzy torem lotu $migtowca w czasie pomiaru a wzorcowym torem lotu (oraz pomigdzy wzorcowa a
poprawiona wzorcowa predkoscia). Nie sa konieczne poprawki dla uwzglednienia réznic w pochlanianiu
atmosferycznym pomigdzy warunkami meteorologicznymi w czasie prob i wzorcowymi oraz pomigdzy
predkoscia $migltowca wzgledem ziemi w warunkach prob i predkoscia wzorcowa.

5.2.2 Poprawki dla sferycznego rozprzestrzeniania si¢ moga by¢ w przyblizeniu obliczone ze wzoru:
A, =12,5 logyo (H/150) dB

gdzie H jest wysoko$cia badanego smiglowca, wyrazong w metrach, znajdujacego si¢ bezposrednio nad punktem
pomiarowym hatasu.

5.2.3 Poprawka dla réznicy pomigdzy wzorcowa predkoscia lotu i poprawiona wzorcowa predkoscia
obliczana jest ze wzoru:

A, =10 logyo (Var/Vr) dB
gdzie A, jest wielkoécia wyrazona w decybelach, ktora musi by¢ dodana algebraicznie do zmierzonego poziomu
hatasu SEL, aby uwzgledni¢ wplyw poprawki na réznice predkosci lotu na czas trwania przelotu, ktory byt

odczuwany w punkcie pomiarowym. Vr jest wzorcowa predkoscia lotu, opisang w p. 11.5.2 w Rozdziale 11
czesei 11, a Var jest poprawiona wzorcowa predkoscia lotu, opisang w p. 2.4.1 niniejszego dodatku.
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6. PRZEDSTAWIANIE DANYCH WLADZOM CERTYFIKUJACYM
ORAZ WAZNOSC WYNIKOW
6.1 Przedstawianie danych

6.1.1 Musza by¢ podane zmierzone i skorygowane poziomy ci$nienia akustycznego, otrzymane za pomoca
aparatury spelniajacej wymagania, opisane w dziale 4 niniejszego dodatku.

6.1.2 Musi by¢ podany typ aparatury uzywanej do pomiardw i analiz wszystkich charakterystyk
akustycznych $miglowca oraz danych meteorologicznych.

6.1.3 Musza by¢ podane nastgpujace dane meteorologiczne, zmierzone bezposrednio przed, po lub podczas
kazdej proby w punkcie obserwacyjnym, opisanym w dziale 2 niniejszego dodatku:

a) temperatura i wilgotno$¢ wzgledna powietrza;
b) predkos¢ i kierunki wiatru; oraz
¢) cis$nienie atmosferyczne.

6.1.4 Musi by¢ podany opis lokalnej topografii, pokrycia gruntu oraz przypadkéw, ktére moga mie¢ wptyw
na rejestrowanie dzwigku.

6.1.5 Musza by¢ podane nast¢pujace informacje o Smigltowcu:
a) typ, model i numer fabryczny $miglowca, silnika (silnikow) i wirnika (wirnikow);

b) wszelkie modyfikacje lub nietypowe wyposazenie, ktore moze wptywac na charakterystyki akustyczne
$miglowca;

¢) maksymalna certyfikowana masa startowa oraz do ladowania;

d) predkosé przyrzadowa, wyrazona w kilometrach na godzing (weztach) i predkos¢ obrotowa (rpm) wirnika
podczas kazdego przelotu;

e) warunki pracy silnika podczas kazdego przelotu; oraz

f) wysokos¢ $migtowca nad ziemia podczas kazdego przelotu.

6.2 Przedstawianie warunkow wzorcowych certyfikacji halasu

Pozycja $migltowca, dane dotyczace jego osiagdw oraz pomiary hatasu musza by¢ skorygowane wzgledem
warunkéw wzorcowych certyfikacji hatasu, opisanych w p. 11.5 Rozdzialu 11 czgsci II niniejszego tomu.
Warunki te, wlaczajac wzorcowe parametry, procedury i konfiguracje, musza by¢ podane.

6.3 Wazno$¢é wynikow

6.3.1 Musi by¢ wykonanych co najmniej szes¢ przelotdéw nad punktem pomiarowym. Wyniki prob musza
podawac sredni SEL i jego 90-procentowy przedziat ufnosci, jest on $rednia arytmetyczng ze skorygowanych
wzgledem procedury wzorcowej wynikow pomiarow akustycznych dla wszystkich waznych przelotow nad
punktem pomiarowym.
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6.3.2 Liczba pomiarow musi byé wystarczajaca do ustalenia 90-procentowego przedzialu ufnosci nie
przekraczajacego +1,5 dB(A). W procesie usredniania nie mozna pomina¢ zadnego wyniku pomiaréw bez
zezwolenia wtadz certyfikujacych.

Uwaga.— Metody obliczania 90-procentowego przedziatu ufnosci sq podane w dodatku 1 do Srodowiskowego
Podrgcznika Technicznego na temat uzycia Procedur w Certyfikacji Hatasu Statkéw Powietrznych (Doc 9501).
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DODATEK 5. MONITOROWANIE HALASU LOTNICZEGO NA LOTNISKACH
I W ICH POBLIZU

Uwaga.— Patrz czesé¢ 111

1. WPROWADZENIE

Uwaga 1.— Wprowadzenie do uzytkowania samolotow odrzutowych, jak rowniez ogolny wzrost ruchu lotniczego,
spowodowaly miegdzynarodowe zaniepokojenie halasem lotniczym. Aby ulatwi¢ miedzynarodowq wspélprace nad
rozwiqzaniem tego problemu, jest pozqdanym zaleci¢ procedur¢ monitorowania hatasu lotniczego na lotniskach i w ich
ofoczeniu.

Uwaga 2.— W niniejszym dodatku monitorowanie jest rozumiane jako rutynowe pomiary poziomu hatasu,
powodowanego przez statki powietrzne, operujqce na lotniskach. Monitoring zazwyczaj zawiera duzq liczbe pomiarow
dziennie, na podstawie ktorych mozna natychmiast uzyskac poziom hatasu.

Uwaga 3.— Niniejszy dodatek okresla wyposazenie pomiarowe, uzywane w celu mierzenia poziomow hatasu,
powodowanych przez statki powietrzne, operujqce na lotnisku. Zmierzone zgodnie z tym dodatkiem poziomy hatasu sq
przyblizeniem do poziomoéw hatasu odczuwalnego PNL w PNdB, obliczonego metodami opisanymi w p. 4.2 dodatku 1.

Monitoring hatasu lotniczego moze by¢ prowadzony przy uzyciu wyposazenia przeno$nego, cz¢sto stosuje si¢ tu
tylko miernik poziomu dzwigku, lub trwale zabudowanego wyposazenia, zawierajacego jeden lub dwa
mikrofony z wzmacniaczami, umieszczonymi w réznych pozycjach w polu, wraz z uktadem transmisji danych,
taczacym mikrofony z urzadzeniem centralnej rejestracji. Niniejszy dodatek opisuje przede wszystkim t¢ druga
metodg, ale podane warunki techniczne powinny takze by¢ stosowane w istotnym zakresie do wyposazenia
przenosnego.

2. DEFINICJA

Monitoring hatasu statkéw powietrznych jest okre§lony jako rutynowe pomiary pozioméw hatasu,
powodowanego przez statki powietrzne na lotniskach i w ich otoczeniu, w celu $ledzenia spelienia wymagan,
dotyczacych zmniejszania hatasu oraz sprawdzania ich efektywnosci.

3. WYPOSAZENIE POMIAROWE

3.1 Wyposazenie pomiarowe powinno sktadaé si¢ z przenosnego urzadzenia rejestrujacego, zdatnego do
zdalnego odczytu, lub urzadzenia umieszczonego w jednej lub kilku stalych pozycjach w polu, polaczonego
droga radiowa lub uktadem przewodow (np. linia telefoniczng) z centralnie umieszczonym urzadzeniem rejestru-
jacym.

3.2 Charakterystyki wyposazenia polowego, wilacznie z uktadem przesylu, powinny by¢ zgodne z
publikacja nr 179" IEC ,,Precyzyjne mierniki poziomu dzwicku”, z wyjatkiem tego, ze powinno byé zastosowane
wazenie czgstotliwosci rowne odwrotnosci konturu 40 noy (patrz rys. A5-1). W tablicy A5-1 podano, w
przyblizeniu do pelnego decybela, odwrotnos¢ konturu 40 noy w stosunku do wartosci dla 1000 Hz. Wzgledna

1. Ta publikacja zostata wydana po raz pierwszy w 1965 r. przez centralne Biuro Migdzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 3 rue de
Varembé, Geneva, Switzerland.
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odpowiedz czgstotliwosciowa elementu wazenia wyposazenia powinna by¢ utrzymana w granicach tolerancji
+0.5 dB. Gdy taki uktad korekcyjny jest wlaczony do przyrzadu odczytu bezposredniego, zaleznos¢ pomigdzy
wejsciem akustycznym do mikrofonu i odczytem miernika powinna uwzglgdnia¢ odwrotno$¢ konturu 40 noy z
taka sama tolerancja, jak okreslona dla krzywej wazenia C w publikacji nr 179 IEC®. Wyniki pomiaréw,
uzyskane dzigki oprzyrzadowaniu, opisanemu powyzej, po dodaniu 7 dB sg przyblizeniem do pozioméw hatasu
odczuwalnego, wyrazonego w PNdB.

3.3 Alternatywna metoda uzyskania przyblizen do poziomoéw halasu odczuwalnego moze by¢ pomiar
hatasu miernikiem poziomu dzwigku, zawierajacym ukfad korekcyjny A, i dodanie korekcji K, wynoszacej
zwykle pomigdzy 9 a 14 dB, zaleznie od widma czgstotliwosci hatasu. Warto$¢ K i metoda uzyta przez wladze
mierzace w celu okreslenia tej warto$ci musza by¢ okreslone w sprawozdaniu zawierajacym wyniki.

3.4 Urzadzenie polowe z mikrofonami do celéw monitorowania halasu powinno zapewnia¢ odpowiednia
ochrong mikrofonéw przed deszczem, $niegiem i innymi szkodliwymi czynnikami atmosferycznymi. Do
zmierzonych danych musi by¢ zastosowana odpowiednia korekcja na thumienno$¢ powodowana przez ostony
przeciwwietrzne lub inne ostony ochronne, w zaleznosci od czgstotliwosci i warunkow atmosferycznych.

Uwaga.— Gdy jest wymagany zapis hatasu w funkcji czasu moze by¢ to uzyskane przez zapis sygnatu hatasu na tasmie
magnetycznej, rejestratorze graficznym lub innym podobnym przyrzqdzie.

3.5 Przyrzad rejestrujacy i wskazujacy musi spelnia¢ wymagania publikacji nr 179 IEC? odnosnie
charakterystyk dynamicznych przyrzadu wskazujacego oznaczonych jako ,,slow”.

Uwaga.— Jesli przewidywany czas trwania sygnatu hatasu jest krotszy niz 5 s., wowczas moze by¢ uzyta
charakterystyka dynamiczna oznaczona jako ,,fast”.

W celu zastosowan tej uwagi czas trwania jest opisany jako diugo$é znaczqcego przebiegu czasowego, w ktorym
rejestrowany sygnat, przechodzqcy przez uktad korekcyjny o charakterystyce amplitudy rownej odwrotnosci krzywej 40 noy,
pozostaje w zakresie 10 dB od tej maksymalnej wartosci.

3.6 Uktad mikrofonowy musi by¢ pierwotnie kalibrowany w laboratorium z wyposazeniem do kalibracji w
warunkach pola swobodnego; kalibracja musi by¢ sprawdzana co najmniej co sze$¢ miesigcy.

Tablica AS5-1. Przyblizenia do pelnego decybela odwrotnosci krzywych 40 noy
w stosunku do wartosci dla 1000 Hz

Hz 40 50 63 80 100 125 160
dB —14 —12 —11 -9 -7 —6 =5
Hz 200 250 315 400 500 630 800
dB -3 -2 -1 0 0 0 0
Hz 1 000 1250 1 600 2000 2500 3150 4000
dB 0 +2 +6 +8 +10 +11 +11
Hz 5000 6300 8000 10 000 12 500

dB +10 +9 +6 +3 0

1. Ta publikacja zostata wydana po raz pierwszy w 1965 r. przez centralne Biuro Migdzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 3 rue de
Varembé, Geneva, Switzerland.
2. Ukfad korekcyjny A jest opisany w publikacji nr 179 IEC.
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3.7 Kompletny uktad pomiarowy przed umieszczeniem w terenie oraz pozniej co pewien czas musi by¢
kalibrowany w laboratorium dla upewnienia sig, ze spetnia on wymagania niniejszego dokumentu odnoszace si¢
do odpowiedzi czgstotliwosciowej 1 zakresu dynamiki uktadu.

Uwaga.— Uktady pomiarowe z bezposrednim odczytem, dajqce przyblizone wartosci poziomow hatasu odczuwalnego,
inne niz okreslone powyzej, nie muszq by¢ wylqczone z uzycia w monitoringu.

4. ROZMIESZCZANIE WYPOSAZENIA
W TERENIE

4.1 Mikrofony przeznaczone do monitorowania poziomu hatasu operujacych statkow powietrznych musza
by¢ umieszczane na odpowiednich instalacjach, z osiag maksymalnej czuto$ci kazdego mikrofonu skierowang w
strong, z ktorej spodziewana jest najwigksza wartos¢ fal dzwigkowych. Pozycja mikrofonu musi byé¢ tak
wybrana, aby zadna przeszkoda, wplywajaca na pole akustyczne wytwarzane przez statek powietrzny, nie
znajdowala si¢ powyzej ptaszczyzny poziomej, przechodzacej przez srodek membrany mikrofonu.

Uwaga 1.— Mikrofony monitorujqce muszq by¢ niekiedy umieszczane w miejscach, gdzie wystepuje znaczqcy poziom tla
akustycznego, powodowany przez ruch pojazdow motorowych, bawiqce si¢ dzieci, itp. W takich przypadkach czesto jest
wskazane umieszczanie mikrofonow na szczycie dachu, stupach telefonicznych lub innych konstrukcjach wznoszqcych si¢ nad
ziemiq. Konsekwentnie, niezbedne jest okreslenie poziomu hatasu tla i przeprowadzenie sprawdzenia w terenie, na jednej lub
kilku czestotliwosciach, catkowitej skutecznosci uktadu pomiarowego po lub przed pomiarami poziomu hatasu szeregu
operacji statkow powietrznych.

Uwaga 2.— Jezeli mikrofony sq umieszczone na konstrukcjach wznoszqcych sie nad ziemiq, wowczas nie jest praktyczne
ich bezposrednie kalibrowanie przez personel obstugujqcy ze wzgledu na trudnosci z dostgpem do nich. W takim przypadku
moze by¢ uzyteczne umieszczenie kalibrowanego zrodta dzwigku w poblizu mikrofonu. Takim Zrodiem dzwieku moze by¢ maty
glosnik, wzbudnik elektrostatyczny lub podobne urzqdzenie.

4.2 Monitorowanie dotyczy haltasu wytwarzanego przez pojedynczy lot, seri¢ lotow, przez okreslony typ
statku powietrznego lub liczne operacje r6znych statkow. Poziomy hatasu w okreslonym punkcie pomiaru r6znig
si¢ w zaleznoéci od procedur lotu lub warunkéw meteorologicznych. Analizujac wyniki procedury
monitorowania nalezy zwr6ci¢ uwage na statystyczny rozktad zmierzonych pozioméw hatasu. Opisujac wyniki
procedury monitorowania nalezy odpowiednio okresli¢ rozktad zaobserwowanych pozioméw hatasu.
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DODATEK 6. METODA OCENY HALASU PODCZAS CERTYFIKACJI HALASU
SAMOLOTOW Z NAPEDEM SMIGLOWYM,
NIEPRZEKRACZAJACYCH 8 618 kg — WNIOSEK O CERTYFIKAT TYPU
PRZEDEOZONY 17 LISTOPADA 1988 R. LUB POZNIEJ

Uwaga.— Patrz Rozdzial 10 czesci I1.

1. WPROWADZENIE

Uwaga 1.— Niniejsza metoda oceny hatasu zawiera:
a) proby certyfikacji hatasu i warunki pomiarow;,
b) jednostke hatasu;
¢) pomiary hatasu samolotu, odbieranego na ziemi;
d) poprawki do danych pomiarowych; oraz
e) zglaszanie danych wladzom certyfikujqcym i waznosé wynikow.

Uwaga 2.— Instrukcje i procedury zawarte w niniejszej metodzie sq przedstawione, aby ujednolici¢ przeprowadzanie
prob i stworzyé mozliwos¢é porownania pomigdzy probami samolotow roznych typow, przeprowadzanymi w réznych

miejscach geograficznych. Niniejsza metoda stosuje sie tylko do samolotow okreslonych warunkami podanymi w Rozdziale
10 czesci I1.

2. PROBY CERTYFIKACJI HALASU I WARUNKI POMIAROW

2.1 Postanowienia ogdlne

W niniejszym dziale opisano warunki, w jakich musza by¢ prowadzone proby certyfikacji hatasu oraz procedury
pomiarowe, ktore musza by¢ uzyte w pomiarach hatasu, wytwarzanego przez badany samolot.

2.2 Ogélne warunki préb

2.2.1 Miejsce pomiaréw hatasu wytwarzanego przez lecacy samolot musi by¢ otoczone wzglednie plaskim
terenem, bez obiektow charakteryzujacych sig¢ zbyt duzym wspotczynnikiem pochtaniania dzwigku, takich jak:
gesta, zbita lub wysoka trawa, krzewy lub tereny zadrzewione. Przestrzen, ograniczona stozkiem o tworzacej,
odchylonej do osi pionowej pod katem 75°, znajdujaca si¢ powyzej punktu pomiarowego, musi by¢ wolna od
wszelkich przeszkdd, ktore moglyby mie¢ znaczacy wplyw na pole akustyczne, wytwarzane przez samolot.

2.2.2 Proby musza by¢ przeprowadzane w nastgpujacych warunkach atmosferycznych:
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a) brak opadow;

b) wilgotno$¢ wzgledna nie wigksza niz 95% i nie mniejsza niz 20% oraz temperatura otoczenia nie wyzsza
niz 35°C 1 nie nizsza niz 2°C;

c) Srednia predkos¢ wiatru nie wigksza niz 19 km/h (10 kt), a Srednia sktadowa poprzeczna predkosci wiatru
nie wigksza niz 9 kmv/h (5 kt);

Uwaga.— Warunki meteorologiczne podane sq w dziale 2.2.2.1 dodatku 2..

d) brak innych anomalii meteorologicznych, ktére mogtyby znaczaco wptywaé na poziom hatasu samolotu,
rejestrowany w punktach pomiarowych okreslonych przez wtadze certyfikujace; oraz

¢) pomiary meteorologiczne musza by¢ wykonywane na wysokosci od 1,2 m do 10 m powyzej poziomu
ziemi.

2.2.3 Warunki meteorologiczne musza by¢ mierzone w odleglosci do 2 000 m (6 562 ft) od pozycji
mikrofonu oraz musza by¢ reprezentatywne dla catego obszaru, na ktérym sa wykonywane pomiary hatasu.

2.3 Procedury pomiarowe dla samolotu

2.3.1 Procedury prob i pomiaréw hatasu w zakresie zdatnosci do lotu i hatasu musza by¢ zatwierdzone
przez wladze certyfikujace Panstwa wydajacego certyfikat.

2.3.2 Realizacja programu prob w locie musi byé rozpoczgta przy maksymalnej masie startowej samolotu, a
po kazdej godzinie lotu masa musi by¢ uzupetniana do maksymalnej masy startowe;j.

2.3.3 Proby w locie musza by¢ wykonywane przy predkosci przyrzadowej Vy,£9 km/h (5 kt).

2.3.4 Potozenie samolotu wzglgdem wzorcowego punktu toru lotu musi by¢ okre§lane metoda niezalezna
od normalnych przyrzadow pokladowych, jak np. za pomoca radaru, triangulacji teodolitem lub technika
skalowania fotograficznego, zatwierdzona przez wladze certyfikujace.

2.3.5 Wysokos$¢ samolotu, przelatujacego bezposrednio nad mikrofonem, musi by¢ mierzona za pomoca
zatwierdzonej metody. Samolot musi przelatywa¢ nad mikrofonem w korytarzu +10° od pionu i w przedziale
+20% wzorcowej wysokosci (patrz rys. A6-1).

2.3.6 Predkosc¢ samolotu, jego potozenie i dane dotyczace jego osiagéw, niezbgdne do wykonania poprawek
podanych w dziale 5 niniejszego dodatku, musza by¢ rejestrowane, gdy samolot znajduje sig¢ bezposrednio ponad
punktem pomiarowym. Wyposazenie pomiarowe musi by¢ zatwierdzone przez wiadze certyfikujace.

2.3.7 Jesli badany samolot jest wyposazony w tachometr mechaniczny, wowczas do mierzenia predkosci

obrotowej $migta nalezy zastosowal niezalezny przyrzad o doktadnosci +£1%, aby uniknaé¢ bledow
kierunkowosci i zabudowy.

3. DEFINICJA JEDNOSTKI HALASU
Lamax jest okreslane jako maksymalny poziom ci$nienia akustycznego, wyrazony w decybelach, skorygowany

charakterystyka A (przy charakterystyce czasowej ,,slow”), odniesionego do kwadratu standardowego
wzorcowego ci$nienia dzwigku (Py), wynoszacego 20 mikropaskali (pPa).
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Rys. A6-1. Typowy profil lotu w czasie proby i profil wzorcowy

4. POMIARY HALASU SAMOLOTU, ODBIERANEGO NA ZIEMI

4.1 Postanowienia ogdlne
4.1.1 Catle wyposazenie pomiarowe musi by¢ zatwierdzone przez wtadze certyfikujace.

4.1.2 Dane o poziomie ciSnienia akustycznego do celow oceny halasu musza by¢ uzyskane przy
wykorzystaniu aparatury akustycznej i metod pomiarowych, zgodnych z wymaganiami podanymi w p. 4.2.

4.2 Uklad pomiarowy
Akustyczny uktad pomiarowy musi sktadaé si¢ z zatwierdzonej aparatury, rOwnowaznej wzgledem nastgpujace;j:
a) uklad mikrofonowy zaprojektowany tak, aby posiadat jak najbardziej rownomierna charakterystyke
czgstotliwosciowa dla sygnatéw nadchodzacych do membrany z przypadkowych kierunkéw lub dla pola

ci$nieniowego w zamknigtej komorze, z charakterystyka pracy spelniajaca wymagania podane w p. 4.3;

b) zamocowanie mikrofonu lub sprz¢t montazowy, minimalizujace interferencj¢ z mierzonym dzwigkiem, w
uktadzie okreslonym w p. 4.4;

c) aparatura rejestrujaca i odtwarzajaca, ktorej charakterystyki pracy sa zgodne z wymaganiami p. 4.3; oraz

d) kalibratory akustyczne, wytwarzajace sinusoidalny sygnal o znanym poziomie ci$nienia akustycznego
zgodnie z wymaganiami p. 4.3.
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4.3 Aparatura odczytujaca, rejestrujaca i odtwarzajaca

4.3.1 Poziom dzwigcku wytwarzanego przez samolot musi by¢ rejestrowany. Wybdér pomigdzy
magnetofonem tasmowym, graficznym rejestratorem poziomu lub miernikiem poziomu dzwigku akceptuja
wiladze certyfikujace.

4.3.2 Charakterystyki catego uktadu odnosnie charakterystyk: kierunkowej, czgstotliwosciowej korekcyjnej
A, czasowe] S, liniowos$ci poziomu oraz odpowiedzi na krotkotrwaly sygnat musza spetnia¢ wymagania dla
klasy 1, podane w publikacji IEC 61672-1'. W komplet ukladu moze wchodzié magnetofon tasmowy, zgodny z
publikacja IEC 61672-1".

Uwaga.— Wiadze certyfikujace mogq zatwierdzi¢ uzycie aparatury zgodnej z klasq 2 obecnej normy IEC lub klasy 1 czy
typu 1 wymagan normy dawniejszej jako alternatywy dla aparatury zgodnej z klasq 1 obecnej normy IEC, jesli wnioskujqcy
wykaze, ze aparatura ta byla przez wiadze certyfikujqce zatwierdzona do certyfikacji hatasu. Wiadze certyfikujqce mogq
takze zatwierdzi¢ uzycie magnetofonu tasmowego, ktory spelnia wymagania starszej normy IEC 561, jesli wnioskujqcy
wykaze, Ze uzycie go do certyfikacji hatasu bylo juz zatwierdzone przez wiadze certyfikujqce.

4.3.3 Calkowita skutecznos$¢ uktadu pomiarowego musi by¢ sprawdzana przed rozpoczgciem prob, po ich
zakonczeniu oraz okresowo w czasie prob przy uzyciu kalibratora akustycznego, wytwarzajacego cisnienie
akustyczne o znanym poziomie przy znanej czgstotliwosci. Kalibrator powinien by¢ zgodny z wymaganiami [EC
609422 dla klasy doktadnosci 1.

Uwaga.— Wladze certyfikujqce mogq zatwierdzi¢ uzycie kalibratora zgodnego z klasq 2 obecnej normy IEC lub klasy 1
wymagan normy dawniejszej, jesli wnioskujqcy wykaze, ze kalibrator ten byl przez wladze certyfikujqce zatwierdzony do
certyfikacji hatasu.

4.3.4 Gdy dzwigk z samolotu jest rejestrowany na magnetofonie taSmowym, wowczas maksymalny poziom
dzwigku, skorygowany charakterystyka A i czasowa S, moze by¢ okreslony z odtwarzanych zarejestrowanych
sygnatow, doprowadzanych do wejscia czgsci elektrycznej miernika poziomu dzwigku klasy doktadnosci 1,
zgodnie z wymaganiami IEC 61672-1". Skuteczno$¢ akustyczna miernika musi by¢ ustalona z odtworzonego
towarzyszacego sygnatu z kalibratora akustycznego o znanym poziomie dzwigku, zarejestrowanego w
warunkach $rodowiskowych, dominujacych w czasie rejestrowania dzwigku z samolotu.

4.4 Procedury pomiaru halasu

4.4.1 Mikrofon, o $rednicy 12,7 mm, musi by¢ typu ci$nieniowego, z siatka ochronna, montowany w
odwrotnej pozycji, to jest tak, aby membrana mikrofonu znajdowala si¢ 7 mm powyzej metalowej, okraglej
plyty, rownolegle do niej. Plyta metalowa, pomalowana na bialo, musi mie¢ $rednicg 40 cm i grubo$¢ nie
mniejszg niz 2,5 mm oraz musi by¢ umieszczona poziomo na powierzchni ziemi, bez zagl¢bien pod nia.
Mikrofon musi by¢ umieszczony w 3/4 odleglosci od s$rodka ptyty do jej krawedzi, wzdluz promienia,
prostopadtego do linii lotu badanego samolotu.

442 Jedli sygnal jest rejestrowany przy uzyciu magnetofonu tasmowego, wowczas charakterystyki
czestotliwosciowe jego uktadu elektrycznego musza by¢ okreslane podczas kazdej serii badan na poziomie w
granicach 10 dB przy odczycie na calej skali, wykorzystywanej podczas badan, stosujac losowy lub
pseudolosowy szum rézowy. Sygnat wychodzacy generatora szumu musi by¢ sprawdzony przez zatwierdzone
laboratorium legalizujace w okresie szesciu miesigcy, obejmujacym serie prob, za$ tolerowane zmiany sygnatu
wychodzacego w kazdym 1/3-oktawowym pasmie nie moga by¢ wigksze niz 0,2 dB. Aby upewni¢ sig, ze ogolna
kalibracja uktadu jest znana dla kazdej proby, nalezy wykona¢ odpowiednia liczbg pomiardéw kalibracji.

1. IEC 61672-1: 2002 zatytulowana ,,Electroacoustics — Sound level meters — Part I: Specifications”. T¢ publikacj¢ IEC mozna uzyska¢ w
centralnym Biurze Migdzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 1 rue de Varembé, Geneva, Switzerland.

2. IEC 60942: 2003 zatytulowana ,,Electroacoustics — Sound calibrators”. T¢ publikacj¢ IEC mozna uzyska¢ w centralnym Biurze
Migdzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 1 rue de Varembé, Geneva, Switzerland.
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4.4.3 Gdy magnetofon tasmowy jest zastosowany jako czg$¢ toru pomiarowego, na poczatku i na koncu
kazdej szpuli z ta§ma nalezy zarejestrowaé sygnal kalibracji trwajacy 30 s. Ponadto, dane uzyskane z sygnalow
zapisanych na tasmie magnetycznej moga by¢ zatwierdzone jako wiarygodne tylko wowczas, gdy rdznica
pozioméw dwoch sygnatéw filtrowanych przy zastosowaniu filtra 1/3-oktawowego o czgstotliwosci srodkowej
10 kHz nie jest wigksza niz 0,75 dB.

Uwaga.— Cyfrowe rejestratory dzwicku na ogot nie wykazujq indywidualnych zmian charakterystyki czestotliwosciowej
lub czutosci poziomu, wiec do nich nie stosuje si¢ prob szumu rozowego, opisanych w p. 4.4.3. Zatozenia projektowe
cyfrowych rejestratoréw dzwieku powinny spetniaé wymagania doktadnosci klasy 1, podane w publikacji IEC 61672-1°.

4.4.4 Poziom halasu tla, skorygowany charakterystyka A, wlacznie z halasem otoczenia i szumami
wiasnymi uktadow pomiarowych, musi by¢ okreslony w miejscu pomiaréw przy uktadzie nastawionym na takie
poziomy, ktoére beda stosowane w czasie pomiaréw hatasu samolotu. Jesli maksymalny poziom dzwigku
samolotu, skorygowany charakterystykami A oraz czasowa S nie przekracza poziomu ci$nienia akustycznego
ta, skorygowanego charakterystyka A, o co najmniej 10 dB(A), wowczas punkt pomiarowy musi znajdowacé si¢
blizej punktu rozpoczgcia kotowania, a wyniki pomiaréw nalezy skorygowaé do wzorcowego punktu
pomiarowego przy uzyciu zatwierdzonej metody.

5. KOREKCJA WYNIKOW POMIAROW
5.1 Gdy warunki pomiaréw certyfikacyjnych réznia si¢ od warunkéw wzorcowych, wowczas musza by¢
wykonane stosowne poprawki do danych zmierzonego hatasu, wykonane ponizszymi metodami.
5.2 Korekcje i poprawki
5.2.1 Poprawki uwzgledniaja wptyw:

a) roznic w tlumieniu atmosferycznym dzwigku pomigdzy warunkami meteorologicznymi prob a warunkami
WZOrcowymi;

b) réznic dtugosci drogi dzwigku pomigdzy aktualnym torem lotu samolotu a wzorcowym torem lotu;

c) zmiany S$rubowej liczby Macha koncowki lopaty s$migla pomigedzy warunkami prob a warunkami
Wzorcowymi; oraz

d) zmiany mocy silnika pomigdzy warunkami prob i warunkami wzorcowymi.

5.2.2 Poziom hatasu w warunkach wzorcowych (Lam.x)REF jest okre§lany poprzez dodanie przyrostow dla
kazdego powyzszego wplywu do poziomu hatasu, uzyskanego w warunkach prob (L am. ) TEST.

(LAmax)REF = (LAmax)TEST + A(M) + A1 + A2 + A3

gdzie
A(M) jest poprawka na zmiang w pochtanianiu atmosferycznym dzwigku pomigdzy warunkami prob a
warunkami wzorcowymi;
Ay jest poprawka na dtugosci drog dzwigku;
A,  jest poprawka na srubowa liczbe Macha koncowki §migta; oraz

A; jest poprawka na moc silnika.

3. IEC 61672-1: 2002 zatytutowana ,,Electroacoustics — Sound level meters — Part I: Specifications”. T¢ publikacj¢ IEC mozna uzyska¢ w
centralnym Biurze Migdzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 1 rue de Varembé, Geneva, Switzerland.
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Rys. A6-2. Okno pomiarowe dla warunkow
bez korekcji na thumienie

Gdy warunki prob znajduja si¢ wewnatrz okre§lonych na rys. A6-2, wowczas nie sa potrzebne poprawki na
réznice w thumieniu atmosferycznym, tj. AM) = 0. Jesli warunki znajduja si¢ na zewnatrz okreslonych na
rys. A6-2, wowczas musza by¢ zastosowane poprawki wedlug zatwierdzonej procedury lub poprzez
dodanie przyrostu A(M) do zmierzonych pozioméw hatasu, gdzie:

AM) = 0,01 (Hro — 0,2 Hy)
oraz gdzie Hr jest wysokos$cia w metrach badanego samolotu, znajdujacego si¢ bezposrednio nad punktem
pomiarowym hatasu, Hy jest wzorcowa wysoko$cia samolotu nad punktem pomiaru hatasu, a o jest
wspotczynnikiem thumienia dla pasma 500 Hz, podanym w tablicach od A1-5 do A1-16 dodatku 1.
Zmierzone poziomy hatasu musza by¢ skorygowane wzgledem wysokosci samolotu nad punktem
pomiarowym hatasu w warunkach wzorcowych przez algebraiczne dodanie przyrostu réwnego A;. Gdy
warunki prob mieszcza si¢ wewnatrz okreslonych na rys. A6-2:

Al =22 log (HT/HR)

Gdy warunki prob znajduja si¢ na zewnatrz okreslonych na rys. A6-2:

A] =20 log (HT/HR)

gdzie Hrt jest wysokoscia samolotu bezposrednio nad punktem pomiarowym hatasu, a Hy jest wzorcowa
wysokoscia samolotu nad punktem pomiarowym.

Nie jest konieczne obliczanie poprawek na roznice Srubowej liczby Macha koncowki $migta, jesli liczba ta
Wynosi:

0,70 lub mniej, a rdznica srubowej liczby Macha koncéwki podczas pomiaru i wzorcowej liczby Macha
koncowki nie przekracza 0,014;
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2) powyzej 0,70 do 0,80 wlacznie, a roznica srubowej liczby Macha koncoéwki podezas pomiaru i wzorcowej
liczby Macha koncéwki nie przekracza 0,007;

3) ponad 0,80, a réznica $rubowej liczby Macha koncoéwki podczas pomiaru i wzorcowej liczby Macha
koncowki nie przekracza 0,005. Dla mechanicznych tachometréw nie sa konieczne poprawki, jesli srubowa
liczba Macha koncowki $migta wynosi ponad 0,8, a réznica $rubowej liczby Macha koncowki podczas
pomiaru i wzorcowe;j liczby Macha koncéwki nie przekracza 0,008.

Poza tymi przedziatlami poziomy mierzonego halasu musza by¢ korygowane na $rubowa liczbe Macha
koncowki §migta przez przyrost wynoszacy:

Az = Kz log (MR/MT)

ktory musi by¢ dodany algebraicznie do poziomu zmierzonego hatasu, gdzie Mt i My sa, odpowiednio,
Srubowymi liczbami Macha koncowki podczas pomiaru i wzorcowa. Warto$¢ K, musi by¢ okre§lona na
podstawie zatwierdzonych danych badanego samolotu. Gdy brak jest danych z pomiaréw w locie, wowczas,
za zgoda wiladz certyfikujacych, mozna przyjaé warto$¢ K, = 150, jesli My jest mniejsza niz Mg, natomiast
dla Mt wigkszego Iub rownego My poprawki nie stosuje sig.

Uwaga.— Wzorcowa Srubowa liczba Macha koncowki smigta My odpowiada wzorcowym warunkom nad punktem
pomiarowym:

gdzie D jest srednicq Smigta, w metrach;
Vr jest rzeczywistq predkosciq powietrzng samolotu we wzorcowych warunkach, w metrach na sekunde;

N jest predkosciq obrotowq smigta w warunkach wzorcowych, w obr./min. Jesli N nie jest dostepne, wartosé¢
te nalezy przyjac jako sredniq z predkosci smigla w nominalnie identycznych warunkach mocy podczas prob
w locie;

c jest wzorcowq predkosciq dzwieku na wysokosci lotu samolotu, w metrach na sekunde, w dniu pomiarow,
okreslonq dla temperatury na wzorcowej wysokosci przyjmujqc pionowy gradient temperatury dla wysokosci
wedtug ISA.

d) Zmierzone poziomy dzwigku musza by¢ skorygowane wzglgdem mocy silnika poprzez algebraiczne dodanie
przyrostu wynoszacego:

A3 =K; log (Pr/Pr)

gdzie Pt i Pr jest moca silnika, odpowiednio podczas pomiaru i w warunkach wzorcowych, uzyskang na
podstawie wskazan manometru ci$nienia tadowania/wskaznika momentu obrotowego i predkosci obrotowej
silnika (rpm). Warto$¢ K3 musi by¢ okreslona na podstawie zatwierdzonych danych z préb samolotu. W
przypadku braku takich danych, przy zgodzie wladz -certyfikujacych moze by¢ uzyta wartos¢
K; = 17. Moc wzorcowa Pr musi by¢ okreslona dla ci$nienia i temperatury na wzorcowej wysokosci
przyjmujac gradient temperatury dla wysokosci wedlug ISA.
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6. PRZEDSTAWIANIE DANYCH WELADZOM CERTYFIKUJACYM
ORAZ WAZNOSC WYNIKOW
6.1 Przedstawianie danych

6.1.1 Musza by¢ przedstawione zmierzone i skorygowane poziomy dzwigku, uzyskane dzigki aparaturze,
zgodnej z wymaganiami opisanymi w dziale 4 niniejszego dodatku.

6.1.2 Musi by¢ podany typ aparatury stosowanej do pomiaru i analiz wszystkich akustycznych
charakterystyk samolotu oraz danych meteorologicznych.

6.1.3 Musza by¢ podane nastgpujace dane meteorologiczne, zmierzone bezposrednio przed, po lub podczas
kazdej proby w punktach obserwacyjnych, opisanych w dziale 2 niniejszego dodatku:

a) temperatura i wilgotno$¢ wzgledna powietrza;
b) predkosci i kierunki wiatru; oraz
c) ci$nienie atmosferyczne.

6.1.4 Musi by¢ podany opis lokalnej topografii, pokrycia gruntu i przypadkow, ktére moga mie¢ wptyw na
rejestrowanie dzwigku.

6.1.5 Musza by¢ podane nastgpujace informacje o samolocie:
a) typ, model i numer fabryczny samolotu, silnika (silnikow) i $migta ($migiet);

b) wszelkie modyfikacje lub nietypowe wyposazenie, ktore moze wptywaé na charakterystyki akustyczne
samolotu;

c) maksymalna certyfikowana masa startowa;

d) predkos¢ powietrzna i temperatura powietrza na wysokosci lotu podczas kazdego przelotu, okreslone
doktadnie wyskalowanymi przyrzadami;

e) warunki pracy silnika podczas kazdego przelotu, takie jak ci$nienie tadowania lub moc, predkosé
obrotowa $migla (obr./min) lub inne stosowne parametry, okreslone dokladnie wyskalowanymi
przyrzadami;

f) wysokos¢ samolotu nad punktem pomiarowym; oraz

g) odpowiednie dane producenta dla warunkéw wzorcowych, stosownie do powyzszych podpunktéw 6.1.5

(d), ()i (D).

6.2 Wazno$¢ wynikow

6.2.1 Musi by¢ wykonanych co najmniej sze$¢ przelotow nad punktem pomiarowym. Wyniki pomiaréw
musza przedstawiac¢ $redni poziom hatasu (Lam.) 1 jego 90-procentowy przedziat ufnosci, poziom hatasu jest
srednig arytmetyczna ze skorygowanych wynikow pomiarow akustycznych dla wszystkich waznych przelotow
nad punktem pomiarowym.

6.2.2 Wyniki pomiaréw musza by¢ w liczbie wystarczajaco duzej, aby umozliwi¢ ustalenie statystyczne 90-
procentowego przedziatu ufnosci nieprzekraczajacego £1,5 dB(A). W procesie usredniania nie mozna pominaé¢
zadnego wyniku pomiaru bez zgody wtadz certyfikujacych.
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UZUPELNIENIE A. ROWNANIA DO OBLICZANIA POZIOMOW HALASU
W ZALEZNOSCI OD MASY STARTOWEJ

Uwaga.— Patrz czesé Il, punkty 2.4.1, 2.4.2, 3.4.1, 4.4, 5.4.1, 6.3.1, 8.4.1, 8.4.2, 104, 11.4.1i11.4.2.

1. WARUNKI OPISANE W ROZDZIALE 2, PUNKT 2.4.1

M = Maksymalna masa

startowa w 1 000 kg 0 34 272

Poziom hatasu bocznego (EPNdB) 102 91,83 + 6,64 log M 108
Poziom hatasu podejscia (EPNdB) 102 91,83 + 6,64 log M 108
Poziom hatasu przelotu (EPNdB) 93 67,56 + 16,61 log M 108

2. WARUNKI OPISANE W ROZDZIALE 2, PUNKT 2.4.2

M = Maksymalna masa

startowa w 1 000 kg 0 34 35 483 66,72 133,45 280 325 400
Poziom hatasu bocznego (EPNdB) 97 83,87 + 8,51 logM 106
Wszystkie samoloty
Poziom hatasu podejscia (EPNdB) 101 89,03 + 7,75 log M 108
Wszystkie samoloty

2 silniki 93 70,62 + 13,29 log M 104
Poziomy
hatasu przelotu 3 silniki 93 67,56 + 16,61 logM 73,62 + 13,29 logM 107
(EPNdB)

4 silniki 93 67,56 + 16,61 log M 74,62 + 13,29 logM 108

3. WARUNKI OPISANE W ROZDZIALE 3, PUNKT 3.4.1

M = Maksymalna masa

startowa w 1 000 kg 0 202 28,6 35 48,1 280 385 400
Poziom hatasu bocznego petnej 94 80,87 + 8,51 logM 103
mocy (EPNdB) Wszystkie samoloty
Poziom hatasu podejscia 98 86,03 + 7,75 log M 105
(EPNdB) Wszystkie samoloty
2 silniki 89 66,65 + 13,29 log M 101
Poziomy lub mniej
hatasu przelotu
(EPNdB) 3 silniki 89 69,65 + 13,29 logM 104
4 silniki 89 71,65 + 13,29 logM 106
lub wigcej
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4. WARUNKI OPISANE W ROZDZIALE 4, PUNKT 4.4
Musza by¢ zastosowane nastgpujace warunki:
EPNL; <LIMIT;; EPNL, < LIMIT,; oraz EPNLg < LIMITg;
[ (LIMIT, — EPNL,) + (LIMIT, — EPNL,) + (LIMIT — EPNLf) ] > 10
[ (LIMIT, — EPNL;) + (LIMIT, — EPNL,) ] 2 2; [ (LIMIT; — EPNL;) + (LIMITr — EPNLf) ] > 2; oraz
[ (LIMIT4 — EPNL,) + (LIMITy — EPNLg) ] > 2
gdzie

EPNL;, EPNL, oraz EPNLy sa poszczegolnymi poziomami hatasu w bocznym, dla podejécia oraz przelotowym wzorcowym
punkcie pomiaru hatasu, okreslonymi z doktadnoscia do jednego miejsca dziesigtnego, zgodnie z metoda oceny hatasu
podana w dodatku 2; oraz

LIMIT,, LIMIT, oraz LIMIT sa poszczegdlnymi maksymalnymi, dopuszczalnymi poziomami halasu w bocznym, dla

podejécia oraz przelotowym wzorcowym punkcie pomiaru hatasu, okreslonymi z dokladnos$cia do jednego miejsca
dziesigtnego wedtug rownan dla warunkoéw opisanych w punkcie 3.4.1 Rozdziatu 3 (warunek 3).

5. WARUNKI OPISANE W ROZDZIALE 5, PUNKT 5.4

M = Maksymalna masa

startowa w 1 000 kg 5,7 34,0 3589 384,7

Poziom hatasu bocznego (EPNdB) 96 85,83 + 6,64 logM 103
Poziom hatasu podejscia (EPNdB) 98 87,83 + 6,64 log M 105
Poziom hatasu przelotu (EPNdB) 89 63,56 + 16,61 logM 106

6. WARUNKI OPISANE W ROZDZIALE 6, PUNKT 6.3

M = Maksymalna masa
startowa w 1 000 kg 0 0,6 1,5 8,618

Poziom hatasu w dB(A) 68 60+ 13,33 M 80

7. WARUNKI OPISANE W ROZDZIALE 8, PUNKT 8.4.1

M = Maksymalna masa

startowa w 1 000 kg 0 0,788 80,0

Poziom hatasu startu (EPNdB) 89 90,03 + 9,97 logM 109
Poziom hatasu podejscia (EPNdB) 90 91,03+ 9,97 logM 110
Poziom hatasu nalotu (EPNdB) 88 89,03 +9,97 logM 108
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8. WARUNKI OPISANE W ROZDZIALE 8, PUNKT 8.4.2

M = Maksymalna masa

startowa w 1 000 kg 0 0,788 80,0

Poziom hatasu startu (EPNdB) 86 87,03 + 9,97 logM 106
Poziom hatasu podejscia (EPNdB) 89 90,03 +9,97 logM 109
Poziom hatasu nalotu (EPNdB) 84 85,03 +9,97 logM 104

9. WARUNKI OPISANE W ROZDZIALE 10, PUNKTY 10.4 a) oraz 10.4 b)

10.4 a):
M = Maksymalna masa
startowa w 1 000 kg 0 0,6 1,4 8,618
Poziom hatasu w dB(A) 76 83,23 + 32,67 logM 88
10.4 b):
M = Maksymalna masa
startowa w 1 000 kg 0 0,57 1,5 8,618
Poziom hatasu w dB(A) 70 78,71 + 35,70 log M 85
10. WARUNKI OPISANE W ROZDZIALE 11, PUNKT 11.4.1
M = Maksymalna masa
startowa w 1 000 kg 0 0,788 3,175
Poziom hatasu w dB SEL 82 83,03 +9,97 logM
11. WARUNKI OPISANE W ROZDZIALE 11, PUNKT 11.4.2
M = Maksymalna masa
startowa w 1 000 kg 0 1,417 3,175
Poziom hatasu w dB SEL 82 80,49 + 9,97 log M
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UZUPELNIENIE B. WYTYCZNE DO CERTYFIKACJI HALASU
SAMOLOTOW STOL Z NAPEDEM SMIGLOWYM

Uwaga.— Patrz Rozdzial 7 czesci 1I.

Uwaga 1.— Na potrzeby tych wytycznych, samoloty STOL sq to takie, ktore operujgc w sposob krotkiego
startu i lqdowania, zgodnie ze stosownymi wymaganiami zdatnosci do lotu, wymagajaq drogi startowej (bez
wybiegu i zabezpieczenia wydluzonego startu) nie dluzszej niz 610 m przy maksymalnej masie startowej
okreslonej dla zdatnosci do lotu.

Uwaga 2.— Niniejsze wytyczne nie stosujq sie do statkow powietrznych o mozliwosciach pionowego startu i
lqdowania.

1. ZAKRES STOSOWANIA

Nastgpujace wytyczne musza by¢ stosowane do wszystkich samolotow z napedem $miglowym o maksymalnej
certyfikowanej masie startowej powyzej 5 700 kg, przeznaczonych do operowania w sposob krotkiego startu i
ladowania (STOL), wymagajacych drogi startowej' o dtugosci, zgodnie z odpowiednimi wymaganiami odnosnie
odlegtosci startu i ladowania, mniejszej niz 610 m przy maksymalnej certyfikowanej masie dla zdatnos$ci do lotu
oraz dla ktérych certyfikat zdatnosci do lotu dla poszczegdlnego samolotu zostat wydany po raz pierwszy 1
stycznia 1976 r. lub pdznie;.

2. MIARA OCENY HALASU

Miara oceny hatasu musi by¢ efektywny poziom hatasu odczuwalnego, wyrazony w EPNdB, jak opisano w
dodatku 2 do niniejszego tomu Zatacznika.

3. WZORCOWE PUNKTY POMIARU HALASU

Samolot badany zgodnie z procedura prob w locie podana w dziale 6 nie moze przekraczaé poziomow hatasu
okreslonych w dziale 4 w nastgpujacych punktach wzorcowych:
a)  punkt wzorcowy hatasu bocznego: punkt na linii rownolegtej do osi drogi startowej lub jej przedtuzenia
i w odlegtosci 300 m od niej, gdzie poziom hatasu jest maksymalny podczas startu lub ladowania, gdy
samolot operuje w sposéb STOL;

b)  punkt wzorcowy halasu przelotu: punkt na przedtuzeniu osi drogi startowej, 1 500 m od poczatku
kotowania; oraz

c) punkt wzorcowy hatasu podejscia: punkt na przedhuzeniu osi drogi startowej, 900 m od progu drogi
startowej.

1. Bez wybiegu i zabezpieczenia wydtuzonego startu.
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4. MAKSYMALNE POZIOMY HALASU

Maksymalny poziom hatasu w kazdym punkcie wzorcowym, okreslonym wedlug metody oceny hatasu z

dodatku

2, nie moze przekroczy¢ 96 EPNdB w przypadku samolotéw z maksymalna certyfikowana masa 17 000

kg lub mniejsza, ta granica ros$nie liniowo wraz z logarytmem masy w stopniu 2 EPNdB przy podwojeniu masy
w przypadku samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie powyzej 17 000 kg.

5. TOLERANCJA PRZEKROCZEN

Jesli maksymalne poziomy hatasu sa przekroczone w jednym Iub dwoch punktach pomiarowych:

a)
b)

¢)

6.1

a)
b)

©)

6.2

a)

b)

©)

suma tych przekroczen nie moze by¢ wigksza niz 4 EPNdB;
kazde przekroczenie w kazdym punkcie pomiarowym nie moze by¢ wigksze niz 3 EPNdB; oraz
kazde przekroczenie musi by¢ zrekompensowane odpowiednia redukcja w innym punkcie lub punktach
pomiarowych.
6. PROCEDURY PROB
Procedura wzorcowa startu musi by¢ nastgpujaca:
samolot musi mie¢ maksymalng masg startowa, dla ktorej wystapiono o certyfikacje¢ hatasu;

obroty $migta i/lub silnika (rpm) oraz ustawienie mocy silnika musza by¢ takie, jak dla startu STOL;
oraz

w czasie prob demonstrowania hatasu startu predkosé, gradient wznoszenia, wysoko$¢ samolotu oraz
jego konfiguracja musza by¢ takie, jak okreslone w instrukcji uzytkowania w locie dla startu STOL.

Wzorcowa procedura podejscia musi by¢ nastgpujaca:

samolot musi mie¢ maksymalna masg do ladowania, dla ktorej wystapiono o certyfikacj¢ hatasu;

w czasie prob demonstrowania hatasu podejscia obroty $§migta i/lub silnika (rpm), ustawienie mocy
silnika, predkos¢, gradient znizania, wysokos$¢ samolotu oraz jego konfiguracja musza by¢ takie, jak
okreslone w instrukcji uzytkowania w locie dla ladowania STOL; oraz

uzycie rewersu ciagu po ladowaniu musi by¢ maksymalnym, okreslonym w instrukcji uzytkowania w

locie.

7. DODATKOWE DANE HALASU

Jesli jest to wyszczegolnione przez wladze certyfikujace, dane pozwalajace na oceng zmierzonych pozioméw
hatasu musza by¢ podane jako skorygowany charakterystyka A catkowity poziom ci$nienia akustycznego,
wyrazony w dB(A).
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UZUPELNIENIE C. WYTYCZNE DO CERTYFIKACJI HALASU
ZABUDOWANYCH POMOCNICZYCH ZESPOLOW NAPEDOWYCH (APU)
1 PODLACZONYCH DO NICH UKEADOW STATKOW POWIETRZNYCH
PODCZAS OPERACJI NAZIEMNYCH

Uwaga.— Patrz Rozdziat 9 czesci 1.

1. WPROWADZENIE

1.1 Niniejsze wytyczne zostaly opracowane jako informacja dla Panstw ustalajacych wymagania do
certyfikacji hatasu zabudowanych pomocniczych zespotéw napgdowych (APU) i podiaczonych do nich uktadow
statkow powietrznych, uzywanych podczas normalnych operacji naziemnych.

1.2 Wytyczne te stosuje si¢ do zabudowanych APU i podlaczonych ukladéw wszystkich statkow
powietrznych, dla ktorych wniosek o certyfikat typu zostal przedtozony lub inna, réwnowazna okreslona
procedura zostala przeprowadzona 26 listopada 1981 r. lub pdzniej.

1.3 Dla statkéw powietrznych istniejacych projektéw typu, dla ktérych ztozono wniosek o zmiang projektu
typu zawierajacego podstawowe urzadzenie APU lub inna, rownowazna okreslona procedurg przeprowadzono
26 listopada 1981 r. lub podzniej, poziomy hatasu wytwarzanego przez zabudowane APU i podiaczone uklady
statku powietrznego nie moga przekroczy¢ istniejacych przed zmiana, jesli okreslono je zgodnie z niniejszymi
wytycznymi.

2. PROCEDURA OCENY HALASU

Procedura oceny hatasu musi by¢ zgodna z metodami, okreslonymi w dziale 4.

3. POZIOMY MAKSYMALNEGO HALASU

Poziomy maksymalnego hatasu, okre$lone zgodnie z procedura oceny hatasu wyszczegdlniona w dziale 4, nie
moga przekroczy¢ nastgpujacych wartosci:

a) 85 dB(A) w punktach okreslonych w 4.4.2.2 a), b) i ¢).

b) 90 dB(A) w kazdym punkcie na obwodzie prostokata, pokazanego na rys. C-2.

4. PROCEDURY OCENY HALASU
4.1 Postanowienia ogdlne

4.1.1. Procedury prob sa opisane w celu pomiaréw hatasu w szczegdlnych miejscach (drzwi pasazerskie i
towarowe, miejsca obstugi) i prowadzenia pomiaréw hatasu catkowitego wokot statku powietrznego.
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4.1.2 Wytyczne sa okreslone ze wzgledu na oprzyrzadowanie, pozyskiwanie danych akustycznych i
atmosferycznych, sprowadzanie ich do warunkéw normalnych i prezentacje oraz inne takie informacje, ktore sa
niezbedne do przedstawiania wynikow.

4.1.3 Procedury obejmuja rejestracj¢ danych na magnetofonie tasmowym w celu dalszej ich obrobki. Dzigki
uzyciu uktadow analizujacych z catkowaniem po czasie sygnalow zarejestrowanych na tasmie, uniknie sig
konieczno$ci usredniania na oko réznic zwiagzanych z odrgcznymi odczytami z miernikéw poziomu dzwigku i
analizatorow pasm oktawowych, co da bardziej doktadne wyniki.

4.1.4 Nie zastrzega si¢ przewidywania hatasu APU na podstawie podstawowych charakterystyk silnika ani
pomiaréw hatasu wigcej niz jednego statku powietrznego, operujacych w tym samym czasie.

4.2 Ogélne warunki prob

4.2.1  Warunki meteorologiczne
Wiatr: nie wigkszy niz 19 km/h (10 kt).
Temperatura: nie nizsza niz 2°C i nie wyzsza niz 35°C.
Wilgotnosé: wilgotnos¢ wzgledna nie mniejsza niz 30% i nie wigksza niz 90%.
Opady: brak.

Cisnienie barometryczne: nie nizsze niz 800 hPa i nie wyzsze niz 1 100 hPa.

4.2.2 Miejsce prob

Teren pomigdzy mikrofonem a statkiem powietrznym musi by¢ réwny, o twardej powierzchni. Pomigdzy
statkiem powietrznym a punktem pomiarowym nie moze by¢ zadnych przeszkod ani powierzchni odbijajacych
(z wyjatkiem terenu i statku powietrznego) dostatecznie blisko drogi dzwigku, ktére mogltyby znaczaco wptywac
na wyniki. Powierzchnia terenu otaczajacego statek powietrzny musi by¢é wyczuwalnie ptaska i pozioma co
najmniej na obszarze utworzonym przez granice réwnolegle do linii mikrofonéw, 60 m poza najdalszym
mikrofonem, okreslonym w p. 4.4.2.2 d).

4.2.3 Hatas otoczenia

Musi by¢ okreslony hatas otaczajacy uktadu pomiarowego i miejsca prob (ztozony z hatasu tta Srodowiska i
szumu elektrycznego oprzyrzadowania akustycznego).

4.2.4 Urzadzenie APU

Dla kazdego modelu statku powietrznego, dla ktérego sa wymagane dane akustyczne, musza by¢ badane
wiasciwe APU i podtaczone uktady statku powietrznego

4.2.5 Konfiguracja naziemna statku powietrznego
Powierzchnie sterowe statku powietrznego musza by¢ w potozeniu ,,neutralnym” lub w ,,czystej” konfiguracji, z

zatozonymi blokadami sterow lub jak okreslono w zatwierdzonej instrukcji operacyjnej statku powietrznego
poddawanego obstudze.
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4.3 Oprzyrzadowanie

4.3.1 Statku powietrznego

Dane operacyjne wymienione w p. 4.5.3 musza by¢ okreslone normalnymi przyrzadami i regulatorami statku
powietrznego.

4.3.2 Akustyczne
4321 Ogolne
Oprzyrzadowanie i procedury pomiarowe musza by¢é zgodne z wymaganiami ostatnich stosownych wydan
wlasciwych norm, wymienionych w odsytaczach (patrz p. 4.6). Wszystkie probki danych musza by¢ co najmniej
2,5 razy dtuzsze niz okres catkowania redukcji danych, zadna z nich nie moze by¢ krotsza niz 8 s. Wszystkie
poziomy ci$nienia akustycznego musza by¢ wyrazone w decybelach w odniesieniu do 20 pPa.

4.3.2.2  Uklady zbierania danych

Uktady oprzyrzadowania do rejestracji i analizy hatasu, pokazane na schemacie blokowym na rys. C-1, musza
spelniaé nastgpujace warunki:

4.3.2.2.1 Uktad mikrofonowy

a) W zakresie czgstotliwosci od 45 Hz do 11 200 Hz uklad musi spelnia¢é wymagania, opisane w
wytycznych dla uktadu mikrofonowego zawartych w ostatnim wydaniu odsytacza 10 (patrz p. 4.6).

b) Mikrofony musza by¢ wielokierunkowe, odpowietrzane w celu wyréwnania ci$nienia, jesli sa typu
kondensora oraz musza by¢ znane czynniki ci$nienia otoczenia i temperatury. Specyfikacje
wzmacniacza mikrofonowego musza by¢ zgodne z danymi mikrofonu i rejestratora tasmowego.

¢) Gdy predkos¢ wiatru przekracza 11 km/h (6 kt), musza by¢ uzywane ostony przeciwwietrzne
mikrofonow. Do zmierzonych danych musza by¢ zastosowane korekcje w funkcji czgstotliwosci w celu
uwzglednienia uzytych oston przeciw-wietrznych.

4.3.2.2.2  Rejestrator taSmowy
Rejestrator tasmowy moze rejestrowac bezposrednio lub FM oraz musi posiadac nast¢pujace charakterystyki:

a) zakres dynamiki minimum 50 dB w pasmach oktawowych lub 1/3-oktawowych;

b) doktadno$¢ predkosci tasmy w granicach +0,2% predkosci nominalne;;

c) kotlysanie i drzenie (od szczytu do szczytu) mniejsze niz 0,5% predkosci tasmy;

d) maksymalne znieksztatcenie trzeciej harmonicznej mniejsze niz 2%.

4.3.2.3  Kalibracja
43.2.3.1  Mikrofon
Kalibracja odpowiedzi czgstotliwo$ciowej musi by¢ wykonana przed seriami prob, a nastgpnie w ciggu miesiaca
od pierwotnej kalibracji, za$ gdy podejrzewa si¢ uderzenie lub uszkodzenie, musza by¢ wykonane dodatkowe

kalibracje. Kalibracja odpowiedzi musi pokrywaé zakres co najmniej od 45 Hz do 11 200 Hz. Charakterystyki
odpowiedzi cisnieniowej musza by¢ skorygowane w celu uzyskania kalibracji padania losowego.
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4.3.2.3.2  Ukiad rejestrujqcy

a) Tasma kalibracji, rejestrowanie szumu szerokopasmowego lub omiatanie sygnatem sinusoidalnym po zakresie
czgstotliwosci minimum od 45 Hz do 11 200 Hz musi by¢ zarejestrowane w polu lub w laboratorium na poczatku i na
koncu kazdej proby. Tasma musi takze zawiera¢ sygnaly o czgstotliwosciach wystgpujacych podczas sprawdzania
skutecznosci ci$nienia akustycznego, jak podano ponizej.

b) Sygnat kalibracyjny, dajacy napigcie, musi by¢ podany na wejsciu i musi przechodzi¢ przez wszystkie przetwarzajace
sygnal przedwzmacniacze, uklady i elektronike rejestratora, uzyte do rejestrowania danych akustycznych. Ponadto
,skrocone” wejscie (tj. z rownowazna impedancja elektryczna zastgpujaca membrang mikrofonu) musi by¢
zarejestrowane przez co najmniej 20 s w celu sprawdzenia zakresu dynamiki uktadu i danych odniesienia dla hatasu.

¢) Kalibracje skuteczno$ci ci$nienia akustycznego ukladéw pokazanych na rys. C-1 musza by¢ wykonane w polu dla
kazdego mikrofonu przed rozpoczgciem i po zakonczeniu pomiardéw kazdego dnia. Kalibracje te musza by¢ wykonane
przy uzyciu kalibratora wytwarzajacego znany poziom ci$nienia akustycznego o statej amplitudzie dla jednej lub wigcej
czestotliwosei srodkowej pasma 1/3-oktawowego, okreslonych w odsytaczu 11 w zakresie czgstotliwosci od 45 Hz do
11 200 Hz. Jesli jest to wymagane, musi by¢ zastosowana korekcja barometryczna. Doktadnos¢ uzytych kalibratoréw nie
moze przekracza¢ £0,5 dB i musza one by¢ skalibrowane zgodnie z odsytaczami od 6 do 9 (patrz p. 4.6).

d) Kazda rolka ta$my powinna mie¢ czulo$¢ oraz szumy wilasne porownywalne z taSma kalibrujaca. Na poczatku kazdej
rolki z tasma powinien by¢ zarejestrowany sinusoidalny sygnat o statej amplitudzie w celu poréwnania skutecznosci
cisnienia akustycznego pomigdzy rolkami. Czgstotliwo$¢ tego sygnatu sinusoidalnego musi zawiera¢ si¢ w granicach
zakresu czgstotliwosci uzytych do sprawdzenia skutecznos$ci ci$nienia akustycznego. W tym celu moze by¢ uzyty
przyrzad wstawiajacy rozdzielone napigcia lub kalibrator akustyczny. Jesli uzyty jest kalibrator akustyczny, powinien on
by¢ doktadnie umieszczony i powinna by¢ wykonana korekcja na ci$nienie atmosferyczne w celu wyeliminowania
wplywu ci$nienia na kalibrator i odpowiedz mikrofonu.

e) Bateryjne rejestratory tasmowe powinny by¢ czgsto sprawdzane podczas prob w celu upewnienia sig¢ o dobrym stanie
baterii. Rejestratory tasmowe nie powinny by¢ poruszane w czasie rejestrowania do chwili, gdy ustali sig, ze takie
poruszenie nie zmieni charakterystyk rejestratora tasmowego.

4.3.2.3.3 Wyposazenie do redukcji danych

Wyposazenie do redukcji danych powinno by¢ kalibrowane sygnatami elektrycznymi o znanej amplitudzie i
szeregu czgstotliwosci dyskretnych lub sygnatami szerokopasmowymi pokrywajacymi zakres czgstotliwosci od
45 Hz do 11 200 Hz.

4.3.2.4  Redukcja danych

4.3.2.4.1 Uklad redukcji danych z rys. C-1 powinien dostarcza¢ poziomy cisnienia akustycznego w
pasmach 1/3-oktawowych lub oktawowych. Filtry analizatora powinny spelnia¢ wymagania odsytacza 12 (I
klasy dla filtrow pasm oktawowych i III klasy dla filtrow pasm 1/3-oktawowych). Rozktad amplitudowy
analizatora nie powinien by¢ gorszy niz 0,5 dB; zakres dynamiki powinien wynosi¢ co najmniej 50 dB
pomigdzy odczytem po pelnej skali a wartoscia skuteczng (rms) przy poziomie odniesienia analizatora w
pasmie oktawowym dla najwyzszego ustawienia podstawy; odpowiedz amplitudy ponad wyzszym zakresem 40
dB powinna by¢ liniowa w granicach £0,5 dB.

43242 Srednie kwadratowe ci$nienia dzwigku powinny byé uérednione wzgledem czasu poprzez
catkowanie kwadratu wyjsécia dla pasm czgstotliwosci filtrow po czasie catkowania, ktory nie powinien by¢
krotszy niz 8 s. Wszystkie dane powinny by¢ przetwarzane w zakresie czgstotliwosci od 45 Hz do 11 200 Hz.
Dane powinny by¢ korygowane dla wszystkich znanych lub przewidywanych btedoéw, takich jak odchytki
odpowiedzi czgstotliwos$ciowe]j uktadu od odpowiedzi wygtadzone;.

4325  Caly uklad
4.3.2.5.1 W odniesieniu do wymagan dla uktadow sktadowych, odpowiedz czgstotliwosciowa ztaczonych
uktadow pozyskiwania i redukcji danych powinna by¢ ptaska w granicach £3 dB w zakresie czgstotliwosci od

45 Hz do 11 200 Hz. Gradient odpowiedzi czgstotliwo$ciowej w tym zakresie nigdzie nie powinien przekraczad
5 dB na oktawe.
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4.3.2.5.2 Rozktad amplitudy powinien wynosi¢ co najmniej 1,0 dB. Zakres dynamiki powinien wynosi¢
minimum 45 dB pomigdzy odczytem po pelnej skali a wartoscia skuteczng (rms) przy poziomie odniesienia
analizatora w pasmie oktawowym dla najwyzszego ustawienia podstawy. Odpowiedz amplitudowa powinna
by¢ liniowa w granicach +0,5 dB ponad 35 dB w kazdym pasmie czgstotliwosci.

4.3.3 Meteorologiczne

Predkos¢ wiatru powinna by¢é mierzona przyrzadem o zakresie co najmniej od 0 do 28 km/h (0-15 kt) z
doktadnoscia co najmniej £2 km/h (1 kt). Pomiary temperatury powinny by¢ wykonywane przyrzadem o
zakresie co najmniej od 0° do 40°C z dokladnoscia co najmniej +0,5°C. Wilgotno$¢ wzgledna powinna by¢
mierzona przyrzadem o zakresie od 0 do 100% z doktadno$cia co najmniej +5%. Cis$nienie atmosferyczne
powinno by¢ mierzone przyrzadem o zakresie co najmniej od 800 do 1 100 hPa z doktadnoscia co najmniej +3
hPa.

4.4 Procedura préb

4.4.1 Warunki prob

4.4.1.1 Musi by¢ wykonana odpowiednia liczba pomiaré6w hatasu otoczenia, aby pomiary byly typowe dla
wszystkich punktow pomiarowych, zapewniajac w razie potrzeby dane korekcyjne do zmierzonego hatasu APU
(patrz p. 4.4.4).

4.4.1.2 Zabudowane APU powinny spelnia¢ wymagania wzgledem pozioméw hatasu, okreslone w p. 3.1,
przy typowych obciazeniach wlacznie z halasem wytwarzanym przez generatory mocy elektrycznej i urzadzenia
klimatyzacji oraz inne, podtaczone uktady przy ich pracy w normalnych, maksymalnych, ciagtych warunkach
poboru mocy.

Uwaga.— Pomiar hatasu okreslonego modelu pomocniczego zespotu napedowego, zabudowanego w okreslonym typie
statku powietrznego, nie powinien by¢é uwazany za typowy dla tego samego wyposazenia zabudowanego na innym typie
statku powietrznego ani innego modelu APU zabudowanego na tym samym typie statku powietrznego.

4.4.2 Lokalizacja pomiardw akustycznych

4421 Z wyjatkami okreslonymi gdzie indziej, pomiary hatasu powinny by¢ wykonywane mikrofonami
umieszczonymi 1,6 m £0,025 m (5,25 ft £1,0 in) nad ziemia lub powierzchnia, na ktorej moga sta¢ pasazerowie
lub personel obstugujacy, z membranami rownolegltymi do ziemi i skierowanymi do gory.

4.4.2.2 Lokalizacja pomiaréw hatasu powinna by¢ nastgpujaca:

a) lokalizacja drzwi tadunkowych: pomiary powinny by¢ wykonywane w kazdych drzwiach tadunkowych w
pozycji otwartej, gdy statek powietrzny znajduje si¢ w typowej konfiguracji do obslugi naziemne;.
Pomiary te powinny by¢ wykonywane w §rodku otworu, na powierzchni poszycia kadtuba;

b) lokalizacja drzwi pasazerskich: pomiary powinny by¢ wykonywane w kazdych drzwiach wejsciowych w
pozycji otwartej, w 0si pionowej otworu, na powierzchni poszycia kadhuba;

¢) lokalizacja obstugi: pomiary powinny by¢ wykonywane we wszystkich punktach obstugi, gdzie personel
zwykle pracuje podczas operacji obstugi naziemnej, punkty te nalezy okresli¢ wedlug zatwierdzonej
instrukcji operacyjnej statku powietrznego lub podrecznika obstugi;

d) lokalizacja badawcza: odpowiednie punkty pomiarowe powinny by¢ wybrane wzdhuz bokow prostokata,
w ktoérego srodku znajduje si¢ badany statek powietrzny, jak pokazano na rys. C-2. Odlegto$¢ pomigdzy
punktami pomiarowymi nie powinna by¢ wigksza niz 10 m dla duzych statkéw powietrznych. Odlegtosé
ta moze by¢ zmniejszona w celu dostosowania do mniejszych samolotéw lub spelienia specjalnych
wymagan.

ATT C-5 20/11/08



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6

— 552 —

Poz. 39

Zatlqcznik 16 — Ochrona srodowiska

Oprzyrzadowanie
kalibrujace

Oprzyrzadowanie dla pozyskiwania

i przetwarzania danych

Tom I

Sprawdzanie czulosci

Zrodlo o znanym
poziomie cihienia
akustycznego

i czestotliwosci

Pozyskiwanie danych

Redukowanie danych

 J
Mikrofon/ Tworzenie Rejestrator Analizator
przedwzmacniacz ™1 sygnatu > tasmowy widma Odozyt
Sprawdzanie odpowiedzi ¥
czestotliwosciowej | I
Generator sygnatu 1 I I
[ S I |
|
Woltomierz elektroniczny ! !
Rys. C-1. Uklady pomiaru haltasu
p——o e © © o—o6—=© © o——% I
<> c>20 m
O NGNS
o 020 m
Y
6—o—=o o e o——o o—o o r
Rys. C-2. Prostokat punktow pomiarowych halasu
20/11/08 ATT C-6



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 553 — Poz. 39

Uzupetnienie C Zatqcznik 16 — Ochrona srodowiska

4.4.3 Lokalizacja pomiaréw meteorologicznych

Dane meteorologiczne powinny by¢ mierzone na terenie prob wewnatrz prostokata mikrofonéw z rys. C-2, z
nawietrznej strony statku powietrznego i na wysokosci 1,6 m (5,25 ft) nad powierzchnia ziemi.

4.4.4 Prezentacja danych

4.4.4.1 Poziomy dzwigku z korekcja A powinny by¢ obliczone przez zastosowanie korekcji wazonych
czegstotliwosciowo, pochodzacych z norm dla precyzyjnych miernikéw poziomu dzwigku (odsylacz 10)
pozioméw cisnienia akustycznego w pasmach 1/3- lub jednooktawowych. Poziomy ci$nienia w pasmach
oktawowych moga by¢ okreslone przez sumowanie sredniokwadratowych cisnien dzwigku w odpowiednich
pasmach 1/3-oktawowych. Catkowite poziomy ci$nienia dzwigku powinny by¢ okre§lone w wyniku sumowania
$redniokwadratowych ci$nien w 24 1/3-oktawowych lub 8 oktawowych pasmach czgstotliwosci, zawartych w
zakresie od 45 Hz do 11 200 Hz.

4.4.4.2 Calkowite poziomy ci$nienia akustycznego, poziomy dzwigku z korekcja A i dane pasm 1/3- lub
oktawowych powinny by¢ przedstawione w catkowitych decybelach (dB) w formie tabelarycznej, z
dodatkowym przedstawieniem graficznym, jesli to jest wlasciwe. Poziomy cisnienia dzwigku powinny byc¢
korygowane, jesli to niezbgdne, na obecno$¢ wysokiego hatasu otoczenia. Korekcja nie jest potrzeba, jesli
poziom ci$nienia dzwigku jest o 10 dB lub wigcej wyzszy niz hatas otoczenia. Dla pozioméw cis$nienia dzwigku
pomigdzy 3 i 10 dB wyzszych niz halas otoczenia, zmierzone warto$ci powinny by¢ skorygowane na hatas
otoczenia przez logarytmiczne odejmowanie poziomoéw. Jesli poziomy ci$nienia dzwigku nie przekraczaja
hatasu otoczenia o wigcej niz 3 dB, zmierzone warto§ci moga by¢ poprawione metoda uzgodniong z wiadzami
certyfikujacymi.

4.4.43 Dane akustyczne nie musza by¢ normalizowane na straty pochtaniania atmosferycznego. Wyniki

pomiar6w powinny by¢ przedstawiane dla rzeczywistych warunkéw meteorologicznych, panujacych w dniu
pomiarow.

4.5 Przedstawianie danych

4.5.1 Informacje identyfikujace

a) Miejsce prob, data i czas prob.

b) Producent i model APU oraz przynaleznego przytaczonego wyposazenia.

c) Typ statku powietrznego, producent, model i numer rejestracyjny.

d) Widok z gory i przekroj pionowy, jesli to stosowne, statku powietrznego, ukazujace potozenie APU
(wlacznie z otworami wlotu i wylotu), calego przylaczonego wyposazenia oraz wszystkich stanowisk
pomiarowych.

4.5.2 Opis miejsca prob

a) Typ i rozmieszczenie powierzchni gruntu.

b) Rozmieszczenie kazdej odbijajacej powierzchni, potozonej powyzej poziomu ziemi, takiej jak budynki
lub inne samoloty, ktore bytyby tam pomimo warunkéw podanych w p. 4.2.2.

4.5.3 Dane meteorologiczne (dla kazdych warunkow prob)

a) Predkos¢ wiatru, km/h (kt) i jego kierunek w stopniach w stosunku do osi statku powietrznego (0° do
przodu).
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b)
©)

d)

a)
b)
©)
d)

e)

2)

h)

a)

b)

b)

¢)

Temperatura otoczenia, °C.
Wilgotnos¢ wzgledna, %.

Cisnienie barometryczne, hPa.

4.5.4 Dane operacyjne (dla kazdych warunkow prob)
Liczba pracujacych urzadzen klimatyzacyjnych i ich rozmieszczenie.
Predkosé(-ci) watu APU, obr./min Iub % normalnych nominalnych.
Normalna nominalna predkos¢ watu APU, obr./min.
Obciazenie walu APU, (kW); moc i/lub moc elektryczna wyjsciowa, kVA.

Obciazenie pneumatyczne, kg/min, dostarczane przez APU do wszystkich pracujacych uktadow
pneumatycznych statku powietrznego podczas prob (obliczone na zadanie).

Temperatura gazéow wylotowych z APU zabudowanych, jak okreslono w zatwierdzonej instrukcji
operacyjnej statku powietrznego, °C.

Tryb operacyjny uktadu sterujacego klimatyzacja, chtodzenie lub ogrzewanie.
Temperatura w przewodzie zasilajacym uktadu rozdzielania klimatyzacji, °C.

Zdarzenia zachodzace podczas prob, ktore moga mie¢ wptyw na pomiary.

4.5.5 Oprzyrzadowanie

Krotki opis (wlaczajac producenta i typ lub numer modelu) przyrzadéow pomiarowych akustycznych i
meteorologicznych.

Krotki opis (wlaczajac producenta i typ lub numer modelu) ukladow pozyskiwania i przetwarzania
danych.
4.5.6 Dane akustyczne
Hatas otoczenia.
Dane akustyczne okreslone w p. 4.4.4, wlacznie z opisem odpowiedniego rozmieszczenia mikrofonow.

Wykaz zastosowanych norm i opis oraz przyczyna wszystkich odstgpstw od nich.

4.6 Odsylacze

Odnosne normy dla przyrzadéw i procedur pomiarowych:

1. International Electrotechnical Vocabulary, wydanie 2, IEC-50(08) (1960).
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10.

11.

12

Acoustic Standard Tuning Frequency, 1SO-16.
Expression of the Physical and Subjective Magnitudes of Sound or Noise, ISO-131 (1959).

Acoustics — Preferred Reference Quantities for Acoustic Levels, ISO DIS 1638.2.

. Guide to the Measurement of Acoustical Noise and Evaluation of'its Effects on Man, ISO-2204 (1973).

Precision Method for Pressure Calibration of One-inch Standard Condenser Microphone by the Reciprocity
Technique, IEC-327 (1971).

Precision Method for Free Field Calibration of One-inch Standard Condenser Microphone by the
Reciprocity Technique, IEC-486 (1974).

Values for the Difference between Free Field and Pressure Sensitivity Levels for One-inch Standard
Condenser Microphone, IEC-655 (1979).

Simplified Method for Pressure Calibration of One-inch Standard Condenser Microphone by the Reciprocity
Technique, IEC-402 (1972).

IEC Recommendations for Sound Level Meters, International Electrotechnical Commission, IEC 651 (1979).

1SO Recommendations for Preferred Frequencies for Acoustical Measurements, International Organization
for Standardization, ISO/R266-1962(E).

.IEC Recommendations for Octave, Half-Octave and Third-Octave Band Filters Intended for the Analysis of

Sounds and Vibrations, International Electrotechnical Commission, IEC 225 (1966).

Uwaga.— Teksty i wykazy tych publikacji z poprawkami sq wlqczone do niniejszego uzupeinienia w formie

odsytaczy.

Publikacje IEC moga by¢ uzyskane z:

Central Office of the International
Electrotechnical Commission

3 rue de Varembé

Geneva, Switzerland

Publikacje ISO moga by¢ uzyskane z:

International Organization for Standardization
1 rue de Varembé
Geneva, Switzerland

lub z panstwa, bedacego cztonkiem ISO.
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UZUPELNIENIE D. WYTYCZNE DO OCENY
~ ALTERNATYWNEJ METODY POMIARU
HALASU SMIGLOWCA PODCZAS PODEJSCIA DO LADOWANIA

Uwaga.— Procedura wzorcowa podejscia, opisana w p. 8.6.4 w Rozdziale 8, okresla jeden kqt toru podejscia.
Jest to zgodne z impulsowym charakterem hatasu tylko niektorych smigtowcow. Aby alternatywne metody
ustalania zgodnosci mogly by¢ ocenione, zacheca sie Panstwa do podejmowania dodatkowych pomiaréw, jak
opisane ponizej.

1. WPROWADZENIE

Ponizsze wytyczne zostaty przygotowane do uzycia przez Panstwa, gdyz uzyskanie dodatkowej informacji moze
by¢ baza dla przysztych zmian procedur prob podejsécia, opisanych w Rozdziale 8.

2. PROCEDURA OCENY HAELASU PODEJSCIA

Przy prowadzeniu takich prob musza by¢ przestrzegane zastrzezenia Rozdziatu 8 z wyjatkiem ponizszych.

2.1 Wzorcowe punkty pomiarowe halasu podejscia.

Punkt wzorcowy toru lotu jest umieszczony na ziemi, 120 m (394 ft) pionowo pod torem lotu okreslonym we
wzorcowej procedurze podej$cia. Na poziomie ziemi odpowiada to nast¢pujacym pozycjom:

a) 2290 m od przecigcia 3° toru podejscia z powierzchnia ziemi;
b) 1140 m od przecigcia 6° toru podejscia z powierzchnia ziemi;

¢) 760 m od przecigcia 9° toru podejscia z powierzchnia ziemi.

2.2 Maksymalne poziomy halasu
We wzorcowym punkcie toru lotu podejscia: poziom halasu obliczany jako $rednia arytmetyczna
skorygowanych pozioméw dla podejs¢ 3°, 6°19°.
2.3 Wzorcowa procedura podejscia

Wzorcowa procedura podejscia musi by¢ ustalona nastgpujaco:

a) $miglowiec musi by¢ ustabilizowany i lecie¢ po torach podejscia 3°, 6° 1 9°;

b) podejscie musi by¢ wykonywane z predkoscia ustabilizowana, réwna predkosci dla najlepszego

wznoszenia Vy lub najnizsza zatwierdzona predkoscia dla podejscia, w zaleznosci, ktéra warto$¢ jest

wigksza, z mocg ustabilizowana w czasie podejscia i przelotu nad punktem wzorcowym az do normalnego
przyziemienia;
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¢) podejscie musi by¢ wykonywane z predkoscia wirnika ustabilizowana jako maksymalne obroty
normalnego uzytkowania, certyfikowane dla podejscia;

d) stala konfiguracja dla podejscia, zastosowana podczas prob certyfikacyjnych zdatnosci do lotu z
wysunigtym podwoziem, musi by¢ utrzymana podczas wykonywania wzorcowej procedury podejscia;

e) masa $miglowca przy przyziemieniu musi by¢ maksymalna masa do ladowania, dla ktérej wystapiono o
certyfikacjg hatasu.
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UZUPELNIENIE E. STOSOWANIE NORM CERTYFIKACJI HALASU
ZALACZNIKA 16 DO SAMOLOTOW Z NAPEDEM SMIGLOWYM'

Maksymalna masa startowa nieprzekraczajaca 8618 kg l

|

NIE
Y

Wniosek o certyfikat typu
przediozony 1 stycznia 1975r.
lub péznie]

.

NIE _I_ TAK

-

Swiadectwo zdatnosci do lotu dla

1 stycznia 1980 r. lub pézniej

poszczegolnego samolotu wydano

Whiosek o certyfikat typu lub zmiang
certyfikatu typu dla wersji pochodnej
przedioony 17 listopada 1988 . lub

pézniej
T
TAK
Wniosek o certyfikat typu lub zmiang
certyfikatu typu dla wersji pochodnej
NIE TAK NIE | przediozony 17 listopada 1993 r. lub
poiniej
T
NIE
Brak 10.4 a)
zasad or6.3
; TAK
m::ms;:ii:a“ lub plywakowe — NIE Wersja pochodna

TAK —J l— NIE
r

3

TAK
v
Whiosek o certyfikat typu
przedlozony 6 pazdziernika 1977 r.
lub pézniej
i—-‘ NIE —l— TAK——l
Swiadectwo zdatnosci do lotu dla Wniosek o certyfikat typu
poszczegolnego samolotu wydane przedlozony 1 stycznia 1985 r.
26 listopada 1981 r. lub podniej lub pézniej
NIE TAK NIE
TAK
Brak
(] Tan] [
Whiosek o certyfikat typu

Wniosek o zmiang certyfikatu
typu przedioiony 4 listopada
1989 r. lub péiniaj

lub péiniej

Whniosek o certyfikat typu
przediozony 4 listopada 1999 r.

przediozony 1 stycznia 2006 r.
lub pozniej

| I

NIE TAK

TAK

1. Tych norm nie stosuje si¢ do samolotow

yen,
i 5 el K

h do

utrzymywania wysokosci.

2. Opcja stosuje sig do norm 10.4 a), ale nie stosuje sig
o wni 1

ow o zmiang
4 listopada 2004 r. lub poEniej.

yfikatu typu pr

NIE
NIE TAK ¢
Wniosek o certyfikat typu
przediozony 4 listopada 1989 r.
lub pézniej
driel ' .
TAK
N . NIE v
I 10.42) Fm 3) l I *?ﬂ’;;?"[ | 104 ) I

TAK —

Y

[n]

ZALACZNIK 16 - TOM 1

ATT E-1

20/11/08



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 560 — Poz. 39




Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 561 — Poz. 39

UZUPELNIENIE F. WYTYCZNE DO CERTYFIKACJI
W ZAKRESIE HALASU PRZEMIENNOPEATOW

Uwaga.— Patrz Rozdzial 13 czesci II.

Uwaga 1.— Niniejsze wytyczne stosuje sie do ciezszych niz powietrze statkow powietrznych, utrzymywanych w locie gtéwnie
przez reakcje powietrza na dwa Ilub wiecej napedzanych wirnikow o osiach, ktore mogq by¢ zmieniane od potozenia
pionowego do poziomego.

Uwaga 2.— Wytyczne te nie sq przeznaczone dla przemiennoplatow, ktore majq jednq Ilub wiecej konfiguracji
certyfikowanych w celu zdatnosci do lotu tylko jako STOL. W takich przypadkach mogq by¢ niezbedne inne lub dodatkowe
przewodniki.

1. ZAKRES STOSOWANIA

Niniejsze wytyczne powinny by¢ stosowane do wszystkich przemiennoptatow, wilaczajac ich wersje pochodne,
dla ktorych wniosek o certyfikat typu przedtozono 13 maja 1998 r. lub pdzniej.

Uwaga.— Certyfikacja przemiennopltatow, ktore mogq przewozic¢ zewnetrzne tadunki lub zewnetrzne wyposazenie, powinna
by¢ prowadzona bez takich tadunkow lub wyposazenia.

2. MIARA OCENY HALASU

Miara oceny hatasu powinien by¢ efektywny poziom hatasu odczuwalnego, wyrazony w EPNdB, jak opisano w
dodatku 2 niniejszego tomu Zatacznika.

Uwaga.— Dodatkowe dane w SEL i L., ktore okreslono w dodatku 4 oraz 1/3-oktawowe SPL-e, ktore okreslono w
dodatku 2 odpowiednio do L 4., powinny by¢ dostepne dla wiladz certyfikujqcych w celach planowania przestrzennego.

3. PUNKTY WZORCOWE POMIARU HALASU

Hatas przemiennoptatu, badanego zgodnie z procedurami wzorcowymi dziatu 6 i procedurami prob dziatu 7, nie
powinien przekracza¢ poziomoéw okreslonych w dziale 4 w nastgpujacych punktach wzorcowych:

a) Wzorcowy punkt pomiaru hatasu startu:

1) punkt wzorcowy toru lotu, znajdujacy si¢ na ziemi pionowo ponizej toru lotu, okreslonego we
wzorcowej procedurze startu (patrz p. 6.2), w odlegtosci 500 m poziomo w kierunku lotu od punktu, w
ktorym rozpoczyna sig¢ wznoszenie wedtug procedury wzorcowej;

2) dwa inne punkty na ziemi, polozone symetrycznie w odlegtosci 150 m po obu stronach toru lotu,

okreslonego we wzorcowej procedurze startu, i lezace na linii przechodzacej przez punkt wzorcowy
toru lotu.
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b)

¢)

Wzorcowe punkty pomiaru hatasu nalotu:

1) punkt wzorcowy toru lotu, znajdujacy si¢ na ziemi 150 m (492 ft) pionowo ponizej toru lotu,
okreslonego we wzorcowej procedurze nalotu (patrz p. 6.3);

2) dwa inne punkty na ziemi, polozone symetrycznie w odlegtosci 150 m po obu stronach toru lotu,
okreslonego we wzorcowej procedurze nalotu, i lezace na linii przechodzacej przez punkt wzorcowy
toru lotu.

Wzorcowe punkty pomiaru hatasu podejscia:

1) punkt wzorcowy toru lotu, znajdujacy si¢ na ziemi 120 m (394 ft) pionowo ponizej toru lotu,
okreslonego we wzorcowej procedurze podejscia (patrz p. 6.4). Na poziomie ziemi odpowiada to
pozycji 1 140 m od przecigcia 6° toru podejscia z powierzchnia ziemi;

2) dwa inne punkty na ziemi, polozone symetrycznie w odlegtosci 150 m po obu stronach toru lotu,

okreslonego we wzorcowej procedurze podejscia, i lezace na linii przechodzacej przez punkt wzorcowy
toru lotu.

4. MAKSYMALNE POZIOMY HALASU

Dla przemiennoptatu okreslonego w dziale 1, maksymalne poziomy hatasu, okreslone zgodnie z metoda oceny
hatasu dodatku 2 dla $migtowcow, nie powinny przekraczac nast¢pujacych wartosci:

a)

b)

We wzorcowym punkcie toru lotu startu: 109 EPNdB dla przemiennoptatu w trybie VTOL/konwersji o
maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla ktorej wnioskowano o certyfikacje hatasu, 80 000 kg lub
wigcej, malejace liniowo wraz z logarytmem masy przemiennoptatu w stopniu 3 EPNdB przy obnizeniu
masy o potowg, do 89 EPNdB, ktdra to warto$¢ pozostaje stala.

We wzorcowym punkcie toru lotu nalotu: 108 EPNdB dla przemiennoptatu w trybie VTOL/konwersji o
maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla ktdrej wnioskowano o certyfikacj¢ hatasu, 80 000 kg lub
wigcej, malejace liniowo wraz z logarytmem masy przemiennoplatu w stopniu 3 EPNdB przy obnizeniu
masy o poloweg, do 88 EPNAB, ktdra to warto$¢ pozostaje stata.

Uwaga 1.— Dla przemiennoplatu w trybie samolotu nie istnieje maksymalny poziom hatasu.

Uwaga 2.— Tryb VTOL/konwersja oznacza wszystkie zatwierdzone konfiguracje i tryby lotu, gdy projektowe robocze obroty
wirnika sq takie, jakie sq uzywane w zawisie.

<)

We wzorcowym punkcie toru lotu podejscia: 110 EPNdB dla przemiennoptatu w trybie VTOL/konwersji o
maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla ktoérej wnioskowano o certyfikacj¢ hatasu, 80 000 kg lub
wigcej, malejace liniowo wraz z logarytmem masy przemiennoptatu w stopniu 3 EPNdB przy obnizeniu
masy o potowg, do 90 EPNdB, ktdra to warto$¢ pozostaje stata.

Uwaga.— Rownania dla obliczenia poziomow hatasu w funkcji masy startowej podane w dziale 8 uzupeinienia A dla

warunkow opisanych w Rozdziale 8 sq zgodne z maksymalnymi poziomami hatasu, okreslonymi w niniejszym uzupetnieniu.

5. TOLERANCJE PRZEKROCZENIA

Jesli maksymalne poziomy hatasu sa przekroczone w jednym lub w dwoch punktach pomiarowych:

a)

suma przekroczen nie powinna by¢ wigksza niz 4 EPNdB;
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b) zadne przekroczenie w zadnym punkcie nie powinno by¢ wigksze niz 3EPNAB; oraz

¢) kazde przekroczenie powinno by¢ skompensowane odpowiednim zmniejszeniem poziomu hatasu w innym
punkcie lub punktach.

6. WZORCOWE PROCEDURY CERTYFIKACJI HALASU

6.1 Ogoélne warunki
6.1.1 Procedury wzorcowe powinny spetnia¢ odpowiednie wymagania zdatnosci do lotu.
6.1.2 Procedury wzorcowe i tory lotu powinny by¢ zatwierdzone przez wtadze certyfikujace.

6.1.3 Z wyjatkiem warunkéw wymienionych w p. 6.1.4, procedury wzorcowe startu, nalotu i podejscia
powinny by¢ zgodne z opisanymi, odpowiednio, w p. 6.2, 6.3 1 6.4.

6.1.4 Jesli wnioskujacy wykaze, ze charakterystyki projektu przemiennoptatu mogltyby uniemozliwi¢ lot
prowadzony zgodnie z p. 6.2, 6.3 lub 6.4, wowczas procedury wzorcowe powinny:

a) odstapi¢ od procedur wzorcowych, okreslonych w p. 6.2, 6.3 lub 6.4, tylko w zakresie wymaganym przez
te charakterystyki projektu, ktore moglyby uniemozliwi¢ spetnienie procedur wzorcowych; oraz

b) by¢ zatwierdzone przez wiladze certyfikujace.

6.1.5 Procedury wzorcowe powinny by¢ ustalane dla nast¢pujacych wzorcowych warunkow
atmosferycznych:

a) cis$nienie atmosferyczne na poziomie morza 1013,25 hPa;

b) temperatura powietrza otoczenia 25°C, tj. ISA + 10°C;

c) wilgotnos$¢ wzgledna 70%; oraz

d) brak wiatru.

6.1.6 W p. 6.2.1d), 6.3.1d) i 6.4.1c) za maksymalne obroty wirnika normalnego uzytkowania powinny by¢
uwazane najwyzsze obroty dla kazdej procedury wzorcowej, odpowiadajace ograniczeniom zdatnosci do lotu,
narzuconym przez producenta i zatwierdzonym przez wladze certyfikujace. Gdy jest okreSlona tolerancja
najwyzszych obrotow wirnika, za maksymalne obroty normalnego uzytkowania powinny by¢ uwazane
najwyzsze obroty, dla ktorych jest podana ta tolerancja. Jesli obroty wirnika sa automatycznie powiazane z
warunkami lotu, wowczas podczas calej procedury certyfikacji hatasu powinny by¢ utrzymane maksymalne
normalne obroty, odpowiadajace tym warunkom. Je$li obroty wirnika moga by¢ zmieniane przez dzialanie
pilota, najwyzsze normalne obroty, okre§lone w dziale ograniczen instrukcji uzytkowania w locie dla warunkow
lotu z napgdem, powinny by¢ uzyte podczas procedury certyfikacji hatasu dla odpowiednich warunkow lotu.

6.2 Wzorcowa procedura startu

Wzorcowa procedura startu powinna by¢ ustalona nastgpujaco:

a) stala konfiguracja do startu, wlacznie z katem gondol silnikow, wybrana przez wnioskujacego, powinna
by¢ utrzymana podczas procedury wzorcowej startu;
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b) przemiennoptat powinien by¢ ustabilizowany przy maksymalnej mocy startowej, odpowiadajacej minimum
specyfikowanej mocy zabudowanego silnika(-6w), dostgpnej w warunkach wzorcowych otoczenia lub
ograniczonej momentem obrotowym przektadni, w zaleznos$ci, ktora warto$¢ jest mniejsza, wzdtuz toru
startu, poczynajac od punktu umieszczonego 500 m przed wzorcowym punktem toru lotu, na wysokosci 20
m (65 ft) ponad ziemia;

c) kat gondol i odpowiednia predkos¢ dla najlepszego wznoszenia lub najmniejsza zatwierdzona predkos¢ dla
wznoszenia po starcie, w zalezno$ci, ktora warto$¢ jest wigksza, powinny by¢ utrzymane podczas
procedury startu;

d) stale wznoszenie powinno by¢ zachowane przy obrotach wirnika ustabilizowanych jako maksymalne
obroty normalnego uzytkowania, certyfikowane dla startu;

e) masa przemiennoptatu powinna by¢ maksymalna masg startowa, dla ktérej wystapiono o certyfikacje
hatasu; oraz

f) wzorcowy tor startu jest okreslony jako odcinek prostej, nachylony od punktu startu (500 m przed
srodkowym punktem pomiaru hatasu) pod katem okreslonym przez najlepsze wznoszenie (BRC) i predkosé
dla najlepszego wznoszenia, zgodnie z wybranym katem gondol i minimalnymi specyfikowanymi osiagami
silnika.

6.3 Wzorcowa procedura nalotu
Wzorcowa procedura nalotu powinna by¢ ustalona nastgpujaco:

a) przemiennoptat powinien by¢ ustabilizowany w poziomym locie nad wzorcowym punktem toru lotu na
wysokosci 150 m (492 ft);

b) stala konfiguracja, wybrana przez wnioskujacego, powinna by¢ utrzymana podczas wzorcowej procedury
nalotu;

c) masa przemiennoplatu powinna by¢ maksymalna masa startowa, dla ktérej wystapiono o certyfikacjg
hatasu;

d) w trybie VTOL/konwersji kat gondol w punkcie upowaznionego ustalonego operowania, ktory jest
najblizszy do najmniejszego kata gondol, certyfikowanego dla predkosci zerowej, predkos¢ rowna 0,9V con
i obroty wirnika ustabilizowane do maksymalnych obrotow normalnego uzytkowania, certyfikowanych dla
lotu poziomego, powinny by¢ utrzymane podczas procedury wzorcowej nalotu;

Uwaga.— W celu certyfikacji hatasu, Vcoy jest okreslona jako maksymalna autoryzowana predkosé dla
trybu VTOL/konwersji przy wlasciwym kqcie gondol.

e) w trybie samolotu gondole powinny by¢ utrzymane w dolnym potozeniu podczas wzorcowej procedury
nalotu, z:

1) obrotami wirnika ustabilizowanymi na obroty zwiazane z trybem VTOL/konwersja i predkoscia roéwna
0,9V con ; oraz

2) obrotami wirnika ustabilizowanymi na normalne obroty przelotowe, zwiazane z trybem samolotu i dla
predkosci 0,9Vycp lub 0,9V, W zalezno$ci, ktora warto$¢ jest mniejsza, certyfikowanej dla lotu
poziomego.

Uwaga 1.— W celu certyfikacji hatasu, Vycp jest okreslona jako maksymalna graniczna predkosc uzytkowania
dla trybu samolotu, odpowiadajqca maksymalnej mocy ciqglej (MCP) zabudowanego minimalnego silnika,
rozporzqdzalnej dla warunkow otoczenia: cisnienia na poziomie morza (1 013,25 hPa), 25°C, przy stosownej
maksymalnej certyfikowanej masie; zas Vo jest maksymalng graniczng predkosciq uzytkowania, ktora nie moze
by¢ rozmysinie przekraczana.

Uwaga 2.— Wartosci Veoy © Viucp lub Vi uzyte podczas certyfikacji hatasu powinny byé podane w
zatwierdzonej instrukcji uzytkowania w locie.
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6.4 Wzorcowa procedura podejscia
Wzorcowa procedura podejscia powinna by¢ ustalona nastgpujaco:

a) przemiennoplat powinien by¢ ustabilizowany i poruszac si¢ po torze podejscia 6,0°;

b) podejécie powinno by¢ wykonywane w konfiguracji zatwierdzonej dla zdatnosci do lotu, w ktorej
wytwarzany jest maksymalny hatas, z ustabilizowana predkoscia rowna predkosci najlepszego wznoszenia,
odpowiednia do kata gondol Iub najmniejszej zatwierdzonej predkosci dla podejscia, zaleznie, ktdra jest
wigksza, oraz z moca ustabilizowana podczas podejscia i przelotu nad wzorcowym punktem toru lotu az do

normalnego przyziemienia,

¢) podejscie powinno by¢ wykonywane z obrotami wirnika ustabilizowanymi jako maksymalne obroty
normalnego uzytkowania, certyfikowane dla podejscia;

d) stata konfiguracja podejscia, zastosowana podczas prob certyfikacyjnych zdatnosci do lotu, z podwoziem
wysunigtym, powinna by¢ utrzymana podczas wzorcowej procedury podejécia; oraz

e) masa przemiennoptatu w chwili przyziemienia powinna by¢ maksymalna masa do ladowania, dla ktdrej
wystapiono o certyfikacj¢ hatasu.

7. PROCEDURY PROB

7.1 Procedury prob w zakresie zdatnosci do lotu i certyfikacji hatasu powinny by¢ mozliwe do przyjgcia
przez wladze Panstwa wydajacego certyfikat.

7.2 Procedury prob i pomiaréw hatasu powinny by¢ prowadzone, a ich wyniki przetwarzane w taki sposob,
aby otrzyma¢ miarg oceny hatasu okreslone w dziale 6.

7.3 Warunki prob i procedury powinny by¢ jednakowe z warunkami i procedurami wzorcowymi lub dane
akustyczne powinny by¢ korygowane, metodami podanymi w dodatku 2 dla $migtowcow, do warunkéw i
procedur wzorcowych, okreslonych w niniejszym uzupetieniu.

7.4 Korekcje na roznice pomigdzy procedurami prob i wzorcowymi nie powinny przekraczaé:

a) dla startu 4,0 EPNdB, dla ktorych suma arytmetyczna delta 1 i wyrazenia —7,5 log (QK/Q,K,) z delta 2
nie powinna przekracza¢ 2,0 EPNdB; oraz

b) dlanalotu lub podejscia 2,0 EPNdB.

7.5 Podczas prob srednie obroty wirnika nie powinny rézni¢ si¢ od normalnych maksymalnych obrotow o
wigcej niz £1,0% w okresie, gdy poziom hatasu jest w zakresie 10 dB ponizej wartosci maksymalne;j.

7.6 Predkos$¢ przemiennoptatu nie powinna rozni¢ sig¢ od predkosci wzorcowej, odpowiedniej dla wykazania
w locie, o wigcej niz £9 km/h (5 kt) w okresie, gdy poziom hatasu jest w zakresie 10 dB ponizej wartosci
maksymalnej.

7.7 Liczba poziomych nalotow wykonanych pod wiatr powinna by¢ réwna liczbie poziomych nalotow
wykonanych z wiatrem.

7.8 Przemiennoptat powinien przelatywa¢ wewnatrz korytarza +10 stopni lub £20 m, w zalezno$ci, ktora

warto$¢ jest wigksza, od pionu ponad rzutem wzorcowego toru lotu poprzez caly okres, gdy poziom halasu jest
w zakresie 10 dB ponizej warto$ci maksymalnej (patrz rys. 8-1 w Rozdziale 8 czgsci II).
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7.9 Wysoko$¢ przemiennoplatu podczas nalotu nie powinna rézni¢ si¢ od wysoko$ci wzorcowej nad punktem
pomiarowym o wigcej niz £9 m (30 ft).

7.10 Podczas wykazywania hatasu podejscia przemiennoptat powinien znajdowac si¢ w przestrzeni pomigdzy
katami podejscia 5,5° 1 6,5° z ustabilizowang stata predkoscia dla podejscia.

7.11 Préby powinny by¢ prowadzone przy masie przemiennoplatu nie mniejszej niz 90% stosownej
maksymalnej certyfikowanej masy i moga by¢ prowadzone przy masie nie przekraczajacej 105% stosownej
maksymalnej certyfikowanej masy. Dla kazdego z warunkow lotu co najmniej jedna préba musi by¢ wykonana z
masa maksymalng certyfikowana lub wigksza.
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UZUPELNIENIE G. WYTYCZNE DO ZARZADZANIA
DOKUMENTACJA W ZAKRESIE CERTYFIKACJI HALASU

Uwaga.— Patrz Rozdziat I czesci 1.

1. WSTEP

Ponizsze informacje podano do uzytku Panstw, ktore chca wesprzeé sig¢ przewodnikiem na temat zarzadzania
dokumentacja w zakresie certyfikacji hatasu. Niniejszy przewodnik nie dziala wstecz, lecz je§li Panstwa
chciatyby tak zastosowaé przedstawiona forme, moga to uczynic.

2. DOKUMENTACJA CERTYFIKACJI HALASU

2.1 Dostarczana informacja

2.1.1 Punkt 1.5 rozdzialu 1 wyszczegdlnia, jakie informacje, jako minimum, musza by¢ zawarte w
dokumentacji certyfikacji hatasu. Ponizej zawarto dalsze wytyczne na ten temat. Nalezy zauwazy¢, ze wszystkie
pozycje musza by¢é numerowane zgodnie z punktami 1.5 i1 1.6 rozdziatu 1 czgsci 11, przy uzyciu cyfr arabskich.
Utatwi to dostgp do informacji, gdy dokumentacja certyfikacji hatasu jest wydana w jezyku obcym dla
uzytkownika informacji. Niektore pozycje maja znaczenie tylko w odniesieniu do okreslonych rozdziatow. W
takich przypadkach podano stosowne rozdzialy dla tych pozycji.

2.1.2  Pozycja 1. Nazwa Panstwa

Nazwa panstwa wydajacego dokument certyfikacji hatasu. Ta pozycja powinna dopasowywaé¢ odpowiednia
informacj¢ do $wiadectwa rejestracji i $wiadectwa zdatnosci do lotu.

2.1.3  Pozycja 2. Tytut dokumentu
Jak wyjasniono w dziale 2.3, moze by¢ wydanych kilka ré6znych dokumentéw, zaleznie od systemu zarzadzania

wprowadzajacego dokumentacjg certyfikacji hatasu. Przyjety system okresli nazwe dokumentu, np. ,,certyfikat
hatasu”, ,,dokument certyfikacji hatasu” Iub inny tytut, ktory Panstwo Rejestracji bedzie uzywaé w tym systemie.

2.14 Pozycja 3. Numer dokumentu

Niepowtarzalny numer, wydany przez Panstwo Rejestracji, ktory identyfikuje dany dokument w jego
administracji. Numer taki ma na celu utatwienie rozpatrywania kazdej sprawy zwiazanej z tym dokumentem.

2.1.5  Pozycja 4. Znaki przynaleznosci panstwowej i rejestracyjne
Znaki przynaleznosci panstwowej i rejestracyjne, przyznane przez Panstwo Rejestracji zgodnie z Zatacznikiem 7

ICAO. Ta pozycja powinna dopasowywaé odpowiednia informacj¢ do §wiadectwa rejestracji i $wiadectwa
zdatnosci do lotu.
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2.1.6  Pozycja 5. Wytworca i nadane przez niego oznaczenie statku powietrznego

Typ i model danego statku powietrznego. Ta pozycja powinna dopasowywac odpowiednig informacje do
$wiadectwa rejestracji i §wiadectwa zdatnosci do lotu.

2.1.7  Pozycja 6. Numer fabryczny statku powietrznego

Numer fabryczny statku powietrznego nadany przez wytworce. Ta pozycja powinna dopasowywaé odpowiednia
informacj¢ do $wiadectwa rejestracji i $wiadectwa zdatnos$ci do lotu.

2.1.8  Pozycja 7. Wytworca silnika, typ i model

Oznaczenie zabudowanego silnika(-6w) w celu identyfikacji i weryfikacji konfiguracji statku powietrznego.
Powinno zawiera¢ typ i model danego silnika(-6w). Oznaczenie to powinno by¢ zgodne z certyfikatem typu lub
uzupehiajacym certyfikatem typu danego silnika(-6w).

2.1.9  Pozycja 8. Typ i model smigta dla samolotow z napedem smigtowym

Oznaczenie zabudowanego $migla(-iet) w celu identyfikacji i weryfikacji konfiguracji statku powietrznego.
Powinno zawierac typ i model danego $migta(-iet). Oznaczenie to powinno by¢ zgodne z certyfikatem typu lub
uzupehiajacym certyfikatem typu danego $migla(-iet). Ta pozycja jest wlaczana tylko do dokumentacji
certyfikacji hatasu samolotéw z napgdem $migtowym.

2.1.10  Pozycja 9. Maksymalna masa startowa i jej jednostka

Maksymalna masa startowa w kilogramach, zwiazana z certyfikowanymi poziomami hatasu. Jednostka (kg)
powinna by¢ wyraznie wymieniona w celu uniknigcia nieporozumien. Jesli podstawowa jednostka masy
uzywana w Panstwie Projektu statku powietrznego jest r6zna od kilograma, wowczas uzyty przelicznik powinien
by¢ zgodny z Zatacznikiem 5 ICAO.

2.1.11  Pozycja 10. Maksymalna masa do ladowania i jej jednostka, dla certyfikatow wydanych zgodnie z
Rozdziatem 2, 3, 4, 51 12

Maksymalna masa do ladowania, wyrazona w kilogramach, zwiazana z certyfikowanymi poziomami hatasu.
Jesli podstawowa jednostka masy, uzywana w Panstwie Projektu, statku powietrznego jest ré6zna od kilograma,
wowczas uzyty przelicznik powinien by¢ zgodny z Zatacznikiem 5 ICAO. Ta pozycja bgdzie wlaczana do
dokumentéw wydanych zgodnie z Rozdziatem 2, 3,4, 51 12.

2.1.12  Pozycja 11. Rozdziat i dzial tomu I Zatqcznika 16, zgodnie z ktorym statek powietrzny byt certyfikowany

Rozdziat, wedlug ktorego dany statek powietrzny byt certyfikowany. Dla Rozdziatu 2, 8, 10 i 11 powinien takze
by¢ podany dzial okreslajacy dopuszczalny hatas.

2.1.13  Pozycja 12. Dodatkowe modyfikacje, zastosowane dla speinienia stosownych norm certyfikacji hatasu

Ta pozycja powinna zawiera¢ jako minimum wszystkie dodatkowe modyfikacje podstawowego statku
powietrznego, okreslonego w pozycjach 5, 7 i 8, ktére maja znaczenie dla spelienia wymagan niniejszego
Zalacznika, wedlug ktorych statek powietrzny byt certyfikowany, jak podano w pozycji 11. Inne modyfikacje,
ktére nie sa zasadnicze dla spelnienia norm okre§lonego rozdzialu, lecz sa niezbgedne do osiagnigcia
certyfikacyjnych pozioméw hatasu, takze moga by¢ podane przy uznaniu przez wiladze certyfikujace.
Dodatkowe modyfikacje powinny by¢ podane przy uzyciu jednoznacznych odniesien, takich jak numery
uzupehiajacych certyfikatow typu (STC), numery unikalnych czgéci lub oznaczenia typu/modelu, nadane przez
wytworeg modyfikacji.
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2.1.14  Pozycja 13. Poziom hatasu bocznego /petnej mocy, w odpowiednich jednostkach dla dokumentow
wydanych wedtug Rozdziatu 2, 3, 4, 5i 12

Poziom hatasu bocznego/pelnej mocy, jak okreslono w odpowiednim rozdziale. Powinna by¢ okreslona
jednostka (tj. EPNdB) poziomu hatasu, ktéry powinien by¢ podany w przyblizeniu do najblizszej dziesigtnej
czgSci dB. Ta pozycja jest podana tylko w dokumentacji certyfikacyjnej hatasu statkéw powietrznych,
certyfikowanych wedlug Rozdziatu 2, 3, 4, 51 12.

2.1.15  Pozycja 14. Poziom halasu podejscia, w odpowiednich jednostkach, dla dokumentow wydanych wedfug
Rozdziatu 2, 3, 4, 5, 8i 12

Poziom hatasu podejécia, jak okreslono w odpowiednim rozdziale. Powinna by¢ okreslona jednostka (tj.
EPNdB) poziomu hatasu, ktory powinien by¢ podany w przyblizeniu do najblizszej dziesigtnej czgsci dB. Ta
pozycja jest podana tylko w dokumentacji certyfikacyjnej hatasu statkow powietrznych, certyfikowanych
wedlug Rozdziatu 2, 3,4, 5,81 12.

2.1.16  Pozycja 15. Poziom halasu przelotu, w odpowiednich jednostkach, dla dokumentow wydanych wedtug
Rozdziatu 2, 3, 4, 51 12

Poziom hatasu przelotu jak okreslono w odpowiednim rozdziale. Powinna by¢ okreslona jednostka (tj. EPNdB)
poziomu hatasu, ktory powinien by¢ podany w przyblizeniu do najblizszej dziesigtnej czgsci dB. Ta pozycja jest
podana tylko w dokumentacji certyfikacyjnej halasu statkow powietrznych certyfikowanych wedlug Rozdziatu
2,3,4,5112.

2.1.17  Pozycja 16. Poziom hatasu nalotu, w odpowiednich jednostkach, dla dokumentow wydanych wedtug
Rozdziatu 6, 8 i 11

Poziom hatasu nalotu jak okreslono w odpowiednim rozdziale. Powinna by¢ okreslona jednostka (tj. EPNdB lub
dB(A)) poziomu hatasu, ktory powinien by¢ podany w przyblizeniu do najblizszej dziesigtnej czgsci dB. Ta
pozycja jest podana tylko w dokumentacji certyfikacyjnej halasu statkéw powietrznych certyfikowanych wedtug
Rozdzialu 6, 81 11.

2.1.18 Pozycja 17. Poziom hatasu startu, w odpowiednich jednostkach, dla dokumentow wydanych wedtug
Rozdzialu 8 i 10

Poziom hatasu startu jak okreslono w odpowiednim rozdziale. Powinna by¢ okres$lona jednostka (tj. EPNdB lub
dB(A)) poziomu hatasu, ktéry powinien by¢ podany w przyblizeniu do najblizszej dziesigtnej czesci dB. Ta
pozycja jest podana tylko w dokumentacji certyfikacyjnej hatasu statkow powietrznych, certyfikowanych
wedhig Rozdziatu 8 1 10.

2.1.19  Pozycja 18. Oswiadczenie o zgodnosci, odnoszqce si¢ do tomu I Zalqcznika 16 ICAO

Oswiadczenie, ze dany statek powietrzny spelnia stosowne wymagania w zakresie hatasu. Powinno by¢ tu
odniesienie do tomu I Zatacznika 16. Dodatkowo moze tu by¢ odniesienie do narodowych wymagan wzgledem
hatasu.

2.1.20 Pozycja 19. Data wydania dokumentu
Data okreslajaca, kiedy wydano dokument.
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2.1.21  Pozycja 20. Podpis urzednika wydajacego dokument

Podpis urzednika wydajacego dokument certyfikacji hatasu. Moga tu by¢ dodane inne pozycje, takie jak pieczgé
lub stempel.

2.2 Informacje dodatkowe

2.2.1 Panstwa moga podawa¢ w dokumentacji certyfikacji hatasu dodatkowa informacj¢ wedlug swojego
uznania. Nalezy przestrzegaé, aby dodatkowa informacja nie byla umieszczona razem z oficjalnymi poziomami
certyfikacyjnymi hatasu. W szczegodlnosci poziomy hatasu, uzyskane w innych warunkach niz warunki
certyfikacyjne halasu, powinny by¢ wyraznie oznaczone jako informacja uzupehiajaca. Dodatkowa informacja
powinna by¢ umieszczona w rubryce ,,uwagi’ lub w oddzielnej rubryce. Rubryki te nie powinny by¢
numerowane, aby unikna¢ niestandardowej numeracji i aby umozliwi¢ w przyszto$ci modyfikacje systemu
numeracji. Powinny one takze zawiera¢ odpowiedni opis podawanej informacji. Przyktady mozliwej dodatkowej
informacji podano ponizej w punktach od 2.2.2 do 2.2.7.

2.2.2  Logo i nazwa wiadz wydajqcych dokument

Aby utatwi¢ rozpoznanie moze by¢ dodane logo lub symbol i nazwa wiadz wydajacych dokument.

2.2.3  Dopuszczalny hatas

Jesli jest podany dopuszczalny hatas, powinien on by¢ zgodny z danymi wymagan hatasu oraz powinien by¢
podany w przyblizeniu do najblizszej dziesigtnej czegsci decybela stosownej jednostki. Jesli narodowe
wymagania hatasu stosuja rézne limity (bardziej lub mniej ostre), powinno to by¢ wyraznie oznaczone; aby
unikna¢ pomyltki powinny by¢ podane takze limity ICAO.

224  Jezyk

Panstwa wydajace swoja certyfikacyjna dokumentacjg hatasu w jezyku innym niz angielski, powinny zapewnié¢
jej thumaczenie na jezyk angielski zgodnie z Zatacznikiem 6 ICAO.

2.2.5  Odniesienia do wymagan narodowych

Odniesienie do wymagan narodowych moze by¢ umieszczone w pozycji 18 lub dodane jako osobna pozycja.

2.2.6 Inne modyfikacje statku powietrznego
Inne modyfikacje wprowadzone do podstawowego modelu statku powietrznego, okreslonego w pozycjach 5 i od
7 do 10, moga by¢ podane wedtug uznania Panstwa Rejestru w celu utatwienia identyfikacji konfiguracji hatasu.

Wszystkie modyfikacje wymagane do spelnienia norm, wedtug ktérych wydawany jest dokument, powinny by¢
podane w pozycji 12.

2.2.7 Data waznosci

Jesli Panstwo Rejestru ogranicza waznos¢ dokumentu certyfikacji hatasu, to powinna by¢ podana data konca
waznosci tego dokumentu.

2.3 Formy dokumentacji certyfikacji halasu

2.3.1 Ze wzgledu na duza réznorodnos$¢ potrzeb administracyjnych w zakresie systemow dokumentacji
certyfikacji halasu sa mozliwe trzy alternatywne, znormalizowane opcje:
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1) jeden certyfikat hatasu, w ktorym zawarto wymagana przez niniejszy Zatacznik obowiazkowa informacje;

2) dwa uzupehiajace si¢ dokumenty, z ktorych jeden moze by¢ instrukcja uzytkowania w locie (AFM) lub
instrukcja operacyjna statku powietrznego (AOM);

3) trzy uzupelniajace si¢ dokumenty.

232  Opcgja l. Jeden dokument

Pierwsza opcja jest system administracyjny, w ktorym dokument potwierdzajacy certyfikacje hatasu ma forme
oddzielnego certyfikatu hatasu, zawierajacego wszystkie pozycje z informacjami zgodnie z dziatem 1.5
Rozdzialu 1. Znormalizowany formularz pokazano na rys. G-1. Panstwa stosujace ten formularz moga
odchodzi¢ od niego, gdy jest to niezbedne do spelienia ich narodowych wymagan i/lub dotacza¢ dodatkowe
pozycje. Jednak wowczas powinien on by¢ podobny do podanego na rys. G-1. Nie wszystkie pozycje beda
wymienione w kazdym certyfikacie hatasu. Na przyktad nie wszystkie pozycje od 13 do 17 bgda wymienione w
jednym certyfikacie hatasu, gdyz nie wszystkie sa stosowne dla kazdego rozdzialu. Zwykle tylko jeden wazny
certyfikat powinien by¢ wydany dla statku powietrznego o danym numerze fabrycznym. Jesli certyfikat hatasu
stracit swa wazno$¢, powinien zosta¢ zawieszony lub anulowany, aby uniknaé sytuacji, gdy wigcej niz jeden
certyfikat hatasu jest aktualny dla danego statku powietrznego. Je$li wydano szereg dokumentéw wedhug tej
opcji, z dokumentacji powinno bez watpliwo$ci wynikaé, ktory dokument ma zastosowanie w danym czasie.

2.3.3  Opcja 2. Dwa uzupeiniajqce si¢ dokumenty

2.3.3.1 Druga opcja jest system administracyjny oparty na dwoch dokumentach. Pierwszy z nich oficjalnie
potwierdza certyfikacje hatasu, ale jest ograniczony do identyfikacji statku powietrznego i o$wiadczenia o
zgodnosci, zawierajac tylko pozycje od 1 do 6 oraz od 18 do 20, podane powyzej w p. 2.1. Moze on mie¢ forme
(ograniczonego) certyfikatu hatasu lub certyfikatu zdatnosci do lotu dla Panstw, ktére wlaczaja wymagania
wzgledem halasu do wymagan zdatnosci do lotu. W ostatnim przypadku nie jest potrzebna pozycja 18
(o$wiadczenie o zgodnosci odniesione do Zatacznika 16), gdyz zgodno$¢ jest domniemana, podczas gdy
numeracja pozycji w certyfikacie hatasu bedzie zgodna z konwencja Zatacznika 8. W takich przypadkach
brakujaca informacja z pozycji powyzszego p. 2.1 powinna by¢ przeniesiona do uzupelniajacego znormali-
zowanego dokumentu certyfikacji hatasu, zazwyczaj w postaci strony AFM lub AOM, poswiadczonej przez
Panstwo Rejestracji. Jego forma moze by¢ bardzo podobna do formy certyfikatu hatasu, jak podano w p. 2.3.2.
Dlatego formularz pokazany na rys. G-1 moze réwniez stuzy¢ jako znormalizowany formularz dla tego
dokumentu, cho¢ niektore pozycje moga nie by¢ potrzebne.

2.3.3.2 Zwykle tylko jeden zestaw dwoch dokumentéw powinien by¢ wydany dla kazdego poszczegdlnego
statku powietrznego. Jesli dokument certyfikacji hatasu stracil swa wazno$¢, powinien zosta¢ zawieszony lub
anulowany. Je$li wydano szereg dokumentow wedlug tej opcji, z dokumentacji powinno bez watpliwosci
wynikac¢, ktory dokument ma zastosowanie w danym czasie.

2.3.4 Opcja 3. Trzy uzupetniajqce si¢ dokumenty

2.3.4.1 Trzecia opcja jest system administracyjny oparty na trzech dokumentach, z ktorych pierwszy jest
oficjalnym dokumentem, identycznym z pierwszym dokumentem z punktu 2.3.3.1 opcji 2, potwierdzajacym
certyfikacj¢ hatasu i dlatego takze ograniczonym do identyfikowania statku powietrznego oraz o$wiadczenia o
zgodnosci, zawierajac tylko pozycje od 1 do 6 i od 18 do 20, opisane powyzej w p. 2.1. Moze on by¢ zarowno w
formie certyfikatu hatasu, jak i w formie certyfikatu zdatnosci do lotu dla Panstw, ktore wlaczaja wymagania
hatasowe do wymagan zdatnosci do lotu, z tymi samymi stwierdzeniami, jak w drugiej opcji. Pozostate pozycje
informacyjne z p. 2.1 powinny by¢ przeniesione do drugiego i trzeciego uzupehiajacego dokumentu certyfikacji
hatasu.

2.3.42 Drugi dokument, zwykle w postaci strony (lub zestawu kolejnych stron) do AFM lub AOM,
zatwierdzonej przez Panstwo Rejestracji, wymienia wszystkie konfiguracje, w ktorych operuje lub ktore sa
przewidziane do operowania dla floty statkdéw powietrznych od daty wydania strony. Flota sktada si¢ ze
wszystkich statkow powietrznych, ktore sa eksploatowane z ta sama instrukcja uzytkowania w locie. Formularz
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Zalqcznik 16 — Ochrona srodowiska Tom I

informacji moze by¢ bardzo podobny do formularza certyfikatu hatasu, jak opisano w p. 2.3.2, z kazda
informacja odpowiednia dla danej konfiguracji, zawierajaca pozycje informacyjne 5 i od 7 do 17. Kazdy spis
parametréw zgodnych z dang konfiguracja jest identyfikowany poprzez ,,numer konfiguracji”, np. ,,x”. Zatem
formularz podany na rys. G-1 mozna zastosowa¢ do odpowiednich pozycji, z dodaniem numeru konfiguracji.

2.3.4.3 Trzeci dokument tej opcji jest wydany zgodnie z narodowym procesem regulacyjnym. Stwierdza on,
ze statek powietrzny o danym numerze fabrycznym jest uzytkowany z numerem konfiguracji ,,x” od daty
wydania tego trzeciego dokumentu. Jesli wydano szereg dokumentéw wedltug tej opcji, z dokumentacji powinno
bez watpliwosci wynikaé, ktory dokument ma zastosowanie w danym czasie.
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Do uzycia przez Panstwo 1

<Panstwo Rejestracji>

3. Numer dokumentu:

Rejestracji

2. CERTYFIKAT HALASU

4. Znaki rejestracyjne:

5. Wytworca i oznaczenie fabryczne statku powietrznego:

6. Numer fabryczny:

7. Silnik:

8.Smiglo:*

9. Maksymalna masa startowa:

kg

10. Maksymalna masa do ladowania:*

kg

11. Certyfikacyjna norma hatasu:

12. Dodatkowe modyfikacje wprowadzone w celu spetnienia stosownych norm certyfikacji hatasu:

13. Poziom hatasu | 14. Poziom hatasu | 15. Poziom hatasu | 16. Poziom hatasu | 17. Poziom hatasu
bocznego/pelnej podejscia:* przelotu:* nalotu:* startu:*
mocy:*

Uwagi:

18. Niniejszy certyfikat hatasu wydano zgodnie z I tomem Zatacznika 16 do Konwencji o migdzynarodowym
lotnictwie cywilnym dla wyzej wymienionego statku powietrznego, ktory spelnia powyzsza norme hatasu,
jesli jest obstugiwany i uzytkowany zgodnie ze stosownymi wymaganiami i ograniczeniami uzytkowania.

19. Data wydania: ........c..ccceeeeveneeneineneenecnnenns 20. Podpis

* Te rubryki moga by¢ pominigte zaleznie od certyfikacyjnej normy hatasu.

Rys. G-1. Certyfikat halasu

ATT G-7
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UZUPELNIENIE H. WYTYCZNE DO UZYSKANIA DANYCH W ZAKRESIE
HALASU SMIGLOWCOW W CELU PLANOWANIA PRZESTRZENNEGO

1. WPROWADZENIE

Niniejsze wytyczne opracowano dla Panstw chcacych zastosowaé dane certyfikacyjne hatasu lub opcjonalnie
uzupeliajace dane z prob w celu planowania przestrzennego. Zadaniem tych wytycznych jest pomoc w
dostarczeniu danych, odpowiednich do przewidzenia konturow ekspozycji na hatas $miglowcow i wspieranie
rozwoju procedur operacyjnych zmniejszajacych hatas na lotniskach $migtowcow.

2. PROCEDURY ZBIERANIA DANYCH

2.1 Dane odpowiednie do celow planowania przestrzennego moga by¢ bezposrednio uzyskane z danych
certyfikacji hatasu wedlug Rozdziatu 8. Wnioskujacy o certyfikacj¢ wedlug Rozdzialu 8 moga opcjonalnie
wybra¢ pozyskanie danych odpowiednich dla potrzeb planowania przestrzennego poprzez alternatywne
procedury startu, podejscia i przelotu, okreslone przez wnioskujacego i zatwierdzone przez whadze certyfikujace.
Alternatywne procedury przelotu powinny byé wykonane pionowo ponad wzorcowym punktem toru lotu na
wysokosci 150 m. Dodatkowo wnioskujacy moze opcjonalnie wybra¢ dostarczenie danych z dodatkowych
lokalizacji mikrofonow.

2.2 Dane certyfikacji hatasu wedlug Rozdzialu 11 moga by¢ zastosowane do celow planowania
przestrzennego. Wnioskujacy o certyfikacje wedlug Rozdzialu 11 moga opcjonalnie wybra¢ pozyskanie danych
poprzez alternatywne procedury przelotu na wysokosci 150 m nad poziomem ziemi. Pozyskujac dane dla
potrzeb planowania przestrzennego wnioskujacy o certyfikacj¢ wedlug Rozdzialu 11 powinni rozwazy¢
pozyskanie danych z dwoch dodatkowych mikrofonéw, umieszczonych symetrycznie po obu stronach toru lotu
w odlegtosci 150 m i/lub z dodatkowych procedur startu i podejscia, okreslonych przez wnioskujacego i
zatwierdzonych przez wiladze certyfikujace. Dodatkowo wnioskujacy moze opcjonalnie wybra¢ dostarczenie
danych z dodatkowych lokalizacji mikrofonow.

2.3 Wszystkie dane zebrane w celu planowania przestrzennego powinny by¢ skorygowane do
odpowiednich warunkoéw wzorcowych za pomoca zatwierdzonych procedur Rozdziatu 8 i Rozdziatu 11 lub, dla
alternatywnych procedur lotu, odpowiednich procedur korekcyjnych, zatwierdzonych przez wladze
certyfikujace.

3. PRZEDSTAWIANIE DANYCH

3.1 Wszystkie dane zebrane w celu planowania przestrzennego powinny by¢ przedstawione wiladzom
certyfikujacym do zatwierdzenia. Zatwierdzone dane i odpowiednie procedury lotu powinny by¢ zamieszczone
jako uzupetniajaca informacja w instrukcji uzytkowania $migtowca w locie.

3.2 Zaleca sig, aby wszystkie dane zebrane w celu planowania przestrzennego byly przedstawione jako
sredni ekspozycyjny poziom dzwigku (Lg), jak opisano w dodatku 4 niniejszego tomu, z punktow pomiarowych
na linii centralnej oraz z punktow bocznych, prawego i lewego, okreslonych w stosunku do kierunku lotu dla
kazdego przelotu podczas pomiarow. Dodatkowe dane, wyrazone w innych jednostkach hatasu, takze moga by¢
zebrane, powinny one by¢ wyprowadzone w sposob zgodny z okres$lona procedura analizy certyfikacji hatasu.

— KONIEC —
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SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16 — WYDANIE CZWARTE
OCHRONA SRODOWISKA

Tom I — Halas statkow powietrznych

Roéznice pomigdzy narodowymi przepisami i metodami postgpowania Panstw,
zawierajacych umowg, a odpowiednimi migdzynarodowymi normami i zalecanymi
metodami postgpowania, zawartymi w Zataczniku 16, tom I, ktore zostaty zgltoszone
do ICAO zgodnie z artykutem 38 Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym
i rezolucja Rady z 21 listopada 1950 r.

CZERWIEC 2008 r.

ORGANIZACJA MIEDZYNARODOWEGO LOTNICTWA CYWILNEGO
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(ii)

SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE)

ZAPIS POPRAWEK

Nr

Data Wprowadzona przez

Nr

Data Wprowadzona przez

POPRAWKI DO TOMU I ZALACZNIKA 16, PRZYJETE LUB ZATWIERDZONE PRZEZ RADE
DO CZWARTEGO WYDANIA Z LIPCA 2005 R.

Data przyjecia lub | Data stosowania
zatwierdzenia

Data przyjecia lub | Data stosowania
zatwierdzenia
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SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE)

(iii)

1. Umawiajace si¢ Panstwa, ktore zglosily réznice do ICAO

Wymienione ponizej umawiajace si¢ Panstwa zglosity do ICAO roéznice, ktore istnieja pomigdzy ich
narodowymi przepisami i metodami postgpowania, a miedzynarodowymi normami Zatacznika 16 (czwarte
wydanie) do poprawki 8 wiacznie, lub komentowaly ich stosowanie.

Podane dla kazdego Panstwa liczby stron i daty ich publikacji sa zgodne z rzeczywistymi stronami w niniejszym

suplemencie.

Panstwo Data zgloszenia Liczba stron w suplemencie Data publikacji
Argentyna 23/11/05 1 2/6/08
Austria 15/3/05 1 2/6/08
Azerbejdzan 23/11/05 1 2/6/08
Kanada 24/3/05 1-2 2/6/08
Chile 3/11/05 1 2/6/08
Kostaryka 20/1/06 1 2/6/08
Czechy 25/10/05 1 2/6/08
Fudzi 21/10/05 1 2/6/08
Niemcy 1/7/05 1 2/6/08
Irlandia 24/10/05 1 2/6/08
Nowa Zelandia 27/11/05 1 2/6/08
Polska 14/10/05 1 2/6/08
Hiszpania 28/2/05 1 2/6/08
Szwecja 24/10/05 1 2/6/08
Stany Zjednoczone 26/10/05 1-5 2/6/08
Uzbekistan 27/9/07 1 2/6/08

2.  Umawiajgce si¢ Panstwa, ktore zglosily do ICAO brak réznic

Panstwo Data zgloszenia Panstwo Data zgloszenia
Armenia 8/6/07 Rumunia 20/10/05
Bahrajn 20/7/05 Singapur 2/9/05
Barbados 13/5/05 Stowacja 11/10/05
Boliwia 11/7/05 Stowenia 11/10/05
Chiny (z Hongkongiem) 24/10/05 Tunezja 18/7/05
Dania 4/7/05 Zjedn. Emiraty Arabskie 19/10/05
Gujana 15/8/05 Wielka Brytania 8/6/05
Pakistan 27/6/05 Wenezuela 25/10/05

3. Umawiajace si¢ Panstwa, z ktorych nie otrzymano informacji

Afganistan Antigua i Barbados
Albania Australia

Algieria Bahamy

Andora Bangladesz
Angola Bialorus

Belgia

Belize

Benin

Bhutan

Bosnia i Hercegowina
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Botswana Iran (Islamska Republika) Papua-Nowa Gwinea

Brazylia Irak Paragwaj

Brunei Darussalam Izrael Peru

Butgaria Wiochy Filipiny

Burkina Faso Jamajka Portugalia

Burundi Japonia Katar

Kambodza Jordania Republika Korei

Kamerun Kazachstan Federacja Rosyjska

Republika Zielonego Przyladka Kenia Ruanda

Republ. Srodkowoafrykanska Kiribati Saint Kitts i Nevis

Czad Kuwejt Saint Lucia

Chiny Kirgistan Saint Vincent i Grenadyny

Kolumbia Demokratyczna Republika Samoa

Komory Ludowa Laosu San Marino

Kongo Lotwa Sao Tome i Principe

Wyspy Cooka Liban Arabia Saudyjska

Wybrzeze Kosci Stoniowe;j Lesotho Senegal

Chorwacja Liberia Serbia

Kuba Libijska Dzamahirja Arabska Seszele

Cypr Litwa Sierra Leone

Koreanska Demokratyczna Luksemburg Wyspy Solomona
Republika Ludowa Madagaskar Somalia

Demokratyczna Republika Malawi Republika Potudniowej Afryki
Kongo Malezja Sri Lanka

Dzibuti Malediwy Sudan

Dominikana Mali Surinam

Ekwador Malta Suazi

Egipt Wyspy Marshalla Szwajcaria

Salwador Mauretania Arabska Republika Syrii

Gwinea Rownikowa Mauritius Tadzykistan

Erytrea Meksyk Tajlandia

Estonia Federacja Mikronezji Macedonia - byta Republika

Etiopia Motdawia Jugostawii

Finlandia Monako Timor-Leste

Francja Mongolia Togo

Gabon Czarnogora Tonga

Gambia Maroko Trynidad i Tobago

Gruzja Mozambik Turcja

Ghana Myanmar Turkmenia

Grecja Namibia Uganda

Grenada Nauru Ukraina

Gwatemala Nepal Tanzania

Gwinea Holandia Urugwaj

Gwinea Bissau Nikaragua Vanuatu

Haiti Niger Wietnam

Honduras Nigeria Jemen

Wegry Norwegia Zambia

Islandia Oman Zimbabwe

Indie Palau

Indonezja Panama
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4. Punkty, do ktorych zgloszono réznice
Punkt Roznice zgtoszone przez Punkt Roznice zgloszone przez
Postanowienia ogdlne Argentyna Rozdziat 5

Austria 5.1.1 Stany Zjednoczone
Chile Uzbekistan
Czechy 5.13 Uzbekistan
Fidzi 5.1.5 Stany Zjednoczone
Irlandia 54 Uzbekistan
Polska
Hiszpania
Szwecja Rozdziat 6
Stany Zjednoczone 6.1 Kanada
Niemcy
Stany Zjednoczone
Czesé 11 Azerbejdzan 6.3 Kanada
Postanowienia ogdlne Kanada
Rozdziat 7 Kanada
Rozdziat 1
1.1 Kostaryka
1.2 Niemcy Rozdziat 8 Uzbekistan
1.4 Stany Zjednoczone Postanowienia ogdlne Stany Zjednoczone
1.5 Nowa Zelandia 8.42 Stany Zjednoczone
1.6 Nowa Zelandia
1.10 Stany Zjednoczone
Rozdziat 9 Kanada
Rozdziat 2 Austria
2.1.1 Stany Zjednoczone Rozdzial 10
Uzbekistan Postanowienia ogodlne Stany Zjednoczone
2.13 Stany Zjednoczone 10.1.1 Kanada
23 Stany Zjednoczone Niemcy
242 Stany Zjednoczone Federacja Rosyjska
2422 Stany Zjednoczone Stany Zjednoczone
2.5 Stany Zjednoczone 10.4 Kanada
2.6.1.1 Stany Zjednoczone Stany Zjednoczone
3R(;z§lz1a% 3 Kanada Ililozldzm{ 11 S Jied
o Stany Zjednoczone : tany Zjednoczone
Uzbekistan 11.1.1 Uzbekistan
310 Kanada. 11.4.2 Stany Zjednoczone
o Stany Zjednoczone
331 Stany Zjednoczone Czesé 1M1 Azerbejdzan
3322 Stany Zjednoczone
Czesé IV Azerbejdzan
Rozdziat 4 Kanada CZESCV Azerbejdzan
iil %t;lgg/kizsjtz(tilnoczone Dodatek 1 , Azerbejdzan
412 Stany Zjednoczone Postanowienia ogdlne Stany Z!ednoczone
2.2.1 Stany Zjednoczone
222 Stany Zjednoczone
223 Stany Zjednoczone
2.34 Stany Zjednoczone
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SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE)

Dodatek 2

3.1
3.10.1

Dodatek 3

2/6/08

Azerbejdzan
Kanada

Stany Zjednoczone
Stany Zjednoczone

Azerbejdzan
Kanada

Dodatek 4

Dodatek 6

Uzupehienie F

Azerbejdzan

Azerbejdzan
Kanada

Stany Zjednoczone
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SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) ARGENTYNA 1

Postanowienia ogélne W Argentynie jako przepisy zdatnosci do lotu przyjgto Part 36 Federalnych Przepiséw
Lotniczych (FAR) Stanéw Zjednoczonych Ameryki w ich oryginalnym jgzyku.
Poprawki odnoszace si¢ do tych przepisow beda przyjete, gdy zostana one
postanowione.

Moga zatem istnie¢ roznice pomigdzy przepisami i/lub praktyka Argentyny, a
postanowieniami tomu I Zalacznika 16, wiacznie z poprawka 8, ktére beda takie
same, jak notyfikowane przez Stany Zjednoczone Ameryki dla Part 36 FAR.
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SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) AUSTRIA I

Postanowienia ogélne  Austriacka norma pomiaru hatasu (ZLZV2005) ma rozszerzong stosowalnosc.
Obejmuje ona takze ultralekkie statki powietrzne, wiatrakowce, motolotnie, paralotnie
i szybowce, sterowce, samoloty z nap¢gdem $miglowym, dla ktérych wniosek o
certyfikat zdatnosci do lotu dla prototypu ztozono przed 1 stycznia 1975 r. oraz
bezzatogowe statki powietrzne.

CZESC II

Rozdziat 2 Austriacka norma pomiaru hatasu (ZLZV2005) nie pozwala na dalsza rejestracje w
Austrii samolotéw Rozdziatu 2 z napgdem odrzutowym.
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CZESCTI Postanowienia II czgsci I tomu Zatacznika 16 nie sg wlaczone do naszych narodowych

CZESC I
CZESC IV
CZESCV

Dodatek 1
Dodatek 2
Dodatek 3
Dodatek 4
Dodatek 6

cywilnych przepisow lotniczych, poniewaz Azerbejdzan nie projektuje statkow
powietrznych ani silnikow.

Hatas lotniczy jest mierzony dla celéw monitoringu.
Nie przyjeto narodowej metodologii oceny hatasu.

Nie opracowano materiatu przewodniego dla zrownowazonego podejscia do
zarzadzania hatasem.

Postanowienia nie sa stosowane.
Postanowienia nie sa stosowane.
Postanowienia nie sa stosowane.
Postanowienia nie sa stosowane.

Postanowienia nie sa stosowane.
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 584 — Poz. 39
SUPLEMENT DO ZAEACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) KANADA [
CZESC 11

Postanowienia ogolne  Stosuje si¢ normy emisji hatasu Rozdziatow 2, 3, 5, 5, 8 i 10 Zalacznika 16:

1) przy wydawaniu nowych lub zmienianych zatwierdzen typu (certyfikaty typu) dla
samolotow po 31 grudnia 1985 r. oraz przy wnioskach o nowe lub zmieniane
zatwierdzenia typu dla $miglowcow po 31 grudnia 1988 r.; lub

2) dla statkéw powietrznych, ktore byly po raz pierwszy rejestrowane w Rejestrze
Kanadyjskim, dla samolotow po 31 grudnia 1985 r. i dla $miglowcow po 31
grudnia 1988 r. oraz ktore sg projektami typu, zbadanymi pod wzglgdem hatasu i
spelniajacymi te wymagania.

Rozdzial 3

3.1.1¢) Maksymalna certyfikowana masa do startu dla samolotow z napgdem $migltowym jest
zmniejszona z 9 000 kg do 8 618 kg (19 000 Ib).

3.1.2¢) Przepisy CAR Part 602 ,,Operating and Flight Rules”, Division X, ,,Aircraft Noise
Emission Levels — Transition to Chapter 3 Aeroplanes” wymagaja, aby kazdy statek
powietrzny powyzej 34 000 kg byt zgodny z Rozdziatem 3 (lub ,,stage 3”) niezaleznie
od stanu certyfikacji hatasu lub konfiguracji.
Transport Canada przygotowuje wyjatki, ktore beda okresla¢ warunki i wymagania
dla operatorow statkow powietrznych, ktore przekraczaja granice hatasu Rozdziatu 3.

Rozdzial 4 Nie przyjety.

Rozdzial 6

6.1 Maksymalna certyfikowana masa do startu dla samolotow z napgdem $miglowym jest
zmniejszona z 9 000 kg do 8 618 kg (19 000 Ib).

6.3 Maksymalna certyfikowana masa do startu dla samolotéw z napgdem $migtowym jest
zmniejszona z 9 000 kg do 8 618 kg (19 000 1b).

Rozdzial 7 Nie przyjety.

Rozdzial 9 Nie przyjety.

Rozdzial 10

10.1.1 Maksymalna certyfikowana masa do startu dla samolotow z napgdem $miglowym jest
zmniejszona z 9 000 kg do 8 618 kg (19 000 Ib).

10.4 Maksymalna certyfikowana masa do startu dla samolotéw z napgdem $Smigtowym jest
zmniejszona z 9 000 kg do 8 618 kg (19 000 Ib).

Dodatek 2 Maksymalna certyfikowana masa do startu dla samolotow z napgdem $migltowym jest
zmniejszona z 9 000 kg do 8 618 kg (19 000 1b).

Dodatek 3 Maksymalna certyfikowana masa do startu dla samolotow z napgdem $migltowym jest
zmniejszona z 9 000 kg do 8 618 kg (19 000 Ib).

Dodatek 6 Maksymalna certyfikowana masa do startu dla samolotow z napgdem $migltowym jest
zmniejszona z 9 000 kg do 8 618 kg (19 000 Ib).
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Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 585 — Poz. 39

SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) CHILE 1

Postanowienia ogélne  Chile opracowuje przepisy odnoszace si¢ do tej sprawy. Tymczasem Zatacznik 16 jest
przewodnim dokumentem w zakresie ,,Ochrony srodowiska”.
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 586 — Poz. 39
SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) KOSTARYKA 1
CZESC II
Rozdzial 1
1.1 Przepisy RAC 02, Section 02.801 a) 1 — Section 02.803 sa stosowane do

poddzwigkowych samolotow z napedem turboodrzutowym z maksymalng masa
startowa rowna lub wigksza niz 34 050 kg (75 000 Ib).

RAC 02, Section 02.803

a) Po 1 pazdziernika 2000 r. Zadna osoba nie moze operowac samolotem obj¢tym
niniejszym RAC do i z lotniska w Republice Kostaryka, dopoki nie udowodni
sig, ze samolot spetnia normy hatasu okreslone w Zataczniku 16 ICAO. Kazdy
statek powietrzny musi mie¢ na pokladzie certyfikat, wydany przez Panstwo, z
zapisem o zgodnosci z norma hatasu okreslona w Zataczniku 16 ICAO.

b) Zgodnie z opublikowanymi przepisami zaden uzytkownik nie moze operowac na
terytorium Kostaryki samolotem poddzwigkowym ze swojej floty, jesli nie
spelnia on norm hatasu okreslonych w Zalaczniku 16 ICAO.

2/6/08



Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 587 —

Poz. 39

SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) CZECHY 1

Postanowienia ogdlne

Do statkéw powietrznych, objetych odpowiedzialnoscia Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA), stosuje si¢ postanowienia tomu [ Zatacznika 16
z poprawkami od 1 do 7 do czasu, az EASA przyjmie poprawke 8 jako wymagania
przepisow UE. Jest to oczekiwane w lipcu 2006 r. Te statki powietrzne sa wymienione
na stronie internetowej EASA www.easa.eu.int.

Do statkéw powietrznych nie objgtych odpowiedzialnoscia EASA stosuje sig¢ od 24
listopada 2005 r. tom [ Zalacznika 16 z poprawkami od 1 do 8 wiacznie.

Republika Czeska jako cztonek UE przyjela rozporzadzenia UE (nr 1592/2002 w
sprawie wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej
Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego oraz nr 1702/2003 ustanawiajace zasady
wykonawcze dla certyfikacji statkow powietrznych i zwiazanych z nimi wyrobow,
czgsci 1 wyposazenia w zakresie zdatnosci do lotu i ochrony srodowiska oraz dla
certyfikacji organizacji projektujacych i produkujacych), ktoére zastapily przepisy
narodowe w zakresach pokrytych przez te rozporzadzenia. Sa dwie grupy statkow
powietrznych wyprodukowanych i uzytkowanych w Republice Czeskiej — statki
powietrzne objgte odpowiedzialnoscia EASA oraz nie objgte ta odpowiedzialnoscia.
Zgodnie z powyzsza informacja, rozporzadzenia UE musza by¢ stosowane do statkow
powietrznych objetych odpowiedzialnoscia EASA.

Oczekuje sig, ze od potowy 2006 r. nie bedzie réznic w tych przepisach.
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Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 588 — Poz. 39

SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) FIDZI 1

Postanowienia ogélne  Fidzi nie posiada przepisow z zakresu Zatacznika 16. Akceptuje si¢ przepisy dla
statkéw powietrznych i silnikow, ktoére sa zgodne z przepisami FAA Stanow
Zjednoczonych i europejskimi EASA.
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 589 — Poz. 39
SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) NIEMCY 1
CZESCII
Rozdzial 1
1.2 Dla wszystkich statkow powietrznych wpisywanych do rejestru, certyfikacja hatasu
jest warunkiem wstgpnym.
Rozdzial 6
6.1 Stosuje si¢ takze do szybowcow z napgdem.
Rozdzial 10
10.1.1 Stosuje si¢ takze do szybowcdw z silnikiem startowym.
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Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 590 — Poz. 39

SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE IRLANDIA 1

Postanowienia ogélne  Poprawka 8 nie jest stosowana. Bgdzie ona wprowadzona do rozporzadzenia EASA nr
1592/2002.
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 591 — Poz. 39
SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) NOWA ZELANDIA 1
CZESC II
Rozdzial 1
1.5 Dla statkéw powietrznych rejestrowanych w Nowej Zelandii, dokumentem

1.6

zaswiadczajacym o certyfikacji hatasu jest certyfikat zdatno$ci do lotu.
Pozycje 2,3 1 od 7 do 18 nie sa podane w certyfikacie zdatnosci do lotu.

Odnos$nie do pozycji 18, w przypadku poddzwigkowych samolotow
turboodrzutowych lub turbowentylatorowych, rejestrowanych w Nowej Zelandii,
wszystkie te samoloty obowiazkowo musza spelnia¢ wymagania normy hatasu
okreslone w Rozdziale 3 tomu I Zatacznika 16.

Nie stosuje sig.
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Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 592 — Poz. 39

SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) POLSKA 1

Postanowienia ogélne  Polska wciaz stosuje poprawke 7.
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Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 593 — Poz. 39

SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) HISZPANIA 1

Postanowienia ogélne  Hiszpania bgdzie stosowaé poprawke 7 do tomu I Zatacznika 16 do czasu zmiany
rozporzadzenia 1592/2002 na poziomie Unii Europejskiej. Zmiana ta jest planowana
w polowie 2006.
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Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 594 — Poz. 39

SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) SZWECJA 1

Postanowienia ogélne  Poprawka 8 nie jest wprowadzona.
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 595 —

Poz. 39

SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) STANY ZJEDNOCZONE 1

Postanowienia ogélne

CZESCTI
Rozdzial 1

1.4

1.10

Rozdzial 2

2.1.1

2.3a)

242

Dodatkowo do ré6znic podanych ponizej, drobne odchytki moga istnie¢ ze wzglgdu na
przytaczone odniesienia, nomenklaturg i tolerancje. Te drobne odchytki sa uwazane za
akceptowalne w zwiazku z zatwierdzonymi procedurami réwnowaznymi i sa mniej
znaczace niz podane réznice.

Przepisy Stanéw Zjednoczonych wymagaja, aby na poktadzie statku powietrznego
znajdowal si¢ aktualny znormalizowany -certyfikat zdatno$ci do lotu oraz aby
informacja na temat certyfikacji hatasu byla zamieszczona w instrukcji uzytkowania
statku powietrznego w locie (AFM).

Dziat certyfikacji hatasu w instrukcji uzytkowania w locie (AFM) moze, ale nie musi
znajdowac si¢ na poktadzie statku powietrznego.

Amerykanski proces administracyjny jest jedna z opcji zarzadzania dokumentacja
certyfikacji hatasu, zaakceptowana przez Organizacj¢ Migdzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ICAO).

FAA powiadomi uzytkownikbw o planowanym okolniku doradczym (AC)
zatytulowanym ,,Przewodnik na temat dokumentow certyfikacji hatasu statkow
powietrznych w lotach migdzynarodowych”. Ten AC bedzie w odpowiedzi na
przyjecie przez ICAO w Zataczniku 16 trzech akceptowalnych opcji dla zarzadzania
dokumentami certyfikacji hatasu. Bedzie on zawiera¢ przewodnik dla
zaangazowanych uzytkownikow na temat dokumentacji certyfikacji hatasu, ktora
powinna znajdowaé si¢ na pokladzie statku powietrznego, wykonujacego lot do
zagranicznego kraju (14 CFR, § 91.203(a)(1)) (14 CFR, § 36.1581).

Whiosek pozostaje wazny przez okres 5 lat.

FAA podejmie akcjg legislacyjna (trwajaca 3 do 4 lat) w celu wprowadzenia zmian w
przepisach narodowych (14 CFR, § 36.2).

Dla wnioskow o zmiang projektu typu, sktadanych po 14 sierpnia 1989 r., jesli
samolot jest samolotem Stage 3 przed zmiana w projekcie typu, musi on pozostawaé
samolotem Stage 3 po zmianie w projekcie typu bez wzgledu na to, czy spelnienie
Stage 3 bylo wymagane przed zmiana w projekcie typu.

Specjalne wylaczenia od wykazania spetnienia nie sa przewidziane dla cigzkich
samolotow z napgdem S$miglowym. W dodatku, tekst odnoszacy si¢ do zmian
ograniczonych w czasie nie ogranicza wyraznie postanowienia o zmianach
wynikajacych z wymaganego dziatania obstugowego.

FAA podejmie akcjg legislacyjna (trwajaca 3 do 4 lat) w celu wprowadzenia zmian w
przepisach narodowych (14 CFR, § 21.93(b)(2)(ii1)).

Hatas na linii bocznej jest mierzony wzdtuz linii rownolegtej do przedluzenia osi
drogi startowej i w odleglosci 450 m od niej dla samolotow dwu- i trzysilnikowych;
dla czterosilnikowych samolotow ta odleglos¢ wynosi 0,35 NM (14 CFR, §
B36.3(a)(1)).

Graniczne poziomy hatasu dla pochodnych samolotéw Stage 2 zaleza od tego, czy
stosunek dwuprzeptywowosci silnika jest mniejszy niz dwa. Jesli tak, stosuje sig
granice Stage 2. W przeciwnym razie granicami sa granice Stage 3 plus 3 dB lub
warto$¢ Stage 2, zaleznie, co jest mniejsze. (14CFR, § 36.7(d)).
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 596 — Poz. 39
SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) STANY ZJEDNOCZONE 2
2422.b) Granice hatasu startu dla trzysilnikowych, pochodnych samolotow Stage 2 ze

2.5

2.6.1.1

Rozdzial 3

3.1.1

33.1

3322

Rozdzial 4

4.1

stosunkiem dwuprzeptywowosci rownym 2 lub wigkszym wynosza 107 EPNdB dla
maksymalnego cigzaru 385 000 kg (850 000 Ib) lub wigkszego, zmniejszajace sig o 4
dB przy obnizeniu cigzaru o potowg do 92 EPNdB dla maksymalnego cigzaru 28 700
kg (63 177 1b) lub mniejszego. Statki powietrzne ze stosunkiem dwuprzeplywowosci
mniejszym niz 2 musza tylko spetni¢ granice Stage 2 (14 CFR, § 36.7(d)).

Toleruje si¢ sumg przekroczen nie wigksza niz 3 EPNdB i przekroczenia nie wigksze
niz 2 EPNdB (14 CFR, § B36.6).

Do samolotow, ktéore nie maja silnikow turboodrzutowych ze stosunkiem
dwuprzeplywowosci rownym 2 lub wigcej, stosuje sig nastepujace:

a) samoloty czterosilnikowe — 214 m (700 ft);
b) wszystkie inne samoloty — 305 m (1 000 ft).

Do wszystkich samolotow, ktoére maja silniki turboodrzutowe ze stosunkiem
dwuprzeplywowosci rownym dwa lub wigcej, stosuje si¢ nastgpujace:

a) samoloty czterosilnikowe — 210 m (689 ft);
b) samoloty trzysilnikowe — 260 m (853 ft);
c) samoloty z iloscia silnikow mniejsza niz trzy — 305 m (1 000 ft).

Moc moze nie by¢ redukowana ponizej tej, ktéra zapewnia poziomy lot przy
nieczynnym silniku lub ktéra zapewnia utrzymanie gradientu wznoszenia co najmniej
4 procent, zaleznie, ktora jest wigksza (14 CFR, § B36.7(b)(1)).

Dla wnioskow o zmiang projektu typu, sktadanych po 14 sierpnia 1989 r., jesli
samolot jest samolotem Stage 3 przed zmiana w projekcie typu, musi on pozostawac
samolotem Stage 3 po zmianie w projekcie typu bez wzgledu na to, czy spelnienie
Stage 3 bylo wymagane przed zmiana w projekcie typu (14 CFR, § 36.7(e)).

Specjalne wylaczenia od wykazania spetnienia nie sa przewidziane dla cigzkich
samolotow z napgdem $miglowym. W dodatku, tekst odnoszacy si¢ do zmian
ograniczonych w czasie nie ogranicza wyraznie postanowienia o zmianach
wynikajacych z wymaganego dziatania obstugowego.

FAA podejmie akcjg legislacyjna (trwajaca 3 do 4 lat) w celu wprowadzenia zmian w
przepisach narodowych (14 CFR, § 21.93(b)(2)(iii)).

Alternatywny boczny punkt pomiarowy dla samolotéw z napgdem $miglowym jest
dozwolony dla pomiarow przeprowadzonych przed 7 sierpnia 2002 r. (14 CFR, §
B36.3(a)(2)).

Z uwzglednieniem zatwierdzenia przez FAA, dla samolotow odrzutowych
maksymalny hatas boczny moze by¢ przyjety przy wysokosci samolotu 985 ft (300
m).

Srodowiskowy podrecznik techniczny ICAO zawiera podobne pozwolenie dla statkow
powietrznych z wspoétczynnikiem dwuprzeplywowosci wigkszym niz 2 (14 CFR, §
B36.3(a)(1)).

Dla zmiany projektu typu, jesli samolot jest samolotem Stage 4 przed zmiana w
projekcie typu, musi on pozostawaé samolotem Stage 4 po zmianie w projekcie typu
bez wzgledu na to, czy spelnienie Stage 4 bylo wymagane przed zmiana w projekcie
typu (14 CFR, § 36.7(f)).
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Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6

— 597 —

Poz. 39

SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE)

STANY ZJEDNOCZONE 3

Rozdzial 5

5.1.1

Rozdzial 6

6.1

Rozdzial 8

Postanowienia ogolne

8.4.2

Rozdzial 10

Postanowienia ogdlne

10.1.1

10.4

Specjalne wytaczenia od wykazania spelnienia nie sa przewidziane dla cigzkich
samolotow z napgdem $miglowym. W dodatku, tekst odnoszacy si¢ do zmian
ograniczonych w czasie nie ogranicza wyraznie postanowienia o zmianach
wynikajacych z wymaganego dziatania obstugowego.

FAA podejmie akcje legislacyjna (trwajaca 3 do 4 lat) w celu wprowadzenia zmian w
przepisach narodowych (14 CFR, § 21.93(b)(2)(iii)).

Stosuje sig do wszystkich duzych statkow powietrznych kategorii transportowej
(rowniez do wszystkich poddzwigkowych turboodrzutowych statkdéw powietrznych
niezaleznie od kategorii). Statki powietrzne kategorii lokalnej komunikacji, samoloty
z napgdem $migltowym ponizej 8 640 kg (19 000 Ib) podlegaja Dodatkowi F lub G do
FAR Part 36, zaleznie od daty wykonania prob certyfikacji hatasu.

Specjalne wylaczenia od wykazania spetnienia nie sa przewidziane dla cigzkich
samolotow z napgdem S$miglowym. W dodatku, tekst odnoszacy si¢ do zmian
ograniczonych w czasie nie ogranicza wyraznie postanowienia o zmianach
wynikajacych z wymaganego dziatania obstugowego.

FAA podejmie akcje¢ legislacyjna (trwajaca 3 do 4 lat) w celu wprowadzenia zmian w
przepisach narodowych (14 CFR, § 21.93(b)(2)(iii)).

Stosuje si¢ do wszystkich nowych typéw samolotow z napedem $miglowym ponizej
8 640 kg (19 000 lb) w kategorii normalnej, lokalnej komunikacji, uzytkowe;j,
akrobacyjnych, transportowych lub kategorii ograniczonej, dla ktérych proby
certyfikacji hatasu wykonano przed 22 grudnia 1988 r..

FAR 36.1(g) okresla poziomy hatasu Stage 1 i Stage 2 oraz $miglowce Stage 1 i Stage
2. Te okreslenia sa odpowiednikami uzytych w FAR Part 36 dla samolotow
turboodrzutowych i sa uzyte gtownie do uproszczenia postanowien o zmianach
akustycznych w 36.11. Postanowienie FAR 36.805(c) zabezpiecza przed szeregiem
pochodnych wersji $miglowcoéw, ktore nie mialy cywilnych prototypow,
certyfikowanych pod katem granicznych pozioméw hatasu.

Do wnioskéw o nowy projekt typu, ztozonych 21 marca 2002 lub pdzniej, stosuje si¢
nowe normy hatasu dla $miglowcow. FAA podjeto akcje legislacyjna (trwajaca 3 do 4
lat) w celu wprowadzenia tych nowych norm hatasu do przepiséw narodowych.

Wyjatek od reguly zmiany akustycznej udzielony dla statkdw powietrznych, ktore
wykonaly lot przed 1 stycznia 1955 oraz dla statkéw powietrznych z konfiguracja
ladowa, wyposazonych w ptywaki lub narty.

Stosuje si¢ do nowych, zmienionych lub uzupeiajacych certyfikatow typu dla
samolotow z napgdem $miglowym nieprzekraczajacych 8 640 kg (19 000 1b), dla
ktorych proby certyfikacji hatasu nie zostaly wykonane przed 22 grudnia 1988 r..

Bez wzgledu na ilos¢ silnikow stosuje si¢ wartosci graniczne, podane w p. 10.4 a).

FAA jest w koncowej fazie akcji legislacyjnej, wprowadzajacej normy hatasu, podane
w p. 10.4 b) dla samolotow jednosilnikowych, do przepiséw narodowych.
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 598 — Poz. 39
SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) STANY ZJEDNOCZONE 4
Rozdzial 11
11.1 Dodatek J FAR wszedl w zycie 11 wrze$nia 1992 r. i stosuje si¢ do tych $migltowcow,
dla ktorych wniosek o certyfikat typu zostat przyjety 6 marca 1986 r. lub poznie;j.
11.4.2 Do wnioskdéw o nowy projekt typu, ztozonych 21 marca lub pdzniej, stosuje si¢ nowe
normy hatasu dla Smigtowcdw nieprzekraczajacych 3 175 kg (7 000 Ib). FAA podjeto
akcje legislacyjna (trwajaca 3 do 4 lat) w celu wprowadzenia tych nowych norm
hatasu do przepiséw narodowych.
Dodatek 1

Postanowienia ogolne

221

222

223b)ic)

2.2.3d)

234

Punkty 3, 8 1 9 Dodatku 1, ktore zawieraja postanowienia techniczne dla wyposazenia,
pomiaréw, analizy i korekty danych dla samolotéw Rozdziatow 2 i ich wersji
pochodnych, ro6znia si¢ w wielu waznych aspektach od odpowiednich wymagan
Dodatku 2, ktory byl uaktualniany szereg razy. Uaktualnienia Part 36 ogolnie
odpowiadaja wprowadzonym do Dodatku 2 Zalacznika 16. Te wuaktualnione
wymagania stosuje si¢ w Stanach Zjednoczonych zaré6wno do samolotéw Stage 2 i
Stage 3, jak i ich wersji pochodnych.

Z uwzglednieniem zatwierdzenia przez FAA, dla samolotéw odrzutowych
maksymalny hatas boczny moze by¢ przyjety przy wysokosci samolotu 1 427 ft
(435 m).

Srodowiskowy podrecznik techniczny ICAO zawiera podobne pozwolenie dla statkow
powietrznych z wspodtczynnikiem dwuprzeptywowosci wigkszym niz 2 (14 CFR, §
B36.3(a)(1)).

Brak przeszkéd mogacych znaczaco oddziatywaé na pole akustyczne samolotu w
przestrzeni stozka, ktérego wierzcholek znajduje si¢ na ziemi, pionowo pod
mikrofonem, utworzonej przez o$ pionowa do ziemi i tworzaca, odchylong o warto$¢
potowy kata 80° od tej osi.

Temperatura powietrza otoczenia nie wyzsza niz 95°F (35°C) i nie nizsza niz 14°F
(-10°C) oraz wilgotno$¢ wzgledna nie wyzsza niz 95% i nie nizsza niz 20% na calej
drodze dzwigku pomigdzy punktem na wysokosci 33 ft (10 m) nad ziemia i
samolotem. Wilgotno$¢ wzgledna i temperatura otoczenia na catej drodze dzwigku
pomigdzy punktem na wysokosci 33 ft (10 m) nad ziemia i samolotem takie, ze
thumienie dzwigku w pasmie 1/3-oktawowym o czgstotliwosci srodkowej 8 kHz nie
jest wigksze niz 12 dB/100 m, chyba, ze:

(1) temperatury punktu rosy i suchej kolby sa mierzone urzadzeniem o doktadnosci
do +0,9°F (£0,5°C) i uzyte do okreslenia wilgotnosci wzglednej; dodatkowo do
obliczenia ekwiwalentnego, wazonego thumienia dzwigku w kazdym pasmie 1/3-
oktawowym jest zastosowane dzielenie atmosfery na warstwy; lub

(2) maksymalne wartoéci hatasu w czasie PNLT, po sprowadzeniu do warunkéw
wzorcowych, wystapia przy czgstotliwosciach 400 Hz lub mniejszych (14 CFR,
§ A36.2.2.2(b); A36.2.2.2(c)).

Sredni wiatr w miejscu prob nie moze przekroczyé 12 kt, a sktadowa poprzeczna nie
moze by¢ wigksza niz 7 kt. Maksymalna predkos¢ wiatru nie wigksza niz 15 kt, a

sktadowa poprzeczna nie wigksza niz 10 kt (14 CFR, § A35.2.2.2(e)).

Pozycja statku powietrznego wzdluz toru lotu jest okre§lana wzgledem
zarejestrowanego hatasu dla zakresu 10 dB ponizej wartosci maksymalne;.
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 599 — Poz. 39
SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) STANY ZJEDNOCZONE 5
Dodatek 2
3.1 Definicje hatasu otoczenia, hatasu tla i szumu szerokopasmowego zawieraja roznice

3.10.1

Uzupekienie F

edytorskie i terminologiczne w stosunku do Part 36.

FAA podejmie akcjg legislacyjna (trwajaca 3 do 4 lat) w celu przyjgcia terminologii
Zatacznika 16 (14 CFR, § A36.3.1).

Part 36 wymaga rejestracji hatasu tta w ciagu 10 s.

FAA podejmie akcje legislacyjna (trwajaca 3 do 4 lat) w celu przyjgcia wymagan
Zalacznika 16 dla rejestracji hatasu tta w ciagu 10 s. (14 CFR, § A36.3.10.1).

Wytyczne do certyfikacji w zakresie hatasu przemiennoptatéw. FAA podjeto akcje

legislacyjna (trwajaca od 3 do 4 lat) w celu wprowadzenia tych wytycznych do swoich
narodowych przepiséw.
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 600 — Poz. 39
SUPLEMENT DO ZALACZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) UZBEKISTAN 1
CZESC II
Rozdzial 2
2.1.1 Wymagania podpunktu a) nie sa stosowane.

Rozdzial 3

3.1.1 Wymagania podpunktu a) nie sa stosowane.

Rozdzial 4

4.1.1 Wymagania podpunktu a) nie sg stosowane.

Rozdzial 5

5.1.1 Wymagania podpunktu a) nie sa stosowane.

53.1 Wymagania podpunktu a) nie sa stosowane.

54 Poziomy hatasu samolotow sa podzielone na cztery punkty. Maksymalne wartosci
pozioméw hatasu dla statkbw powietrznych sa ustalone zaleznie od liczby
zabudowanych silnikéw i spelnienia przez samoloty wymagan w jednym z czterech
punktow.

Rozdzial 8 Ustalone wymagania rozszerzono na $miglowce z maksymalna certyfikowana masa
startowa nieprzekraczajaca 2 730 kg.

Rozdzial 11

11.1.1

Ustalone wymagania rozszerzono na $migtowce z maksymalna certyfikowana masa
startowa nieprzekraczajaca 2 730 kg.
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