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OBWIESZCZENIE NR 14
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 26 kwietnia 2010 r.

w sprawie ogłoszenia tekstu Załącznika 16, tomu I do Konwencji o międzynarodowym lotnictwie 
cywilnym, sporządzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 1, w związku  
z art. 3 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. – Prawo 
lotnicze  (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z późn. 
zm.1)) ogłasza się jako załącznik do niniejszego ob-
wieszczenia Załącznik 16 – „Ochrona środowiska”, 
tom I – „Hałas statków powietrznych” (wydanie pią-
te), obejmujący poprawki od 1 do 9 – do Konwencji 

o międzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzą-
dzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U.  
z 1959 r. Nr 35, poz. 212 i 214, z późn. zm.2)), przy-
jętej przez Organizację Międzynarodowego Lotnic-
twa Cywilnego.

Prezes Urzędu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszyński

1) Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostały ogło-
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.

2) Zmiany wymienionej umowy zostały ogłoszone w Dz. U.  
z 1963 r. Nr 24, poz. 137 i 138, z 1969 r. Nr 27, poz. 210 i 211,  
z 1976 r. Nr 21, poz. 130 i 131, Nr 32, poz. 188 i 189 i Nr 39, 
poz. 227 i 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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PRZEDMOWA 

T o historyczne

Normy i zalecane metody post powania w zakresie ha asu statków powietrznych by y pierwotnie przyj te przez 
Rad  w dniu 2 kwietnia 1971 r., stosownie do artyku u 37 Konwencji o mi dzynarodowym lotnictwie cywilnym 
(Chicago, 1944 r.) i zatytu owane jako Za cznik 16 do tej Konwencji. Za cznik by  opracowywany w sposób 
nast puj cy:

 16. sesja Zgromadzenia, która odby a si  w Buenos Aires we wrze niu 1968 r., przyj a nast puj c  rezolucj :

A16-3: Ha as lotniczy w pobli u portów lotniczych

Zwa ywszy, e problem ha asu lotniczego w pobli u wielu portów lotniczych wiata jest tak powa ny, e powoduje reakcj  ludno ci w takim 
stopniu, e zagadnienie ma du  wag  i wymaga szybkiego rozwi zania;

Zwa ywszy, e ha as, który niepokoi spo ecze stwo i lotnictwo cywilne, jest obecnie powodowany przez wzrost ruchu lotniczego istniej cych 
statków powietrznych; 

Zwa ywszy, e wprowadzenie w przysz o ci nowych typów statków powietrznych mo e spowodowa  wzrost i pogorszenie tego ha asu, je li
nie podejmie si  dzia a  dla polepszenia sytuacji; 

Zwa ywszy, e podczas 5. Konferencji eglugi Powietrznej ICAO, odbytej w Montrealu w listopadzie 1967 r., ustalono zalecenia bazuj ce na 
podstawowych wnioskach mi dzynarodowej konferencji na temat obni enia ha asu i zaburze , powodowanych przez cywilne statki 
powietrzne (Londy ska Konferencja Ha asowa), która odby a si  w Londynie w listopadzie 1966 r.. Celem zalece  by o osi gni cie
mi dzynarodowego rozwi zania problemu poprzez  mechanizmy ICAO;  oraz 

Zwa ywszy, e Zgromadzenie wzi o pod uwag  akcj  podj t  przez Rad , po konsultacjach z Pa stwami i stosownymi organizacjami 
mi dzynarodowymi wprowadzono w ycie zalecenia 5. Konferencji eglugi Powietrznej, o czym poinformowa  Zgromadzenie Sekretarz 
Generalny;

 ZGROMADZENIE POSTANOWI O poleci  Radzie: 

 1) zwo a  mi dzynarodow  konferencj  tak szybko, jak to mo liwe, wykorzystuj c mechanizmy ICAO, pami taj c o konieczno ci 
odpowiedniego przygotowania si  do rozwa enia problemu ha asu lotniczego w pobli u lotnisk; 

 2) ustanowi  mi dzynarodowe dokumenty i zwi zany z nimi materia  przewodni, odnosz cy si  do ha asu lotniczego; 

 3) w czy  do odpowiednich, istniej cych za czników i innych stosownych dokumentów ICAO oraz by  mo e w osobnym 
Za czniku na temat ha asu, taki materia , jak opis i metody pomiaru ha asu lotniczego oraz stosowne ograniczenia ha asu
powodowanego przez statki powietrzne, co jest trosk  spo eczno ci yj cych w pobli u lotnisk; oraz 

 4) opublikowa  taki materia  uaktualniaj c go tak szybko, jak to mo liwe. 

 W odpowiedzi na rezolucj  A16-3 Zgromadzenia odby o si  w Montrealu specjalne posiedzenie na temat ha asu
lotniczego w pobli u portów lotniczych (listopad-grudzie  1969 r.), aby zbada  nast puj ce aspekty zwi zane z 
problemami ha asu lotniczego: 

 a) procedury opisywania i pomiaru ha asu lotniczego; 

 b) tolerancja organizmu ludzkiego na ha as lotniczy; 
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 c) certyfikacja statków powietrznych w zakresie ich ha asu;

 d) kryteria dla ustanowienia procedur operacyjnych, obni aj cych ha as s yszany na ziemi; 

 e) planowanie zagospodarowania przestrzennego; oraz 

 f) procedury zmniejszaj ce ha as w czasie operacji naziemnych. 

 Bazuj c na zaleceniach specjalnego posiedzenia na temat ha asu lotniczego w pobli u portów lotniczych, 
opracowano projekt mi dzynarodowych norm i zalecanych metod post powania w zakresie ha asu lotniczego, które 
po wniesieniu poprawek, wynikaj cych z przyj tych konsultacji z Umawiaj cymi si  Pa stwami Organizacji, 
zosta y przyj te przez Rad  w formie tekstu niniejszego Za cznika.

 Wraz z rozwojem norm i zalecanych metod post powania, zwi zanych z kontrolowaniem emisji spalin z 
silników lotniczych okaza o si , e wszystkie postanowienia dotycz ce lotniczych aspektów rodowiska powinny 
by  zawarte w jednym dokumencie. Zgodnie z tym, w cz ci rezolucji przyjmuj cej Poprawk  5 ustalono, e tytu
Za cznika 16 powinien by  zmieniony na „Ochron rodowiska”, tom I Za cznika powinien zawiera  istniej ce 
postanowienia jako wydanie trzecie Za cznika 16 - Ha as statków powietrznych ze zmianami wprowadzonymi 
Poprawk  5, a tom II powinien zawiera  postanowienia zwi zane z emisjami z silników statków powietrznych. 

 Szereg posiedze  Zgromadzenia i Rady, które odby y si  od czasu specjalnego posiedzenia na temat ha asu
lotniczego w pobli u portów lotniczych, by o po wi conych ró nym aspektom problemu ha asu. Na 33. sesji 
Zgromadzenia, odbytej w Montrealu od 25 wrze nia do 5 pa dziernika 2001 r., wydano w rezolucji A33-7 
Zjednoczone o wiadczenie o ci g o ci polityki ICAO i praktyk zwi zanych z ochron rodowiska, w znacznej 
cz ci „w czaj ce now  polityk  ICAO i materia  przewodni dotycz cy ha asu lotniczego” oraz wyra aj ce 
koncepcj  „zrównowa onego podej cia” do ha asu lotniczego, która by a opracowana przez ten czas. 

 Jak okre lono w dodatku C do rezolucji A33-7, zrównowa one podej cie do zarz dzania ha asem sk ada si  z 
identyfikacji problemu ha asu w porcie lotniczym oraz analizy ró nych dost pnych metod obni enia ha asu poprzez 
wykorzystanie czterech podstawowych elementów, okre lonych jako redukcja ród a, planowanie przestrzenne i 
zarz dzanie, operacyjne procedury obni ania ha asu oraz ograniczenia operacyjne, w celu rozwi zania problemu 
ha asu w sposób najefektywniejszy pod wzgl dem kosztów. 

 Oprócz przedstawienia dodatkowych szczegó ów koncepcji zrównowa onego podej cia, rezolucja A33-7 zaleca 
Pa stwom zastosowanie zrównowa onego podej cia w zarz dzaniu ha asem. 

 Zasadnicze elementy podej cia zrównowa onego umieszczono w ró nych miejscach w tomie I Za cznika 16 
oraz w przewodniku przyj tym przez ICAO. Zmniejszenie ha asu ród a poprzez certyfikacj  ha asu statków 
powietrznych opisano w cz ci II tomu I Za cznika 16. Odniesienia do innych elementów zrównowa onego 
podej cia zamieszczono w cz ci V. 

 Tablica A pokazuje ród a poprawek do Za cznika wraz ze spisem wprowadzanych podstawowych tematów 
oraz datami przyj cia przez Rad  Za cznika i poprawek, datami ich wej cia w ycie i obowi zywania.  

Zakres stosowania 

Cz  I tomu I Za cznika 16 zawiera definicje, a cz  II stanowi  normy, zalecane metody post powania i 
przewodnik certyfikacji ha asu statków powietrznych, które s  u ytkowane w mi dzynarodowej egludze 
powietrznej, stosownie do ich klasyfikacji okre lonej w poszczególnych rozdzia ach. 

 Uwaga. - Rozdzia y 2 i 3 nie dotycz  samolotów odrzutowych krótkiego startu i l dowania (STOL), których 
mo liwo ci, do czasu opracowania przez ICAO odpowiedniej definicji, s  okre lone na potrzeby niniejszego 
Za cznika jako wymagaj ce drogi startowej (bez wybiegu i zabezpieczenia wyd u onego startu) o d ugo ci 610 m 
lub mniej przy maksymalnej masie startowej, certyfikowanej dla potrzeb zdatno ci do lotu. 
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 Cz ci III, IV i V tomu I Za cznika 16 zawieraj  zalecane metody post powania i materia y przewodnie, 
których zastosowanie zapewni Pa stwom ujednolicenie pomiarów ha asu dla celów monitoringu, oceniania ha asu 
wokó  lotnisk oraz zrównowa onego podej cia do zarz dzania ha asem. 

Dzia ania Umawiaj cych si  Pa stw

Zg aszanie ró nic. Zwraca si  uwag  Umawiaj cych si  Pa stw na obowi zek, na o ony przez artyku  38 
Konwencji, zg aszania do Organizacji wszelkich ró nic pomi dzy ich narodowymi przepisami i praktyk  a 
mi dzynarodowymi normami, zawartymi w niniejszym Za czniku, oraz poprawkami do nich. Umawiaj ce si
Pa stwa s  proszone o umieszczanie w tych zg oszeniach wszelkich ró nic w stosunku do zalecanych metod 
post powania, zawartych w niniejszym Za czniku i w jego poprawkach, je li s  one wa ne dla bezpiecze stwa 
eglugi powietrznej. Umawiaj ce si  Pa stwa s  tak e proszone o bie ce informowanie Organizacji o ró nicach, 

które mog  wyst pi  pó niej lub te  o zlikwidowaniu poprzednio zg oszonych ró nic. Osobne pismo o zg aszanie 
ró nic b dzie przesy ane do Umawiaj cych si  Pa stw niezw ocznie po przyj ciu ka dej poprawki do niniejszego 
Za cznika.

 Zwraca si  tak e uwag  Pa stw na postanowienia Za cznika 15, odnosz ce si  do publikowania przez s u b
informacji lotniczej ró nic pomi dzy ich narodowymi przepisami i praktyk  a stosownymi normami i zalecanymi 
metodami post powania, jako uzupe nienia do obowi zku nak adanego na Pa stwa postanowieniami artyku u 38 
Konwencji. 

U ycie tekstu Za cznika w przepisach narodowych.  13 kwietnia 1948 r. Rada przyj a rezolucj  zwracaj c
uwag  Umawiaj cych si  Pa stw na celowo  u ycia w ich w asnych narodowych przepisach, tak daleko, jak to 
mo liwe, cis ych okre le  zawartych w tych normach ICAO, które maj  charakter nakazowy, a tak e wykazywania 
odst pstw od norm, w czaj c tu wszelkie dodatkowe przepisy narodowe, które s  wa ne dla bezpiecze stwa i 
regularno ci mi dzynarodowej eglugi powietrznej. Tam, gdzie to tylko mo liwe, postanowienia niniejszego 
Za cznika musz  by  wpisywane, dla u atwienia ich wcielenia, do narodowych przepisów bez wi kszych zmian 
tekstu. 

Status cz ci sk adowych Za cznika 

Za cznik zawiera nast puj ce cz ci sk adowe, z których nie wszystkie musz  wyst powa  w ka dym Za czniku; 
ich status opisano poni ej:

1. Materia  stanowi cy w a ciwy Za cznik:

a) Normy i zalecane metody post powania przyj te przez Rad  na mocy Konwencji. S  one zdefiniowane 
nast puj co:

 Norma: wszelka specyfikacja dotycz ca charakterystyk fizycznych, konfiguracji, materia u, osi gów, 
personelu lub procedur, której ujednolicone stosowanie jest uznane za niezb dne dla bezpiecze stwa lub 
regularno ci mi dzynarodowej eglugi powietrznej oraz które Pa stwa b d  przestrzega  zgodnie z 
Konwencj ; a w przypadku, gdyby zachowanie zgodno ci nie by o mo liwe, obowi zkowe jest 
zawiadomienie Rady, zgodnie z artyku em 38. 

 Zalecana metoda post powania: wszelka specyfikacja dotycz ca charakterystyk fizycznych, konfiguracji, 
materia u, osi gów, personelu lub procedur, której ujednolicone stosowanie jest uznane za po dane dla 
bezpiecze stwa, regularno ci lub efektywno ci mi dzynarodowej eglugi powietrznej oraz której 
Umawiaj ce si  Pa stwa b d  przestrzega  zgodnie z Konwencj .

b) Dodatki zawieraj  materia  zgrupowany osobno ze wzgl du na wygod  pos ugiwania si , ale wchodz cy
w sk ad norm i zalecanych metod post powania, przyj tych przez Rad .
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c) Zastrze enia rozstrzygaj  o zakresie stosowania norm i zalecanych metod post powania. 

d) Definicje terminów u ytych w normach i zalecanych metodach post powania, które nie maj  przyj tego 
znaczenia s ownikowego. Definicja nie ma statusu niezale nego, lecz stanowi cz  sk adow  ka dej 
normy i zalecanej metody post powania, w których dany termin jest u yty, gdy  zmiana znaczenia 
terminu mo e wp ywa  na specyfikacj .

2. Materia  zatwierdzony przez Rad  do publikacji wraz z normami i zalecanymi metodami post powania: 

a) Przedmowy zawieraj  materia  historyczny i wyja niaj cy, oparty na dzia aniu Rady i obejmuj cy 
obja nienie zobowi za  Pa stw w zakresie stosowania norm i zalecanych metod post powania, 
wynikaj cych z Konwencji i Postanowienia o przyj ciu.

b) Wprowadzenia zawieraj  materia  wyja niaj cy, zamieszczany na pocz tku poszczególnych cz ci, 
rozdzia ów lub dzia ów Za cznika.

c) Uwagi zawarte w tek cie, gdzie to jest stosowne, w celu podania informacji rzeczowej lub odniesie
kieruj cych do odpowiednich norm i zalecanych metod post powania, ale nie stanowi cych ich cz ci.

d) Uzupe nienia zawieraj  materia , stanowi cy uzupe nienie norm i zalecanych metod post powania lub 
w czony jako wytyczne na temat ich stosowania. 

Wybór j zyka 

Niniejszy Za cznik zosta  przyj ty w czterech j zykach: angielskim, francuskim, rosyjskim i hiszpa skim. Ka de z 
Umawiaj cych si  Pa stw jest proszone o dokonanie wyboru jednego z tych j zyków w celu wprowadzenia tekstu 
do u ytku krajowego oraz w celu innych dzia a , wymaganych przez Konwencj , czy to przez bezpo rednie 
stosowanie, czy te  przez dokonanie przek adu na w asny j zyk oraz o przekazanie stosownego zawiadomienia do 
Organizacji. 

Praktyka wydawnicza 

Przyj to nast puj c  praktyk  podawania informacji o statusie ka dego postanowienia: normy s  drukowane zwyk
czcionk ; a zalecane metody post powania s  drukowane kursyw ; ich tre  nast puje po s owie Zalecenie; uwagi 
s  drukowane kursyw , ich tre  nast puje po s owie Uwaga.

 Nale y zwróci  uwag , e w tek cie angielskim przyj to nast puj c  praktyk  przy pisaniu poszczególnych 
postanowie : w normach stosuje si  czasownik "musi", podczas gdy w zalecanych metodach post powania stosuje 
si  czasownik "powinien". 

 Jednostki pomiarów u ywane w niniejszym dokumencie s  zgodne z Mi dzynarodowym Uk adem Jednostek 
Miar (SI), zgodnie z Za cznikiem 5 do Konwencji o mi dzynarodowym lotnictwie cywilnym. Tam, gdzie 
Za cznik 5 dopuszcza u ycie jednostek spoza uk adu SI, s  one podane w nawiasach bezpo rednio po jednostkach 
podstawowych. Gdy s  wymienione oba zestawy jednostek nie musi to oznacza , e pary warto ci s  sobie równe i 
zamienne. Mo na jednak przyj , e równowa ny poziom bezpiecze stwa jest osi gni ty wówczas, gdy jest u yty
tylko jeden z tych zestawów jednostek. 

 Ka de odwo anie do cz ci sk adowej niniejszego dokumentu, oznaczonej numerem, odnosi si  do wszystkich 
podpunktów danej cz ci.
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Koordynacja z dzia alno ci  ISO 

W postanowieniach zwi zanych z procedurami certyfikacyjnymi, szeroko stosuje si  odno n  dokumentacj ,
opracowan  przez Mi dzynarodow  Organizacj  Normalizacyjn  (ISO) oraz Mi dzynarodow  Komisj
Elektrotechniczn  (IEC). W wielu przypadkach dokumentacja ta zosta a w czona poprzez bezpo redni odsy acz. W 
kilku przypadkach okaza o si  niezb dne dostosowanie dokumentacji do wymaga  ICAO, wówczas 
zmodyfikowany materia  zosta  w pe ni w czony do niniejszego dokumentu. Obecnie rozwa a si  mo liwo
pomocy ze strony ISO w tworzeniu szczegó owej dokumentacji. 
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Tablica A.  Poprawki do Za cznika 16 
___________________________________________________________________________________________

Przyj ta
Wesz a w ycie 

Poprawka ród o Temat Do stosowania od

Wydanie 1 Specjalne posiedzenie  2 kwietnia 1971 
na temat ha asu lotni-  2 sierpnia 1971 
czego w pobli u portów  6 stycznia 1972 

 lotniczych (1969) 

 1 Pierwsze posiedzenie Certyfikacja ha asu produkowanych w przysz o ci  6 grudnia 1972 
  Komitetu ds. ha asu podd wi kowych samolotów odrzutowych i ich wersji 6 kwietnia 1973 
  lotniczego pochodnych oraz aktualizacja terminologii stosowanej 16 sierpnia 1973 
   do okre lania masy statków powietrznych. 

2 Trzecie posiedzenie Certyfikacja ha asu lekkich samolotów z nap dem 3 kwietnia 1974 
  Komitetu ds. ha asu mig owym i podd wi kowych samolotów odrzutowych 3 sierpnia 1974 
  lotniczego o maksymalnej certyfikowanej masie startowej  27 lutego 1975 
   5700 kg lub mniejszej oraz przewodnik na temat  
   wykonywania funkcji przez Pa stwa w przypadkach  
   dzier awy, czarteru i wymiany statków powietrznych. 

 3 Czwarte posiedzenie Normy certyfikacji ha asu dla przysz ych podd wi kowych 21 czerwca 1976 
(wydanie 2) Komitetu ds. ha asu samolotów odrzutowych i samolotów z nap dem 21 pa dziernika 1976 
  lotniczego mig owym, innych ni  samoloty STOL, oraz przewodnik  6 pa dziernika 1977 
   dla certyfikacji ha asu przysz ych samolotów nadd wi ko-
   wych, samolotów STOL z nap dem mig owym oraz  
   zabudowanych APU i pod czonych do nich systemów  
   statków powietrznych podczas operacji naziemnych. 

 4 Pi te posiedzenie  Wprowadzenie nowego parametru, tj. liczby silników, do  6 marca 1978 
(wydanie 3) Komitetu ds. ha asu norm certyfikacji ha asu dla podd wi kowych samolotów 6 czerwca 1978 
  lotniczego odrzutowych, poprawki w szczegó ach procedur prób dla  10 sierpnia 1978 
   upewnienia si , e taki sam poziom techniki jest stosowany 
   do wszystkich typów statków powietrznych oraz zmiany edy- 
   torskie dla uproszczenia j zyka i zlikwidowania niezgodno ci. 

 5 Szóste posiedzenie 1.  Zmiana tytu u Za cznika na Ochrona rodowiska, wyda- 11 maja 1981 
(Za cznik 16, Komitetu ds. ha asu nie go w dwóch tomach: tom I - Ha as statków powietrz- 11 wrze nia 1981 
tom I   lotniczego nych (w czaj cy postanowienia trzeciego wydania Za cz- 26 listopada 1981 
wydanie 1)  nika 16, zmienionego Poprawk  5) 
   i tom II - Emisje silników lotniczych.

   2.  Wprowadzenie do tomu I norm certyfikacji ha asu 
   dla mig owców i dla produkowanych w przysz o ci
   samolotów nadd wi kowych, uaktualnienie przewod- 
   ników dla certyfikacji ha asu zabudowanych APU  
   i pod czonych do nich systemów statków powietrznych  
   oraz poprawki edytorskie, zawieraj ce zmiany jednostek  
   pomiarowych dla ujednolicenia niniejszego Za cznika  
   z postanowieniami Za cznika 5. 

 1 Trzecie posiedzenie Wprowadzenie SARP do procedur operacyjnych obni aj - 30 marca 1983 
  zespo u ds. operacji cych ha as oraz przesuni cie szczegó owych procedur do  29 lipca 1983 
   PANS-OPS, tom I. 24 listopada 1983 

 2 Siódme posiedzenie a)  poprawienie procedur certyfikacji ha asu; oraz 6 marca 1985 
  Komitetu ds. ha asu  29 lipca 1985 
  lotniczego b)  zmniejszenie limitów ha asu maksymalnego dla  21 listopada 1985 
   mig owców.

 3 Pierwsze posiedzenie a)  dalsze ulepszenia procedur certyfikacji ha asu;  4 marca 1988 
(Za cznik 16, Komitetu lotniczej        31 lipca 1988 
tom I  ochrony rodowiska; b)  wprowadzenie nowego Rozdzia u 10 dla samolotów 17 listopada 1988 
wydanie 2) studia Komisji ds. z nap dem mig owym o maksymalnej certyfikowanej 

eglugi powietrznej masie startowej nieprzekraczaj cej 9000 kg; oraz 
 nad zaleceniem Zespo u

ds. oczyszczenia od c)  zmiany edytorskie w cz ci V, wprowadzaj ce odsy acz 
przeszkód do odpowiednich postanowie  PANS-OPS (Doc 8168).
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___________________________________________________________________________________________ 
Przyj ta
Wesz a w ycie 

Poprawka ród o    Temat     Do stosowania od

 4 Drugie posiedzenie a)  ulepszenia procedur certyfikacji ha asu;   24 marca 1993 
(wydanie 3) Komitetu lotniczej        26 lipca 1993 
  ochrony rodowiska; b)  wprowadzenie nowego Rozdzia u 11 dla lekkich mig owców; 11 listopada 1993 
  siódme posiedzenie 
  Komitetu ds. ha asu c)  rozszerzenie dodatku 2 poprzez w czenie mig owców oraz
  lotniczego;  oraz zamiana dodatku 4; oraz 
  pi te posiedzenie 
  Zespo u ds. operacji d)  wprowadzenie przewodnika na temat zakresu stosowania. 

 5 Trzecie posiedzenie a)  uproszczenie i wyja nienie schematów certyfikacji ha asu 19 marca 1997 
  Komitetu lotniczej dla samolotów z nap dem mig owym w Rozdziale 3;  21 lipca 1997 
  ochrony rodowiska        6 listopada 1997 
     b)  ujednolicenie norm dla mig owców z przepisami narodo- 
   wymi w Rozdziale 8 i 11; oraz 

     c)  wyrównanie masy startowej z limitami zdatno ci do lotu 
   w Rozdziale 10. 

 6 Czwarte posiedzenie a)  wprowadzenie nowej definicji dla ludzkich osi gów w cz ci I; 26 lutego 1999 
  Komitetu lotniczej        19 lipca 1999 
  ochrony rodowiska b)  zaostrzenie wymaga  Rozdzia u 10 dla lekkich, jedno-  4 listopada 1999 
   silnikowych samolotów z nap dem mig owym; 

     c)  zmiany natury szczegó ów technicznych w celu poprawy 
   zgodno ci Rozdzia ów 3, 8 i 11 oraz dodatków 2 i 4; 

     d) nowe postanowienia dotycz ce czynników ludzkich  
   w cz ci V; oraz 

     e)  zmiany wynikaj ce z bie cej harmonizacji europejskich 
   Joint Aviation Requirements (JAR) z ameryka skimi Federal 
   Aviation Regulations (FAR). 

 7 Pi te posiedzenie a)  wzrost wymaga  dla ha asu samolotów turboodrzutowych 29 czerwca 2001 
  Komitetu lotniczej i ci kich z nap dem mig owym (nowy Rozdzia  4 – dotych- 29 pa dziernika 2001 
  ochrony rodowiska czasowy Rozdzia  4 staje si  Rozdzia em 12);   21 marca 2002 
  Za cznik 6, 
  poprawka 26  b)  nowe postanowienia odno nie recertyfikacji samolotów 
   Rozdzia u 3; 

   c)  zaostrzenie wymaga  wzgl dem ha asu dla mig owców
   w Rozdzia ach 8 i 11; 

   d)  zmiany dla wyja nienia lub sprecyzowania istniej cych procedur 
   certyfikacyjnych, dostosowywanych do harmonizowanych  
   wymaga  JAR/FAR, wprowadzenie nowych postanowie
   odno nie oprzyrz dowania cyfrowego; 

   e)  wprowadzenie materia u przewodniego dla certyfikacji 
   przemiennop atów w zakresie ha asu; oraz 

   f)  w czenie angielskiej wersji j zykowej do dokumentów  
   certyfikacyjnych w zakresie ha asu. 
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Poprawka ród o Temat 

Przyj ta
Wesz a w ycie 

Do stosowania od 

8
(wydanie 4) 

9
(wydanie 5) 

Szóste posiedzenie 
Komitetu lotniczej 
ochrony rodowiska

Siódme posiedzenie 
Komitetu lotniczej 
ochrony rodowiska

a)   skorygowanie procedury ha asu otoczenia, w cznie z definicj
„ha asu t a”, „ha asu otoczenia” oraz „szumów w asnych”; 

b)   dopuszczalna pr dko  wiatru podczas prób; 

c)   stosowne korekty j zykowe w czaj c czasowe zmiany w typie 
projektu oraz postanowienia pozwalaj ce na recertyfikacj
samolotów Rozdzia u 5 do Rozdzia u 4; 

d)   zagadnienia techniczne odnosz ce si  do wirop atów; oraz 

e)   nowe uzupe nienia G i H, zawieraj ce wytyczne do 
zarz dzania dokumentacj  certyfikacji ha asu oraz wytyczne 
do uzyskania danych w zakresie ha asu mig owców dla celów 
planowania przestrzennego. 

a)   wprowadzenie nowego tekstu do uzupe nienia H, 
zawieraj cego wytyczne do uzyskiwania danych w zakresie 
ha asu mig owców dla celów planowania przestrzennego, 
który wprowadza opcje dodatkowych pozycji mikrofonów; 

b)   zmiana w uwadze 2 definicji „wersji pochodnej mig owca” dla 
wyja nienia, e stosuje si  to do mig owców zarówno 
Rozdzia u 11, jak i do Rozdzia u 8; 

c)   procedury certyfikacji ha asu dla mig owców poprawiono dla 
upewnienia si , e b dzie si  stosowa  maksymaln  w u ytko-
waniu pr dko  wirnika; 

d)   wyja nienie definicji odnosz cych si  do pr dko ci wiatru 
podczas prób; 

e)   uaktualnienie odno ników do Mi dzynarodowej Komisji 
Elektrotechnicznej (IEC); 

f)   wyja nienie odno nie przyrostu dodawanego do pr dko ci V2
dla okre lenia pr dko ci wznoszenia, stosowanej podczas prób 
certyfikacyjnych; 

g)   poprawka zakresu stosowania postanowie  dla ich uzgodnienia 
z podobnymi postanowieniami, zawartymi w innych dokumen-
tach ICAO; oraz 

h)   drobne zmiany redakcyjne. 

23 lutego 2005 
11 lipca 2005 

24 listopada 2005 

7 marca 2008 
20 lipca 2008 

20 listopada 2008 

__________________ 
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MI DZYNARODOWE NORMY 
I ZALECANE METODY POST POWANIA 

CZ  I.  DEFINICJE 

Samolot.  Statek powietrzny z nap dem, ci szy od powietrza, uzyskuj cy swoj  si  no n  na skutek zjawisk 
aerodynamicznych wyst puj cych na jego powierzchniach, pozostaj cych w sta ym po o eniu w danych 
warunkach lotu. 

Statek powietrzny.  Dowolne urz dzenie zdolne do unoszenia si  w przestrzeni powietrznej na skutek 
oddzia ywania powietrza, bez równoczesnego oddzia ywania tego powietrza na powierzchni  ziemi. 

Pod czone uk ady statku powietrznego.  Uk ady statku powietrznego zasilane energi  elektryczn  lub 
pneumatyczn  z pomocniczego zespo u nap dowego podczas operacji naziemnych. 

Pomocniczy zespó  nap dowy (APU).  Zabudowany w p atowcu zespó  nap dowy, zasilaj cy energi
elektryczn  lub pneumatyczn  uk ady statku powietrznego podczas operacji naziemnych. 

Stosunek nat e  przep ywów.  Stosunek nat enia mas powietrza przep ywaj cych przez kana  zewn trzny 
silnika turbinowego do nat enia przep ywu mas powietrza przez komory spalania, obliczany przy 
maksymalnym ci gu statycznym silnika w warunkach mi dzynarodowej atmosfery wzorcowej na poziomie 
morza. 

Wersja pochodna mig owca. mig owiec, który z punktu widzenia zdatno ci do lotu jest podobny do 
certyfikowanego pod wzgl dem ha asu prototypu, lecz zawiera wprowadzone do projektu typu zmiany, które 
mog  szkodliwie wp ywa  na charakterystyki ha asu.

Uwaga 1.  Zgodnie z normami tego Za cznika mig owiec, który jest oparty na istniej cym prototypie, ale 
zosta  uznany przez w adze certyfikuj ce za nowy projekt typu pod wzgl dem zdatno ci do lotu, musi by  pomimo 
tego uznany za wersj  pochodn , je li w adze certyfikuj ce stwierdz , e charakterystyki akustyczne ród a s
takie same, jak w prototypie. 

Uwaga 2.  Okre lenie "szkodliwie" odnosi si  do wzrostu któregokolwiek z certyfikowanych poziomów ha asu 
o wi cej ni  0,3 EPNdB dla mig owców certyfikowanych wed ug Rozdzia u 8 lub 0,3 dB(A) dla mig owców 
certyfikowanych wed ug Rozdzia u 11.

Wersja pochodna samolotu.  Samolot, który z punktu widzenia zdatno ci do lotu jest podobny do 
certyfikowanego pod wzgl dem ha asu prototypu, lecz zawiera wprowadzone do projektu typu zmiany, które 
mog  szkodliwie wp ywa  na charakterystyki ha asu.

Uwaga 1.  Je li w adze certyfikuj ce stwierdz , e wprowadzane zmiany do konstrukcji, konfiguracji, nap du 
lub masy s  tak znacz ce, e wymagaj  powa nych, nowych bada  zgodno ci ze stosownymi przepisami 
zdatno ci do lotu, wówczas samolot powinien by  uznany raczej za nowy projekt typu, ni  za wersj  pochodn .

Uwaga 2.  Okre lenie "szkodliwie" odnosi si  do wzrostu któregokolwiek z certyfikowanych poziomów ha asu 
o wi cej ni  0,10 dB, chyba, e czny wp yw zmian w projekcie typu jest wykryty stosuj c zatwierdzon
procedur , wówczas „szkodliwie” odnosi si  do cznego wzrostu w którymkolwiek certyfikowanym poziomie 
ha asu o wi cej ni  0,30 dB lub w marginesie spe nienia, zale nie od tego, co jest mniejsze. 
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Wyposa enie zewn trzne ( mig owca). Ka dy przyrz d, mechanizm, cz , aparat, akcesoria lub przybór, który 
jest przymocowany do mig owca lub wystaje ponad jego powierzchni , lecz nie jest stosowany ani nie jest 
zamierzone jego stosowanie do u ytkowania mig owca lub sterowania nim w locie, nie jest te  cz ci
p atowca lub silnika. 

mig owiec.  Statek powietrzny ci szy od powietrza, uzyskuj cy si  no n  w locie na skutek zjawisk 
aerodynamicznych, wyst puj cych na jednym lub kilku nap dzanych wirnikach no nych o zasadniczo 
pionowej osi obrotów. 

Mo liwo ci ludzkie.  Mo liwo ci i ograniczenia cz owieka, które maj  wp yw na bezpiecze stwo oraz 
efektywno  operacji lotniczych. 

Recertyfikacja.  Certyfikacja statku powietrznego, ze zmian  lub bez zmiany jego certyfikacyjnych poziomów 
ha asu, wed ug norm innych, ni  przy pierwotnej certyfikacji 

Motoszybowiec zdolny do samodzielnego utrzymywania wysoko ci.  Samolot z nap dem o rozporz dzalnej 
mocy pozwalaj cej na utrzymywanie lotu poziomego, lecz niewystarczaj cej do wykonania samodzielnego 
startu.

Samolot podd wi kowy.  Samolot niezdolny do wykonywania lotu poziomego z pr dko ci  przekraczaj c
liczb  Macha równ  1. 

____________
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CZ  II.  CERTYFIKACJA STATKÓW POWIETRZNYCH 
W ZAKRESIE HA ASU

ROZDZIA  1.  POSTANOWIENIA ADMINISTRACYJNE

1.1 Postanowienia punktów od 1.2 do 1.6 musz  by  stosowane do wszystkich statków powietrznych, 
wykorzystywanych w mi dzynarodowej egludze powietrznej, które s  obj te klasyfikacj  okre lon  dla celów 
certyfikacji ha asu w Rozdzia ach 2, 3, 4, 5, 6, 8, 10, 11 i 12 niniejszej cz ci.

1.2 Certyfikacja w zakresie ha asu musi by  uznana lub zatwierdzona przez Pa stwo Rejestracji statku 
powietrznego na podstawie wystarczaj cych dowodów, e statek powietrzny spe nia wymagania, które s  co 
najmniej równowa ne z odpowiednimi normami, okre lonymi w niniejszym Za czniku.

1.3 Je li zg oszono recertyfikacj  w zakresie ha asu, musi ona by  uznana lub zatwierdzona przez Pa stwo 
Rejestracji statku powietrznego na podstawie wystarczaj cych dowodów, e statek powietrzny spe nia 
wymagania, które s  co najmniej równowa ne odpowiednim normom, okre lonym w niniejszym Za czniku.
Dat , stosowan  przez w adze certyfikuj ce w celu ustalenia podstawy recertyfikacji, musi by  data przyj cia
pierwszego wniosku o recertyfikacj .

1.4  Dokumenty po wiadczaj ce certyfikacj  ha asu musz  by  zatwierdzone przez Pa stwo Rejestracji, 
które musi wymaga , aby by y one przewo one przez statek powietrzny. 

Uwaga.  Patrz Za cznik 6, cz  I, punkt 6.13 dotycz cy t umaczenia na j zyk angielski dokumentów 
po wiadczaj cych certyfikacj  w zakresie ha asu. 

1.5 Dokumenty po wiadczaj ce certyfikacj  ha asu dla statku powietrznego musz  zawiera  co najmniej 
nast puj ce informacje: 

Pozycja 1. Nazwa Pa stwa;

Pozycja 2. Tytu  dokumentu w zakresie ha asu;

Pozycja 3. Numer dokumentu; 

Pozycja 4. Znaki przynale no ci pa stwowej i rejestracyjne; 

Pozycja 5. Wytwórca i nadane przez niego oznaczenie statku powietrznego; 

Pozycja 6. Numer fabryczny statku powietrznego; 

Pozycja 7. Wytwórca silnika, typ i model; 

Pozycja 8. Typ i model mig a dla samolotów z nap dem mig owym; 

Pozycja 9. Maksymalna masa startowa w kilogramach; 

Pozycja 10. Maksymalna masa do l dowania, w kilogramach, dla dokumentów wydanych wed ug 
Rozdzia u 2, 3, 4, 5 i 12 niniejszego Za cznika; 

Pozycja 11. Rozdzia  i dzia  niniejszego Za cznika, wed ug których statek powietrzny by  certyfikowany;

ZA CZNIK 16  TOM I II-1-1 20/11/08 



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 376 — Poz. 39

Za cznik 16  Ochrona rodowiska  Tom I

Pozycja 12. Dodatkowe modyfikacje, zastosowane dla spe nienia stosownych norm certyfikacji ha asu; 

Pozycja 13. Poziom ha asu bocznego/pe nej mocy, w odpowiednich jednostkach, dla dokumentów 
wydanych wed ug Rozdzia u 2, 3, 4, 5 i 12 niniejszego Za cznika;

Pozycja 14. Poziom ha asu podej cia, w odpowiednich jednostkach, dla dokumentów wydanych wed ug 
Rozdzia u 2, 3, 4, 5, 8 i 12 niniejszego Za cznika;

Pozycja 15. Poziom ha asu przelotu, w odpowiednich jednostkach, dla dokumentów wydanych wed ug
Rozdzia u 2, 3, 4, 5 i 12 niniejszego Za cznika; 

Pozycja 16. Poziom ha asu nalotu, w odpowiednich jednostkach, dla dokumentów wydanych wed ug 
Rozdzia u 6, 8 i 11 tego Za cznika; 

Pozycja 17. Poziom ha asu startu, w odpowiednich jednostkach, dla dokumentów wydanych wed ug 
Rozdzia u 8 i 10 tego Za cznika;

Pozycja 18. O wiadczenie o zgodno ci, odnosz ce si  do tomu I Za cznika 16 ICAO; 

Pozycja 19. Data wydania dokumentu certyfikacji ha asu; oraz 

Pozycja 20. Podpis urz dnika wydaj cego dokument. 

1.6 Pozycje rubryk dokumentu certyfikacji ha asu musz  by  jednolicie numerowane cyframi arabskimi 
zgodnie z p. 1.5 tak, aby w ka dym dokumencie, w ka dym uk adzie numer pozycji odpowiada  danej tre ci z 
wyj tkiem przypadku, gdy informacje z pozycji od 1 do 6 oraz od 18 do 20 podane s  w wiadectwie zdatno ci
do lotu, wówczas obowi zuje numeracja tego wiadectwa zgodnie z Za cznikiem 8. 

1.7 Pa stwo Rejestracji musi stworzy  system administracyjny wprowadzaj cy dokumentacj  certyfikacji 
ha asu.

Uwaga.  Patrz uzupe nienie G, zawieraj ce wytyczne na temat formatu i struktury dokumentacji certyfikacji 
ha asu. 

1.8 Umawiaj ce si  Pa stwa musz  uznawa  za wa n  certyfikacj  ha asu uznan  przez inne Umawiaj ce 
si  Pa stwo pod warunkiem, e ta certyfikacja zosta a przeprowadzona wed ug wymaga  co najmniej 
równowa nych do stosownych norm, okre lonych w niniejszym Za czniku.

1.9 Umawiaj ce si  Pa stwo musi zawiesi  lub uniewa ni  certyfikacj  ha asu statku powietrznego, 
b d cego w jego rejestrze, je li statek ten przestanie spe nia  stosowne normy ha asu. Pa stwo Rejestracji nie 
mo e uchyli  zawieszenia certyfikacji ha asu lub uzna  nowej certyfikacji ha asu do czasu stwierdzenia, na 
podstawie nowej oceny, e statek powietrzny spe nia stosowne normy ha asu.

1.10 Je li nie jest to inaczej okre lone w niniejszym tomie Za cznika, dat , któr  Umawiaj ce si  Pa stwa 
b d  przyjmowa  w celu okre lenia stosowalno ci norm niniejszego Za cznika, musi by  data przed o enia 
Pa stwu Projektu wniosku o certyfikat typu lub data wniosku dla innej równowa nej, okre lonej procedury, 
przeprowadzanej przez w adze certyfikuj ce Pa stwa Projektu. Wa no  wniosku musi odpowiada  okresowi, 
podanemu w przepisach zdatno ci do lotu, odpowiednio do typu statku powietrznego, z wyj tkiem specjalnych 
przypadków, gdy w adze certyfikuj ce zatwierdz  przed u enie tego okresu. 

1.11 Gdy ten okres wa no ci jest przed u ony, wówczas dat , przyj t  w celu okre lenia stosowalno ci norm 
niniejszego Za cznika, musi by  data wydania certyfikatu typu lub data wydania zatwierdzenia wed ug
okre lonej, równowa nej procedury, o krótszym okresie wa no ci.

     ________________ 

20/11/08 II-1-2  



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 377 — Poz. 39

ROZDZIA  2.  PODD WI KOWE SAMOLOTY ODRZUTOWE  WNIOSEK 
O CERTYFIKAT TYPU PRZED O ONY

PRZED 6 PA DZIERNIKA 1977 R. 

2.1  Zakres stosowania 

Uwaga.   Patrz tak e Rozdzia  1, punkt 1.10 i 1.11. 

  2.1.1  Normy niniejszego rozdzia u musz  by  stosowane do wszystkich podd wi kowych samolotów 
odrzutowych, dla których zarówno wniosek o certyfikat typu zosta  przed o ony lub inna równowa na, 
okre lona procedura zosta a przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce przed 6 pa dziernika 1977 r., z 
wyj tkiem samolotów: 

a) które wymagaj  drogi startowej o d ugo ci1 610 m lub mniej przy maksymalnej certyfikowanej masie dla 
zdatno ci do lotu; lub 

b) nap dzanych silnikami o stosunku nat e  przep ywów równym 2 lub wi kszym i dla których certyfikat 
zdatno ci do lotu dla indywidualnego samolotu by  po raz pierwszy wydany przed 1 marca 1972 r.; lub 

c) nap dzanych silnikami o stosunku nat e  przep ywu mniejszym ni  2 i dla których wniosek o certyfikat 
typu zosta  przed o ony lub inna równowa na, okre lona procedura zosta a przeprowadzona przez w adze
certyfikuj ce przed 1 stycznia 1969 r. oraz dla których certyfikat zdatno ci do lotu dla indywidualnego 
samolotu by  wydany po raz pierwszy przed 1 stycznia 1976 r. 

  2.1.2 Normy niniejszego rozdzia u musz  by  stosowane tak e do wersji pochodnych wszystkich samolotów, 
opisanych w punkcie 2.1.1, dla których wniosek o certyfikacj  zmiany w projekcie typu by  przyj ty lub inna 
równowa na procedura by a przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce 26 listopada 1981 r. lub pó niej. 

  2.1.3 Pomimo punktów 2.1.1 i 2.1.2, Umawiaj ce si  Pa stwo mo e uzna , e nast puj ce sytuacje dla 
samolotów odrzutowych i ci kich z nap dem mig owym, znajduj cych si  w jego rejestrze, nie wymagaj
przedstawienia spe nienia wymaga  norm tomu I Za cznika 16: 

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

b) przewóz zapasowego silnika i gondoli na zewn trz poszycia samolotu (i powrót ze wspornikiem lub innym 
mocowaniem zewn trznym); oraz 

c) ograniczone w czasie zmiany silnika i/lub gondoli, gdy zmiana w projekcie typu okre la, e samolot nie 
mo e operowa  przez okres d u szy ni  90 dni, chyba, e dla tej zmiany projektu typu jest wykazane 
spe nienie postanowie  tomu I Za cznika 16. Stosuje si  to tylko do zmian wynikaj cych z wymaganej 
obs ugi. 

2.2  Miara oceny ha asu

Miar  oceny ha asu musi by  efektywny poziom odczuwalnego ha asu w jednostkach EPNdB, jak opisano w 
dodatku 1. 

_________________________ 

1. Bez wybiegu i zabezpieczenia wyd u onego startu. 
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2.3  Wzorcowe punkty pomiaru ha asu

Samolot, badany zgodnie z wymaganiami procedur prób w locie, podanymi w p. 2.6, nie mo e przekracza
poziomów ha asu wymienionych w p. 2.4, w nast puj cych punktach: 

a) boczny punkt pomiaru ha asu: punkt na linii równoleg ej do osi drogi startowej, odleg ej od niej o 650 m, 
gdzie poziom ha asu przy starcie jest maksymalny; 

b) przelotowy punkt pomiaru ha asu: punkt na przed u eniu osi drogi startowej w odleg o ci 6,5 km od 
pocz tku rozbiegu; 

c) punkt pomiaru ha asu na podej ciu: punkt na ziemi, na przed u eniu osi drogi startowej, 120 m (394 ft) 
pionowo poni ej 3 cie ki schodzenia, rozpoczynaj cej si  w punkcie odleg ym o 300 m od progu drogi 
startowej. Na poziomie ziemi odpowiada to w odleg o ci 2 000 m od progu drogi startowej. 

2.4  Maksymalne poziomy ha asu

  2.4.1  Maksymalne poziomy ha asu dla samolotów opisanych w p. 2.1.1, okre lone zgodnie z metodami oceny 
ha asu podanymi w dodatku 1, nie mog  przekroczy  nast puj cych warto ci:

  a)  w bocznym punkcie oraz w punkcie na podej ciu: 108 EPNdB dla samolotów o maksymalnej certyfikowanej 
masie startowej równej 272 000 kg lub wi cej, zmniejszaj ce si  liniowo wraz z logarytmem masy w 
stopniu 2 EPNdB przy obni eniu masy o po ow ,  do 102 EPNdB  przy 34 000 kg, po czym warto  ta 
pozostaje sta a;

  b)  w przelotowym punkcie pomiaru ha asu: 108 EPNdB dla samolotów o maksymalnej certyfikowanej masie 
startowej równej 272 000 kg lub wi cej, zmniejszaj ce si  liniowo wraz z logarytmem masy w stopniu 5 
EPNdB przy obni eniu masy o po ow , do 93 EPNdB przy 34 000 kg, po czym warto  ta pozostaje sta a.

Uwaga.  Patrz uzupe nienie A z równaniami do obliczania poziomów ha asu w zale no ci od masy startowej. 

  2.4.2  Maksymalne poziomy ha asu dla samolotów opisanych w punkcie 2.1.2, okre lone zgodnie z metodami 
oceny ha asu, podanymi w dodatku 1, nie mog  przekroczy  nast puj cych warto ci:

2.4.2.1  W bocznym punkcie pomiaru ha asu: 

106 EPNdB dla samolotów o maksymalnej certyfikowanej masie startowej równej 400 000 kg lub wi cej,
zmniejszaj ce si  liniowo wraz z logarytmem masy do 97 EPNdB przy 35 000 kg, po czym warto  ta 
pozostaje sta a.

2.4.2.2  W przelotowym punkcie pomiaru ha asu:

a) Samoloty z dwoma silnikami lub jednym

104 EPNdB dla samolotów o maksymalnej certyfikowanej masie startowej równej 325 000 kg lub wi kszej, 
zmniejszaj ce si  liniowo wraz z logarytmem masy samolotu w stopniu 4 EPNdB przy obni eniu masy o 
po ow , do 93 EPNdB, po czym warto  ta pozostaje sta a.

b)  Samoloty z trzema silnikami

Jak w podpunkcie a), ale 107 EPNdB dla samolotów o maksymalnej certyfikowanej masie startowej  
325 000 kg lub wi kszej,
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lub 

jak okre lono w p. 2.4.1 b), w zale no ci, która warto  jest mniejsza. 

c) Samoloty z czterema lub wi cej silnikami

Jak w podpunkcie a),  ale 108 EPNdB dla samolotów o maksymalnej certyfikowanej masie startowej 
325 000 kg lub wi kszej,

lub 

jak okre lono w p. 2.4.1 b), w zale no ci, która warto  jest mniejsza. 

2.4.2.3  W punkcie pomiaru ha asu podej cia 

108 EPNdB dla samolotów o maksymalnej certyfikowanej masie startowej równej 280 000 kg lub wi kszej,
zmniejszaj ce si  liniowo wraz z logarytmem masy do 101 EPNdB przy 35 000 kg, po czym warto  ta 
pozostaje sta a.

Uwaga.  Patrz uzupe nienie A z równaniami do obliczania poziomów ha asu w zale no ci od masy startowej. 

2.5  Tolerancje przekroczenia 

Je li maksymalne poziomy ha asu s  przekroczone w jednym lub dwóch punktach pomiarowych: 

a) suma warto ci przekrocze  nie mo e by  wi ksza ni  4 EPNdB; w przypadku samolotów 4-silnikowych, 
nap dzanych silnikami o stosunku nat e  przep ywów 2 lub wi cej, i dla których wniosek o certyfikat 
zdatno ci do lotu dla prototypu by  przyj ty lub inna równowa na, okre lona procedura by a
przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce przed 1 grudnia 1969 r., suma warto ci przekrocze  nie mo e
by  wi ksza ni  5 EPNdB; 

b) adne przekroczenie w adnym punkcie pomiarowym nie mo e by  wi ksze ni  3 EPNdB; oraz  

c) ka de przekroczenie musi by  skompensowane odpowiednim zmniejszeniem poziomu ha asu w innym 
punkcie lub punktach. 

2.6  Procedury prób 

2.6.1  Procedura startu 

  2.6.1.1 redni ci g startowy2 silnika musi by  zastosowany od pocz tku startu do punktu, gdzie zostanie 
osi gni ta wysoko  nad drog  startow  co najmniej 210 m (690 ft), a pó niej ci g silnika nie mo e by
zredukowany poni ej warto ci wymaganej do utrzymania gradientu wznoszenia co najmniej 4 procent. 

  2.6.1.2 Pr dko  nie mniejsza ni  V2 +19 km/h (V2 + 10 kt) musi by  osi gni ta mo liwie jak najszybciej po 
oderwaniu oraz utrzymana w czasie przeprowadzania pomiarów ha asu przy starcie. 

  2.6.1.3 Podczas procedury startu musi by  zachowana sta a konfiguracja startowa, wybrana przez 
zg aszaj cego, z wyj tkiem po o enia podwozia, które mo e by  wci gni te.

____________ 

2. Ci g startowy przedstawia typowe rednie charakterystyki produkowanego silnika. 
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2.6.2  Procedura podej cia

  2.6.2.1 Samolot musi by  ustabilizowany i porusza  si  po torze schodzenia pod k tem 3  ± 0,5°. 

  2.6.2.2 Podej cie musi by  wykonywane z ustabilizowan  pr dko ci , nie mniejsz  ni  1,3 Vs + 19 km/h 
(1,3 Vs + 10 kt), z ustabilizowanym ci giem podczas podej cia, przelotu nad punktem pomiarowym i schodzenia 
do normalnego przyziemienia. 

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

Uwaga.  Materia  przewodni na temat stosowania procedur równowa nych zawarty jest w rodowiskowym Podr czniku 
Technicznym na temat u ycia Procedur w Certyfikacji Ha asu Statków Powietrznych (Doc 9501). 

___________
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ROZDZIA  3. 

1.  PODD WI KOWE SAMOLOTY ODRZUTOWE  wniosek o certyfikat 
typu przed o ony 6 pa dziernika 1977 r. lub pó niej, lecz przed 1 stycznia 
2006 r. 

2.  SAMOLOTY Z NAP DEM MIG OWYM O MASIE PONAD 5 700 kg 
wniosek o certyfikat typu przed o ony 1 stycznia 1985 r. lub pó niej, lecz 
przed 17 listopada 1988 r. 

3.  SAMOLOTY Z NAP DEM MIG OWYM O MASIE PONAD 8 618 kg 
wniosek o certyfikat typu przed o ony 17 listopada 1988 r. lub pó niej, lecz 
przed 1 stycznia 2006 r. 

3.1  Zakres stosowania 

Uwaga 1.   Patrz tak e Rozdzia  1, punkt 1.10 i 1.11. 

Uwaga 2.  Patrz uzupe nienie E, gdzie zawarto wytyczne na temat interpretacji stosowania poni szych postanowie .

  3.1.1  Normy niniejszego rozdzia u musz  by  stosowane do: 

a) wszystkich podd wi kowych samolotów odrzutowych, w czaj c ich wersje pochodne, innych ni
samoloty, które wymagaj  drogi startowej1 o d ugo ci 610 m lub mniej przy maksymalnej certyfikowanej 
masie dla zdatno ci do lotu, dla których wniosek o certyfikat typu zosta  przed o ony lub inna 
równowa na, okre lona procedura zosta a przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce 6 pa dziernika 
1977 r. lub pó niej, lecz przed 1 stycznia 2006 r.; 

b) wszystkich samolotów z nap dem mig owym, w czaj c ich wersje pochodne, o maksymalnej 
certyfikowanej masie startowej powy ej 5 700 kg (z wyj tkiem opisanych w p. 6.1.1), dla których 
wniosek o certyfikat typu zosta  przed o ony lub inna, równowa na, okre lona procedura zosta a
przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce 1 stycznia 1985 r. lub pó niej, lecz przed 17 listopada 1988 
r., z wyj tkiem tych, do których stosuj  si  normy Rozdzia u 10; 

c) wszystkich samolotów z nap dem mig owym, w czaj c ich wersje pochodne, o maksymalnej 
certyfikowanej masie startowej powy ej 8 618 kg, dla których wniosek o certyfikat typu zosta
przed o ony lub inna równowa na, okre lona procedura zosta a przeprowadzona przez w adze 
certyfikuj ce 17 listopada 1988 r. lub pó niej, lecz przed 1 stycznia 2006 r. 

  3.1.2 Pomimo tre ci punktu 3.1.1, Umawiaj ce si  Pa stwo mo e uzna , e nast puj ce sytuacje dla 
samolotów odrzutowych i ci kich z nap dem mig owym, znajduj cych si  w jego rejestrze, nie wymagaj
demonstrowania spe nienia wymaga  norm tomu I Za cznika 16: 

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

b) przewóz zapasowego silnika i gondoli na zewn trz poszycia samolotu (i powrót ze wspornikiem lub 
innym mocowaniem zewn trznym); oraz 

________ 
1. Bez wybiegu i zabezpieczenia wyd u onego startu. 
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c) ograniczone w czasie zmiany silnika i/lub gondoli, gdy zmiana w projekcie typu okre la, e samolot nie 
mo e operowa  przez okres d u szy ni  90 dni, chyba e dla tej zmiany projektu typu jest wykazane 
spe nienie postanowie  tomu I Za cznika 16. Stosuje si  to tylko do zmian wynikaj cych z wymaganej 
obs ugi. 

3.2   Pomiary ha asu

3.2.1  Miara oceny ha asu 

Miar  oceny ha asu musi by  efektywny poziom odczuwalnego ha asu w jednostkach EPNdB, jak opisano w 
dodatku 2. 

3.3  Punkty pomiaru ha asu 

3.3.1  Wzorcowe punkty pomiaru ha asu 

Samolot, badany zgodnie z wymaganiami niniejszych norm, nie mo e przekracza  poziomów ha asu 
wymienionych w p. 3.4, w nast puj cych punktach: 

a) boczny wzorcowy punkt pomiarowy dla pe nego ci gu: 

1) dla samolotów odrzutowych: punkt na linii równoleg ej do osi drogi startowej, odleg ej od niej o 
450 m, gdzie poziom ha asu przy starcie jest maksymalny; 

2) dla samolotów z nap dem mig owym: punkt na przed u eniu drogi startowej, 650 m poni ej toru 
lotu podczas wznoszenia przy pe nej mocy startowej, jak okre lono w p. 3.6.2. Do 19 marca 2002 r. 
wymaganie dla bocznego ha asu podane w p. 3.3.1.1 a) 1) musi by  alternatywnie dozwolone. 

Uwaga.  Dla samolotów okre lonych w p. 3.1.1 b) oraz w p. 3.1.1 c), dla których wniosek o 
wiadectwo zdatno ci do lotu dla prototypu zosta o przyj te przed 19 marca 2002 r., wymagania dla 

ha asu bocznego podane w p. 3.3.1.a) s  dozwolone jako alternatywne. 

b) przelotowy wzorcowy punkt pomiarowy: punkt na przed u eniu osi drogi startowej w odleg o ci 6,5 km 
od pocz tku rozbiegu; 

c) wzorcowy punkt pomiarowy na podej ciu: punkt na ziemi, na przed u eniu osi drogi startowej, w 
odleg o ci 2 000 m od progu drogi startowej. Na poziomie ziemi odpowiada to po o eniu 120 m (394 ft) 
pionowo poni ej 3 cie ki schodzenia, rozpoczynaj cej si  w punkcie odleg ym o 300 m od progu drogi 
startowej. 

3.3.2  Rzeczywiste punkty pomiaru ha asu

  3.3.2.1  Je li rzeczywiste punkty pomiaru ha asu nie pokrywaj  si  z lokalizacj  wzorcowych punktów 
pomiarów ha asu, wówczas musz  by  wykonane poprawki na zmian  lokalizacji w taki sposób, jak poprawki na 
ró nic  pomi dzy wzorcowym i rzeczywistym torem lotu. 

  3.3.2.2  Odpowiednie boczne rzeczywiste punkty pomiaru ha asu musz  by  zastosowane do wykazania w adzy
certyfikuj cej, e maksymalny poziom ha asu na stosownej linii bocznej zosta  dok adnie okre lony. Dla 
samolotów odrzutowych musz  by  jednocze nie wykonane pomiary w jednym punkcie pomiaru ha asu,
znajduj cym si  na symetrycznej pozycji po drugiej stronie drogi startowej. W przypadku samolotów 
mig owych, z powodu ich wrodzonej asymetrii ha asu bocznego, musz  by  wykonane jednocze nie pomiary w 

ka dym punkcie pomiaru ha asu na pozycji symetrycznej (na linii równoleg ej do osi drogi startowej z 
dok adno ci  ±10 m) po drugiej stronie drogi startowej. 
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3.4  Maksymalne poziomy ha asu

  3.4.1  Maksymalne poziomy ha asu, okre lone zgodnie z metodami oceny ha asu, podanymi w dodatku 2, nie 
mog  przekroczy  nast puj cych warto ci:

3.4.1.1  W bocznym wzorcowym punkcie pomiaru ha asu dla pe nego ci gu: 

103 EPNdB dla samolotów o maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla której wyst piono o certyfikacj
ha asu, równej 400 000 kg lub wi cej, zmniejszaj ce si  liniowo wraz z logarytmem masy do 94 EPNdB przy 35 
000 kg, po czym warto  ta pozostaje sta a.

3.4.1.2  W przelotowym wzorcowym punkcie pomiaru ha asu:

a) Samoloty z jednym lub dwoma silnikami

101 EPNdB dla samolotów o maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla której wyst piono o 
certyfikacj  ha asu, równej 385 000 kg lub wi kszej, zmniejszaj ce si  liniowo wraz z logarytmem masy 
samolotu w stopniu 4 EPNdB przy obni eniu masy o po ow , do 89 EPNdB, po czym warto  ta 
pozostaje sta a.

b)  Samoloty z trzema silnikami

Jak w podpunkcie a), ale z 104 EPNdB dla samolotów o maksymalnej certyfikowanej masie startowej 
385 000 kg lub wi kszej.

c) Samoloty z czterema lub wi cej silnikami

Jak w podpunkcie a), ale z 106 EPNdB dla samolotów o maksymalnej certyfikowanej masie startowej 
385 000 kg lub wi kszej.

3.4.1.3  We wzorcowym punkcie pomiaru ha asu podej cia:

105 EPNdB dla samolotów o maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla której wyst piono o certyfikacj
ha asu, równej 280 000 kg lub wi kszej, zmniejszaj ce si  liniowo wraz z logarytmem masy do 98 EPNdB przy 
35 000 kg, po czym warto  ta pozostaje sta a.

Uwaga.  Patrz uzupe nienie A z równaniami do obliczania poziomów ha asu w zale no ci od masy startowej.

3.5  Tolerancje przekroczenia 

Je li maksymalne poziomy ha asu s  przekroczone w jednym lub dwóch punktach pomiarowych: 

a) suma warto ci przekrocze  nie mo e by  wi ksza ni  3 EPNdB; 

b) adne przekroczenie w adnym punkcie pomiarowym nie mo e by  wi ksze ni  2 EPNdB; oraz 
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c) ka de przekroczenie musi by  skompensowane odpowiednim zmniejszeniem poziomu ha asu w innym 
punkcie lub punktach. 

3.6  Wzorcowe procedury certyfikacji ha asu

3.6.1  Warunki ogólne 

  3.6.1.1 Procedury wzorcowe musz  spe nia  odpowiednie wymagania zdatno ci do lotu. 

  3.6.1.2 Obliczenia procedur wzorcowych i torów lotu musz  by  zatwierdzone przez w adze certyfikuj ce.

  3.6.1.3 Z wyj tkiem warunków okre lonych w punkcie 3.6.1.4, procedury wzorcowe startu i podej cia musz
by  zgodne z opisanymi odpowiednio w punktach 3.6.2 i 3.6.3. 

  3.6.1.4 Gdy zg aszaj cy wyka e, e charakterystyki konstrukcyjne samolotu mog yby uniemo liwi
przeprowadzenie lotu zgodnie z punktami 3.6.2 i 3.6.3, procedury wzorcowe musz :

a) wprowadza  odst pstwa od procedur wzorcowych, okre lonych w p. 3.6.2 i 3.6.3, tylko w zakresie 
wymaganym przez te charakterystyki konstrukcyjne, które uniemo liwiaj  spe nienie tych procedur, oraz 

b) by  zatwierdzone przez w adze certyfikuj ce. 

  3.6.1.5 Procedury wzorcowe musz  by  obliczane z uwzgl dnieniem nast puj cych wzorcowych warunków: 

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

b) temperatura powietrza otaczaj cego na poziomie morza 25 C, tj. ISA +10 C;

c) wilgotno  wzgl dna 70%; 

d) brak wiatru; oraz 

e) w celu okre lenia wzorcowych profili startu i bocznego dla pomiaru ha asu startu i bocznego przyjmuje 
si  gradient drogi startowej za równy zeru. 

 Uwaga.  Atmosfera wzorcowa jest jednorodna wzgl dem temperatury i wilgotno ci wzgl dnej, gdy jest u ywana do 
obliczania wspó czynnika poch aniania d wi ku w powietrzu. 

3.6.2  Procedura wzorcowa startu 

 Wzorcowy tor lotu przy starcie musi by  obliczany nast puj co:

a) redni startowy ci g lub moc silnika musi by  zastosowana od pocz tku startu do punktu, gdzie zostanie 
osi gni ta nast puj ca wysoko  nad drog  startow :

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 wi cej silnikami  210 m (690 ft);  
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b) po osi gni ciu wysoko ci podanej w podpunkcie a) powy ej, ci g lub moc silnika nie mo e by
zredukowana poni ej warto ci wymaganej do osi gni cia:

1) gradientu wznoszenia 4%; lub 

 2) w przypadku samolotów wielosilnikowych, lotu poziomego z jednym silnikiem niepracuj cym;

 w zale no ci, która warto  ci gu lub mocy jest wi ksza;

c) dla okre lenia bocznego poziomu ha asu przy pe nej mocy, wzorcowy tor lotu musi by  obliczony dla 
pe nej mocy startowej, bez u ycia redukcji mocy lub ci gu; 

d) pr dko  musi odpowiada  startowej pr dko ci dla wznoszenia przy pracuj cych wszystkich silnikach, 
wybranej przez zg aszaj cego do stosowania w normalnych operacjach, nie mo e ona by  mniejsza ni
V2 +19 km/h (V2 + 10 kt) i nie wi ksza ni  V2 + 37 km/h (V2 + 20 kt) oraz musi by  ona osi gni ta
mo liwie jak najszybciej po oderwaniu oraz utrzymana w czasie przeprowadzania pomiarów ha asu przy 
starcie. Przyrost stosowany do V2 musi by  taki sam dla wszystkich odpowiednich mas modelu samolotu, 
chyba, e ró nica przyrostu uzasadniona jest charakterystykami osi gów samolotu;  

e) podczas wzorcowej procedury startu musi by  zachowana sta a konfiguracja startowa, wybrana przez 
zg aszaj cego, z wyj tkiem po o enia podwozia, które mo e by  wci gni te. Konfiguracja musi by
interpretowana w znaczeniu warunków uk adów i po o enia rodka ci ko ci, ponadto musi by
okre lone po o enie u ytych urz dze  zwi kszaj cych si  no n , czy dzia a APU oraz czy s  w czone 
upusty powietrza i odbiór mocy; 

f) masa samolotu w chwili zwolnienia hamulców musi by  maksymaln  mas  startow , dla której 
wyst piono o certyfikacj  ha asu; oraz 

g) przeci tny silnik musi by  okre lony przez redni  ze wszystkich silników, zgodnych z certyfikacj ,
u ytkowanych podczas lotów próbnych samolotu a  do certyfikacji i podczas niej, w czasie operowania 
zgodnego z ograniczeniami i procedurami podanymi w instrukcji u ytkowania w locie. B dzie to 
stanowi  norm  techniczn , w czaj c  stosunek ci gu/mocy do parametrów sterowania (tj. N1 lub EPR). 
Pomiary ha asu, wykonane w czasie prób certyfikacyjnych, musz  by  skorygowane do tej normy. 

 Uwaga.  Startowy ci g/moc musi by  maksymalnym rozporz dzalnym dla normalnego operowania, który okre lono w 
dziale osi gów w instrukcji u ytkowania samolotu w locie dla wzorcowych warunków atmosferycznych, podanych w p. 
3.6.1.5. 

3.6.3  Wzorcowa procedura podej cia

Wzorcowy tor lotu podej cia musi by  obliczony nast puj co:

a) samolot musi by  ustabilizowany i porusza  si  po torze schodzenia pod k tem 3 ;

b) ustalona pr dko  podej cia VREF + 19 km/h (VREF + 10 kt), z ustabilizowanym ci giem lub moc  musi 
by  utrzymana nad punktem pomiarowym; 

 Uwaga.  W zdatno ci do lotu VREF  jest okre lona jako „pr dko  odniesienia l dowania”. Okre lenie to oznacza 
„pr dko  samolotu w podanej konfiguracji l dowania, w punkcie, w którym osi ga on podczas zni ania wysoko ,
u ywan  przy okre laniu d ugo ci l dowania dla l dowa  realizowanych wed ug instrukcji”. 

c) sta a konfiguracja dla podej cia, która by a zastosowana w czasie prób przy certyfikacji zdatno ci do lotu, 
lecz z podwoziem wysuni tym, musi by  zachowana podczas wzorcowej procedury podej cia;

d) masa samolotu w chwili przyziemienia musi odpowiada  maksymalnej masie, dozwolonej w konfiguracji 
dla podej cia, okre lonej w p.  3.6.3.1c), dla której wyst piono o certyfikacj  ha asu; oraz 
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e) musi by  zastosowana najbardziej krytyczna (wytwarzaj ca ha as o najwi kszym poziomie) konfiguracja 
z normalnym wysuni ciem powierzchni sterowania aerodynamicznego, w cznie z urz dzeniami 
wytwarzaj cymi si  no n  i opór, przy masie, dla której wyst piono o certyfikacj . Konfiguracja ta 
zawiera wszystkie pozycje, wyszczególnione w p. 5.2.5 dodatku 2, które przyczyni  si  do stworzenia 
najbardziej ha a liwego, ci g ego stanu przy maksymalnej masie do l dowania w normalnym 
u ytkowaniu. 

3.7  Procedury prób 

  3.7.1  Procedury prób w zakresie zdatno ci do lotu i ha asu musz  by  zatwierdzone przez wydaj ce certyfikat 
w adze certyfikuj ce Pa stwa.

  3.7.2  Procedury prób i pomiary ha asu musz  by  prowadzone i kierowane zgodnie z zatwierdzonym 
sposobem dla uzyskania miary oceny ha asu, oznaczonej jako efektywny poziom odczuwalnego ha asu, EPNL, 
w jednostkach EPNdB, jak opisano w dodatku 2. 

  3.7.3 Dane akustyczne musz  by  skorygowane metodami naszkicowanymi w dodatku 2 do warunków 
wzorcowych, okre lonych w niniejszym Rozdziale. Poprawki dla pr dko ci i ci gu musz  by  wykonane tak, jak 
opisano w dziale 9 dodatku 2. 

  3.7.4 Je li masa w czasie prób ró ni si  od masy, dla której wyst piono o certyfikacj , niezb dna poprawka 
EPNL nie mo e przekroczy  2 EPNdB dla startów i 1 EPNdB dla podej . W celu okre lenia ró nic EPNL w 
zale no ci od masy dla warunków pomiarowych startowych i dla podej cia, musz  by  u yte dane zatwierdzone 
przez w adze certyfikuj ce. Podobnie niezb dna korekta EPNL na ró nice toru lotu dla podej cia i wzorcowego 
toru lotu nie mo e przekroczy  2 EPNdB. 

  3.7.5 Dla warunków podej cia procedury prób mog  by  zatwierdzone, je li samolot porusza si  po sta ym 
torze schodzenia o k cie 3 0,5 .

  3.7.6 Je li s  u yte równowa ne procedury prób, ró ne od procedur wzorcowych, wówczas procedury prób i 
wszystkie metody korekcji wyników do procedur wzorcowych musz  by  zatwierdzone przez w adze 
certyfikuj ce. Sumy poprawek nie mog  przekroczy  16 EPNdB dla startu i 8 EPNdB dla podej cia oraz, je li 
poprawki s  wi ksze ni  odpowiednio 8 EPNdB i 4 EPNdB, ko cowe warto ci musz  by  o ponad 2 EPNdB 
poni ej dopuszczalnych poziomów ha asu, wymienionych w p. 3.4. 

 Uwaga.  Materia  przewodni na temat stosowania procedur równowa nych zawarty jest w rodowiskowym 
Podr czniku Technicznym na temat u ycia Procedur w Certyfikacji Ha asu Statków Powietrznych (Doc 9501). 

  3.7.7 Dla warunków startu, bocznego i podej cia ró nice chwilowych warto ci pr dko ci przyrz dowej 
poprawionej samolotu, musz  by  utrzymywane w granicach ±3% redniej pr dko ci lotu pomi dzy punktami, 
gdzie ha as jest w zakresie 10 dB poni ej warto ci szczytowej. Warto ci te musz  by  okre lone w odniesieniu 
do wska nika pr dko ci lotu pilota. Je li ró nice chwilowe pr dko ci przyrz dowej przekraczaj  ±5,5 km/h (±3 
kt) od redniej pr dko ci lotu i s  one uznane przez znajduj cego si  na pok adzie przedstawiciela w adz
certyfikuj cych za skutek turbulencji atmosferycznych, wówczas lot taki nale y odrzuci  jako nienadaj cy si  do 
celów certyfikacji ha asu. 

____________ 
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ROZDZIA  4. 

1.   PODD WI KOWE SAMOLOTY ODRZUTOWE  wniosek o certyfikat 
typu przed o ony 1 stycznia 2006 r. lub pó niej. 

2.  SAMOLOTY Z NAP DEM MIG OWYM O MASIE PONAD 8 618 kg 
wniosek o certyfikat typu przed o ony 1 stycznia 2006 r. lub pó niej.

4.1  Zakres stosowania 

Uwaga.   Patrz tak e Rozdzia  1, punkt 1.10 i 1.11. 

4.1.1 Normy niniejszego rozdzia u musz  by  stosowane do: 

a) wszystkich podd wi kowych samolotów odrzutowych, w czaj c ich wersje pochodne, innych ni
samoloty, które wymagaj  drogi startowej1 o d ugo ci 610 m lub mniej przy maksymalnej certyfikowanej 
masie dla zdatno ci do lotu, dla których wniosek o certyfikat typu zosta  przed o ony lub inna 
równowa na, okre lona procedura zosta a przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce 1 stycznia 2006 r. 
lub pó niej; 

b) wszystkich samolotów z nap dem mig owym, w czaj c ich wersje pochodne, o maksymalnej 
certyfikowanej masie startowej powy ej 8 618 kg, dla których wniosek o certyfikat typu zosta
przed o ony lub inna równowa na, okre lona procedura zosta a przeprowadzona przez w adze 
certyfikuj ce 1 stycznia 2006 r. lub pó niej; oraz 

c) wszystkich podd wi kowych samolotów odrzutowych i wszystkich samolotów z nap dem mig owym, 
pocz tkowo certyfikowanych jako spe niaj ce wymagania Rozdzia u 3 lub Rozdzia u 5 tomu I Za cznika
16, a dla których wnioskuje si  o recertyfikacj  wed ug Rozdzia u 4. 

 Uwaga.  Wytyczne do wnioskowania o recertyfikacj  s  zawarte w rodowiskowym Podr czniku Technicznym na 
temat u ycia Procedur w Certyfikacji Ha asu Statków Powietrznych (Doc 9501). 

4.1.2 Pomimo p. 4.1.1, Umawiaj ce si  Pa stwo mo e uzna , e nast puj ce sytuacje dla samolotów 
odrzutowych i ci kich z nap dem mig owym, znajduj cych si  w jego rejestrze, nie wymagaj  przedstawienia 
spe nienia wymaga  norm tomu I Za cznika 16: 

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

b) przewóz zapasowego silnika i gondoli na zewn trz poszycia samolotu (i powrót ze wspornikiem lub 
innym mocowaniem zewn trznym); oraz 

c) ograniczone w czasie zmiany silnika i/lub gondoli, gdy zmiana w projekcie typu okre la, e samolot nie 
mo e operowa  przez okres d u szy ni  90 dni, chyba, e dla tej zmiany projektu typu jest wykazane 
spe nienie postanowie  tomu I Za cznika 16. Stosuje si  to tylko do zmian wynikaj cych z wymaganej 
obs ugi. 

________

1. Bez wybiegu i zabezpieczenia wyd u onego startu.

ZA CZNIK 16 – TOM I II-4-1 20/11/08



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 388 — Poz. 39

Za cznik 16  Ochrona rodowiska Tom I

4.2 Pomiary ha asu 

4.2.1  Miara oceny ha asu 

Miar  oceny ha asu musi by  efektywny poziom odczuwalnego ha asu w jednostkach EPNdB, jak opisano w 
dodatku 2. 

4.3  Wzorcowe punkty pomiaru ha asu

4.3.1 Samolot, badany zgodnie z wymaganiami niniejszych norm, nie mo e przekracza  maksymalnych 
poziomów ha asu, wymienionych w p. 4.4, w punktach 3.3.1 a), b) i c) Rozdzia u 3. 

4.3.2  Punkty pomiarowe prób ha asu 

W stosunku do punktów pomiaru ha asu musz  by  stosowane postanowienia p. 3.3.2 Rozdzia u 3. 

4.4  Maksymalne poziomy ha asu

4.4.1 Maksymalne dopuszczalne poziomy ha asu s  okre lone w punktach 3.4.1.1, 3.4.1.2 i 3.4.1.3 
Rozdzia u 3 i nie mog  by  przekroczone w adnym z punktów pomiarowych. 

4.4.1.1 Suma ró nic pomi dzy maksymalnymi poziomami ha asu i maksymalnymi dopuszczalnymi 
poziomami ha asu we wszystkich trzech punktach pomiarowych, okre lonych w punktach 3.4.1.1, 3.4.1.2 i 
3.4.1.3 Rozdzia u 3 nie mo e by  mniejsza ni  10 EPNdB. 

4.4.1.2 Suma ró nic pomi dzy maksymalnymi poziomami ha asu i maksymalnymi dopuszczalnymi 
poziomami ha asu, w ka dych dwóch punktach pomiarowych z okre lonych w punktach 3.4.1.1, 3.4.1.2 i 3.4.1.3 
Rozdzia u 3, nie mo e by  mniejsza ni  2 EPNdB. 

4.5  Wzorcowe procedury certyfikacji ha asu

Wzorcowe procedury certyfikacji ha asu musz  by  takie, jak opisano w punkcie 3.6 Rozdzia u 3. 

4.6  Procedury prób 

Procedury prób musz  by  takie, jak opisano w punkcie 3.7 Rozdzia u 3. 

4.7  Recertyfikacja 

Dla samolotów okre lonych w punkcie 4.1.1 c), recertyfikacja musi by  przyznana, gdy dowód 
przedstawiony do wykazania zgodno ci z Rozdzia em 4 jest tak wystarczaj cy, jak dowód zwi zany z 
samolotami okre lonymi w punktach 4.1.1 a) i b). 

_______________________
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ROZDZIA  5.  SAMOLOTY Z NAP DEM MIG OWYM O MASIE 
PONAD 5 700 kg  WNIOSEK O CERTYFIKAT TYPU PRZED O ONY

PRZED 1 STYCZNIA 1985 R. 

5.1  Zakres stosowania 

Uwaga 1.   Patrz tak e Rozdzia  1, punkt 1.10 i 1.11. 

Uwaga 2.   Patrz uzupe nienie E, stanowi ce wytyczne do interpretacji stosowalno ci niniejszych postanowie .

5.1.1 Norm okre lonych poni ej nie stosuje si  do: 

a) samolotów, które wymagaj  drogi startowej1 o d ugo ci 610 m lub mniej przy maksymalnej 
certyfikowanej masie dla zdatno ci do lotu; 

b) samolotów specjalnie projektowanych do zwalczania po arów; 

c) samolotów specjalnie projektowanych do zastosowa  rolniczych; 

d) samolotów, do których stosuje si  normy Rozdzia u 6; oraz 

e)  samolotów, do których stosuje si  normy Rozdzia u 10. 

5.1.2 Normy niniejszego rozdzia u musz  by  stosowane do wszystkich samolotów z nap dem mig owym, 
w czaj c ich wersje pochodne, o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczaj cej 5 700 kg, dla 
których wniosek o certyfikat typu by  przed o ony lub inna równowa na, okre lona procedura by a
przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce 6 pa dziernika 1977 r. lub pó niej, lecz przed 1 stycznia 1985 r. 

5.1.3 Normy Rozdzia u 2, z wyj tkiem punktów 2.1 i 2.4.2, musz  by  stosowane do wersji pochodnych i 
poszczególnych samolotów o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczaj cej 5 700 kg i do 
których normy Rozdzia u 6 nie s  stosowane oraz dla których wniosek o certyfikat typu zosta  przed o ony lub 
inna równowa na, okre lona procedura zosta a przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce przed 6 pa dziernika 
1977 r. i dla których certyfikat zdatno ci do lotu dla poszczególnych samolotów by  wydany 26 listopada 1981 r. 
lub pó niej. 

5.1.4 Normy Rozdzia u 3, z wyj tkiem punktu 3.1 musz  by  stosowane do wszystkich samolotów z 
nap dem mig owym, w cznie z ich wersjami pochodnymi o maksymalnej masie startowej przekraczaj cej
5 700 kg, dla których wniosek o certyfikat typu zosta  przed o ony lub inna równowa na, okre lona procedura 
zosta a  przeprowadzona  przez  w adze certyfikuj ce 1 stycznia 1985 r. lub pó niej. 

  Uwaga.   Chocia  normy Rozdzia u 2 i 3 zosta y opracowane dla podd wi kowych samolotów odrzutowych, jednak s
one odpowiednie tak e dla innych typów samolotów, niezale nie od zastosowanego na nich nap du.

5.1.5 Pomimo postanowie  punktów od 5.1.2 do 5.1.4, Umawiaj ce si  Pa stwo mo e uzna , e
nast puj ce sytuacje dla samolotów odrzutowych i ci kich z nap dem mig owym, znajduj cych si  w jego 
rejestrze, nie wymagaj  przedstawienia spe nienia wymaga  norm tomu I Za cznika 16: 

______________ 
1. Bez wybiegu i zabezpieczenia wyd u onego startu 
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a) lot z jednym lub kilkoma wypuszczonymi goleniami podwozia podczas ca ego lotu; 

b) przewóz zapasowego silnika i gondoli na zewn trz poszycia samolotu (i powrót ze wspornikiem lub 
innym mocowaniem zewn trznym); oraz 

c) ograniczone w czasie zmiany silnika i/lub gondoli, gdy zmiana w projekcie typu okre la, e samolot nie 
mo e operowa  przez okres d u szy ni  90 dni, chyba, e dla tej zmiany projektu typu jest wykazane 
spe nienie postanowie  tomu I Za cznika 16. Stosuje si  to tylko do zmian wynikaj cych z wymaganej 
obs ugi. 

5.2  Pomiary ha asu 

5.2.1  Miara oceny ha asu 

Miar  oceny ha asu musi by  efektywny poziom odczuwalnego ha asu w jednostkach EPNdB, jak opisano w 
dodatku 2. 

5.3  Punkty pomiaru ha asu 

5.3.1  Wzorcowe punkty pomiaru ha asu 

Samolot, badany zgodnie z wymaganiami niniejszych norm, nie mo e przekracza  poziomów ha asu
wymienionych w p. 5.4, w nast puj cych punktach: 

a) boczny punkt pomiaru ha asu: punkt na linii równoleg ej do osi drogi startowej, odleg ej od niej lub od 
jej przed u enia o 450 m, gdzie poziom ha asu przy starcie jest maksymalny; 

b) przelotowy punkt pomiaru ha asu: punkt na przed u eniu osi drogi startowej, w odleg o ci 6,5 km od 
pocz tku rozbiegu; 

c) punkt pomiaru ha asu na podej ciu: punkt na ziemi, na przed u eniu osi drogi startowej, w odleg o ci 2 
000 m od progu drogi startowej. Na poziomie ziemi odpowiada to punktowi 120 m (394 ft) pionowo 
poni ej 3 cie ki schodzenia, rozpoczynaj cej si  w punkcie odleg ym o 300 m od progu drogi 
startowej. 

5.3.2  Rzeczywiste punkty pomiaru ha asu 

  5.3.2.1  Je li rzeczywiste punkty pomiaru ha asu nie pokrywaj  si  z lokalizacj  wzorcowych punktów 
pomiaru ha asu, wówczas musz  by  wykonane poprawki na zmian  lokalizacji w taki sposób, jak poprawki na 
ró nice pomi dzy rzeczywistym a wzorcowym torem lotu.  

  5.3.2.2  Odpowiednie boczne rzeczywiste punkty pomiaru ha asu musz  by  zastosowane do wykazania 
w adzy certyfikuj cej, e maksymalny poziom ha asu na stosownej linii bocznej zosta  dok adnie okre lony. 
Jednocze nie musz  by  wykonane pomiary w jednym punkcie pomiaru ha asu na pozycji symetrycznej, po 
drugiej stronie drogi startowej. 

  5.3.2.3 Wnioskuj cy musi wykaza  w adzom certyfikuj cym, e w czasie prób w locie poziomy ha asu
bocznego i przelotu nie by y oddzielnie optymalizowane na korzy  ka dego z nich. 
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Cz  II  Rozdzia  5 Za cznik 16  Ochrona rodowiska

5.4  Maksymalne poziomy ha asu

Maksymalne poziomy ha asu, okre lone zgodnie z metodami oceny ha asu podanymi w dodatku 2, nie mog
przekroczy  nast puj cych warto ci:

a)  w bocznym wzorcowym punkcie pomiaru ha asu:  96 EPNdB jako sta a warto  dla samolotów o 
maksymalnej certyfikowanej masie startowej do 34 000 kg, wzrastaj ca liniowo wraz z logarytmem masy 
samolotu w stopniu 2 EPNdB przy wzro cie masy o po ow , a  do osi gni cia warto ci 103 EPNdB, po 
czym warto  ta pozostaje sta a;

b) w przelotowym wzorcowym punkcie pomiaru ha asu:  89 EPNdB jako sta a warto  dla samolotów o 
maksymalnej certyfikowanej masie startowej do 34 000 kg, wzrastaj ca liniowo wraz z logarytmem masy 
samolotu w stopniu 5 EPNdB przy wzro cie masy o po ow , a  do osi gni cia warto ci 106 EPNdB, po 
czym warto  ta pozostaje sta a; oraz

c) we wzorcowym punkcie pomiaru ha asu na podej ciu: 98 EPNdB jako sta a warto  dla samolotów o 
maksymalnej certyfikowanej masie startowej do 34 000 kg, wzrastaj ca liniowo wraz z logarytmem masy 
samolotu w stopniu 2 EPNdB przy wzro cie masy o po ow , a  do osi gni cia warto ci 105 EPNdB, po 
czym warto  ta pozostaje sta a.

Uwaga.  Patrz uzupe nienie A z równaniami do obliczania poziomów ha asu w zale no ci od masy 
startowej. 

5.5  Tolerancje przekroczenia 

Je li maksymalne poziomy ha asu s  przekroczone w jednym lub dwóch punktach pomiarowych: 

a) suma warto ci przekrocze  nie mo e by  wi ksza ni  3 EPNdB; 

b) adne przekroczenie w adnym punkcie pomiarowym nie mo e by  wi ksze ni  2 EPNdB; oraz  

c) ka de przekroczenie musi by  skompensowane odpowiednim zmniejszeniem poziomu ha asu w innym 
punkcie lub punktach. 

5.6  Wzorcowe procedury certyfikacji ha asu

5.6.1  Warunki ogólne 

  5.6.1.1 Procedury wzorcowe musz  spe nia  odpowiednie wymagania zdatno ci do lotu. 

  5.6.1.2 Obliczenia procedur wzorcowych i torów lotu musz  by  zatwierdzone przez w adze 
certyfikuj ce. 

  5.6.1.3 Z wyj tkiem warunków okre lonych w punkcie 5.6.1.4, procedury wzorcowe startu i podej cia 
musz  by  zgodne z opisanymi odpowiednio w punktach 5.6.2 i 5.6.3. 

  5.6.1.4 Gdy zg aszaj cy wyka e, e charakterystyki konstrukcyjne samolotu mog yby uniemo liwi
przeprowadzenie lotu zgodnie z punktami 5.6.2 i 5.6.3, procedury wzorcowe musz :

a) wprowadza  odst pstwa od procedur wzorcowych, okre lonych w punktach 5.6.2 i 5.6.3, tylko w 
zakresie wymaganym przez te charakterystyki konstrukcyjne, które uniemo liwiaj  spe nienie tych 
procedur, oraz 
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b) by  zatwierdzone przez w adze certyfikuj ce. 

  5.6.1.5 Procedury wzorcowe musz  by  obliczane z uwzgl dnieniem nast puj cych wzorcowych 
warunków atmosferycznych: 

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

b) temperatura powietrza otaczaj cego na poziomie morza 25 C, tj. ISA +10 C; oprócz tego w adze
certyfikuj ce mog  dopu ci  u ycie alternatywnej wzorcowej temperatury powietrza otaczaj cego
15 C, tj. ISA; 

c) wilgotno  wzgl dna 70%; oraz 

d) brak wiatru. 

5.6.2  Procedura wzorcowa startu 

Tor lotu przy starcie musi by  obliczany nast puj co: 

a) rednia startowa moc silnika musi by  zastosowana od pocz tku startu do punktu, gdzie zostanie 
osi gni ta podana poni ej wysoko  nad drog  startow . Zastosowana startowa moc silnika musi by
równa maksymalnej, rozporz dzalnej dla normalnego operowania jak podano w dziale osi gów 
instrukcji u ytkowania w locie dla wzorcowych warunków atmosferycznych, okre lonych 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 wi cej silnikami  210 m (689 ft);  

b) po osi gni ciu wysoko ci podanej w podpunkcie a) powy ej, moc silnika nie mo e by  zredukowana 
poni ej warto ci wymaganej do osi gni cia:

1) gradientu wznoszenia 4%; lub 

2) w przypadku samolotów wielosilnikowych, lotu poziomego z jednym silnikiem niepracuj cym;

w zale no ci, która warto  mocy jest wi ksza; 

c) pr dko  musi odpowiada  startowej pr dko ci dla wznoszenia przy pracuj cych wszystkich silnikach, 
wybranej przez zg aszaj cego w celu stosowania w normalnych operacjach, która nie mo e by
mniejsza ni  V2 +19 km/h (V2 + 10 kt) oraz która musi by  osi gni ta mo liwie jak najszybciej po 
oderwaniu oraz utrzymana w czasie przeprowadzania pomiarów ha asu przy starcie; 

d) podczas wzorcowej procedury startu musi by  zachowana sta a konfiguracja startowa, wybrana przez 
zg aszaj cego, z wyj tkiem po o enia podwozia, które mo e by  wci gni te; oraz 

e) masa samolotu w chwili zwolnienia hamulców musi by  maksymaln  mas  startow , dla której 
wyst piono o certyfikacj  ha asu.

5.6.3  Wzorcowa procedura podej cia

Wzorcowy tor lotu dla podej cia musi by  obliczony nast puj co: 

a) samolot musi by  ustabilizowany i porusza  si  po torze schodzenia pod k tem 3 ;
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b) podej cie musi by  wykonywane z ustabilizowan  pr dko ci , nie mniejsz  ni  1,3 Vs + 19 km/h (1,3 
Vs + 10 kt), z ustabilizowan  moc  podczas podej cia, przelotu nad punktem pomiarowym i 
kontynuowania schodzenia do normalnego przyziemienia; 

c) sta a konfiguracja dla podej cia, która by a zastosowana w czasie prób przy certyfikacji zdatno ci do 
lotu, lecz z podwoziem wysuni tym, musi by  zachowana podczas wzorcowej procedury podej cia;

d) masa samolotu w chwili przyziemienia musi odpowiada  maksymalnej masie do l dowania, 
dozwolonej w konfiguracji dla podej cia, okre lonej w p. 5.6.3 c), dla której wyst piono o certyfikacj
ha asu; oraz 

e) musi by  zastosowana najbardziej krytyczna (wytwarzaj ca ha as o najwi kszym poziomie) 
konfiguracja przy masie, dla której wyst piono o certyfikacj .

5.7  Procedury prób 

  5.7.1 Procedury prób w zakresie zdatno ci do lotu i ha asu musz  by  zatwierdzone przez wydaj ce
certyfikat w adze certyfikuj ce Pa stwa.

  5.7.2 Procedury prób i pomiary ha asu musz  by  prowadzone i kierowane zgodnie z zatwierdzonym 
sposobem uzyskania miary oceny ha asu, oznaczonej jako efektywny poziom odczuwalnego ha asu EPNL, w 
jednostkach EPNdB, jak opisano w dodatku 2. 

  5.7.3 Dane akustyczne musz  by  skorygowane metodami naszkicowanymi w dodatku 2 do warunków 
wzorcowych, okre lonych w niniejszym Rozdziale. Poprawki dla pr dko ci i ci gu musz  by  wykonane w 
sposób opisany w dziale 9 dodatku 2. 

  5.7.4 Je li masa w czasie prób ró ni si  od masy, dla której wyst piono o certyfikacj , niezb dna 
poprawka EPNL nie mo e przekroczy  2 EPNdB dla startów i 1 EPNdB dla podej . W celu okre lenia ró nic 
EPNL w zale no ci od masy dla warunków pomiarowych startowych i dla podej cia, musz  by  u yte dane 
zatwierdzone przez w adze certyfikuj ce. Podobnie niezb dna korekta EPNL dla ró nic toru lotu dla podej cia i 
wzorcowego toru lotu nie mo e przekroczy  2 EPNdB. 

  5.7.5 Dla warunków podej cia procedury prób mog  by  zatwierdzone, je li samolot porusza si  po 
sta ym torze schodzenia o k cie 3  0,5 .

  5.7.6 Je li s  u yte równowa ne procedury prób, ró ne od procedur wzorcowych, wówczas procedury 
prób i wszystkie metody korekcji wyników do procedur wzorcowych musz  by  zatwierdzone przez w adze 
certyfikuj ce. Sumy poprawek nie mog  przekroczy  16 EPNdB dla startu i 8 EPNdB dla podej cia oraz, je li 
poprawki s  wi ksze ni  odpowiednio 8 EPNdB i 4 EPNdB, ko cowe warto ci nie mog  by  w granicach 2 
EPNdB dopuszczalnych poziomów ha asu, wymienionych w punkcie 5.4. 

 Uwaga.  Materia  przewodni na temat stosowania procedur równowa nych zawarty jest w 
rodowiskowym Podr czniku Technicznym na temat u ycia Procedur w Certyfikacji Ha asu Statków 

Powietrznych (Doc 9501). 

________________
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ROZDZIA  6.  SAMOLOTY Z NAP DEM MIG OWYM O MASIE 
NIEPRZEKRACZAJ CEJ  8 618 kg  WNIOSEK O CERTYFIKAT TYPU 

PRZED O ONY PRZED 17 LISTOPADA 1988 R. 

6.1  Zakres stosowania

Uwaga 1.  Patrz tak e Rozdzia  1, punkt 1.10 i 1.11. 

Uwaga 2.  Patrz uzupe nienie E, zawieraj ce wytyczne na temat interpretacji poni szych postanowie .

Normy niniejszego rozdzia u musz  by  stosowane do wszystkich samolotów z nap dem mig owym, z 
wyj tkiem samolotów specjalnie projektowanych do akrobacji, rolniczych lub przeciwpo arowych, z 
maksymaln  certyfikowan  mas  startow  do 8 618 kg, dla których: 

a) wniosek o certyfikat typu by  przed o ony lub inna, równowa na, okre lona procedura zosta a
przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce 1 stycznia 1975 r. lub pó niej,  lecz przed 17 listopada 1988 
r., z wyj tkiem wersji pochodnych, dla których wniosek o certyfikat zdatno ci do lotu by  przyj ty lub 
inna, równowa na procedura zosta a przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce 17 listopada 1988 r. lub 
pó niej, a do których stosuje si  normy Rozdzia u 10; lub 

b) certyfikat zdatno ci do lotu dla poszczególnego samolotu by  wydany po raz pierwszy 1 stycznia 1980 r. 
lub pó niej. 

6.2  Miara oceny ha asu

Miar  oceny ha asu musi by  skorygowany ca kowity poziom d wi ku, okre lony w publikacji 1791

Mi dzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej (IEC). Ka dy sinusoidalny sk adnik ci nienia d wi ku musi by
skorygowany w funkcji cz stotliwo ci znormalizowan  krzyw  A. 

6.3  Maksymalne poziomy ha asu

Dla samolotów okre lonych w p. 6.1 a) oraz 6.1 b), maksymalne poziomy ha asu, wyznaczone zgodnie z metod
oceny ha asu, podan  w dodatku 3, nie mog  przekroczy  nast puj cej warto ci:

68 dB(A) jako sta a granica dla samolotów o masie do 600 kg, rosn ca liniowo od tego punktu do 1 500 
kg, gdzie osi ga warto  80 dB(A), sta  do 8 618 kg. 

Uwaga.  Gdy samolot jest obj ty postanowieniami p. 10.1.2 Rozdzia u 10, wówczas granic  80 dB(A) 
stosuje si  do 8 618 kg. 

_________________ 
1. Z poprawkami. Dost pne w Centralnym Biurze Mi dzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 3 rue de Varembé, Geneva, Switzerland. 
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6.4  Wzorcowe procedury certyfikacji ha asu

Procedury wzorcowe musz  by  obliczane z uwzgl dnieniem nast puj cych warunków atmosferycznych: 

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

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

6.5  Procedury prób 

  6.5.1 Procedury prób, opisane w p. 6.5.2 i 6.5.3, lub równowa ne procedury prób musz  by  zatwierdzone 
przez w adze certyfikuj ce. 

  6.5.2 Próby dla wykazania zgodno ci z maksymalnymi poziomami ha asu, podanymi w punkcie 6.3 musz
sk ada  si  z serii poziomych przelotów nad stanowiskiem pomiarowym na wysoko ci

    300              m   ( 985              ft ) +10
30

+30
100 

Samolot musi przelatywa  nad stanowiskiem pomiarowym wewn trz sektora ±10° od pionu. 

  6.5.3 Przelot musi by  wykonany przy najwy szej mocy w normalnym zakresie operacyjnym2, ustalonej 
pr dko ci i w przelotowej konfiguracji samolotu. 

  Uwaga.  Materia  przewodni na temat stosowania procedur równowa nych jest zawarty w rodowiskowym 
Podr czniku Technicznym na temat u ycia Procedur w Certyfikacji Ha asu Statków Powietrznych (Doc 9501). 

________________ 

_______________________ 
2. Jest to zwykle wskazane w instrukcji u ytkowania w locie oraz na przyrz dach pok adowych 
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ROZDZIA  7.  SAMOLOTY KLASY STOL Z NAP DEM MIG OWYM

Uwaga.  Normy i zalecane metody post powania dla tego rozdzia u nie zosta y jeszcze opracowane. 
Tymczasowo w celu certyfikacji ha asu samolotów STOL z nap dem mig owym, dla których certyfikat zdatno ci
do lotu dla poszczególnego  samolotu  zosta   wydany  po raz pierwszy 1 stycznia 1976 r. lub pó niej, mog  by
stosowane wytyczne zawarte w uzupe nieniu B. 

________________ 
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ROZDZIA  8. MIG OWCE

8.1  Zakres stosowania 

  Uwaga.  Patrz tak e Rozdzia  1, punkt 1.10 i 1.11. 

  8.1.1 Normy niniejszego rozdzia u musz  by  stosowane do wszystkich mig owców, do których odnosz  si
punkty 8.1.2, 8.1.3 i 8.1.4, z wyj tkiem mig owców projektowanych wy cznie dla zastosowa  rolniczych, 
przeciwpo arowych lub przewo enia adunków zewn trznych. 

  8.1.2 Do mig owców, dla których wniosek o certyfikat typu by  przed o ony lub inna równowa na, 
okre lona procedura zosta a przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce 1 stycznia 1985 r. lub pó niej, z 
wyj tkiem mig owców okre lonych w p. 8.1.4, stosuje si  poziomy ha asu podane w p. 8.4.1. 

  8.1.3 Do wersji pochodnych mig owców, dla których wniosek o zmian  projektu typu by  przed o ony lub 
inna równowa na, okre lona procedura zosta a przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce 17 listopada 1988 r. 
lub pó niej, z wyj tkiem mig owców okre lonych w p. 8.1.4, stosuje si  poziomy ha asu podane w p. 8.4.1. 

  8.1.4 Do wszystkich mig owców, w czaj c ich wersje pochodne, dla których wniosek o certyfikat typu by
przed o ony lub inna równowa na, okre lona procedura zosta a przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce 21 
marca 2002 r. lub pó niej, stosuje si  poziomy ha asu podane w p. 8.4.2. 

  8.1.5 Certyfikacja mig owców, przeznaczonych do przewo enia adunków zewn trznych lub wyposa enia 
zewn trznego, powinna by  przeprowadzana bez tych adunków lub wyposa enia.

 Uwaga. mig owce spe niaj ce normy z adunkami wewn trznymi mog  by  wy czone, gdy przewo adunki zewn trzne 
lub wyposa enie zewn trzne, je li takie operacje s  przeprowadzane przy masie ca kowitej lub z innymi parametrami 
operacyjnymi, przekraczaj cymi te, dla których przeprowadzano certyfikacj  zdatno ci do lotu z adunkami wewn trznymi. 

  8.1.6 Wnioskuj cy mo e, zgodnie z p. 8.1.1, wykaza  spe nienie wymaga  Rozdzia u 11 zamiast Rozdzia u
8, je li maksymalna certyfikowana masa startowa mig owca wynosi 3 175 kg lub mniej. 

8.2  Miara oceny ha asu

Miar  oceny ha asu musi by  efektywny poziom ha asu odczuwalnego, wyra ony w jednostkach EPNdB, jak 
opisano w dodatku 2. 

8.3  Wzorcowe punkty pomiaru ha asu

mig owiec, badany zgodnie z niniejszymi normami, nie mo e przekroczy  poziomów ha asu, okre lonych w p. 
8.4, w nast puj cych punktach: 

a) Wzorcowe punkty pomiaru ha asu przy starcie

1) wzorcowy punkt toru lotu, znajduj cy si  na ziemi pionowo poni ej toru lotu, okre lonego we 
wzorcowej procedurze startu, i w odleg o ci poziomej 500 m w kierunku lotu od punktu, w którym 
rozpocz to przej cie do lotu wznosz cego wed ug procedury wzorcowej (patrz p. 8.6.2); 
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2) dwa inne punkty na ziemi, po o one symetrycznie w odleg o ci 150 m po obu stronach toru lotu, 
okre lonego we wzorcowej procedurze startu, i le ce na linii przechodz cej przez wzorcowy punkt 
toru lotu. 

b) Wzorcowe punkty pomiaru ha asu przy nalocie

1) wzorcowy punkt toru lotu, znajduj cy si  na ziemi 150 m (492 ft) pionowo poni ej toru lotu, 
okre lonego we wzorcowej procedurze nalotu (patrz p. 8.6.3.1); 

2) dwa inne punkty na ziemi, po o one symetrycznie w odleg o ci 150 m po obu stronach toru lotu, 
okre lonego we wzorcowej procedurze nalotu, i le ce na linii przechodz cej przez wzorcowy punkt 
toru lotu. 

c) Wzorcowe punkty pomiaru ha asu przy podej ciu

1) wzorcowy punkt toru lotu, znajduj cy si  na ziemi 120 m (394 ft) pionowo poni ej toru lotu, 
okre lonego w wzorcowej procedurze podej cia (patrz p. 8.6.4). Na poziomie ziemi odpowiada to 
punktowi w odleg o ci 1140 m od przeci cia toru podej cia o nachyleniu 6,0° z powierzchni  ziemi; 

2) dwa inne punkty na ziemi, po o one symetrycznie w odleg o ci 150 m po obu stronach toru lotu, 
okre lonego we wzorcowej procedurze podej cia, i le ce na linii przechodz cej przez wzorcowy 
punkt toru lotu. 

Uwaga.  Patrz uzupe nienie H (Wytyczne do uzyskania danych na temat ha asu mig owców dla celów 
planowania przestrzennego), które okre la akceptowalne dodatkowe procedury danych planowania 
przestrzennego (LUP). 

8.4  Maksymalne poziomy ha asu

  8.4.1 Dla mig owców, wymienionych w p. 8.1.2 i 8.1.3, maksymalne poziomy ha asu, okre lone zgodnie z metod
oceny ha asu wed ug dodatku 2, nie mog  przekroczy  nast puj cych warto ci: 

  8.4.1.1 Przy starcie: 109 EPNdB dla mig owców o maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla której wyst piono
o certyfikacj  ha asu, wynosz cej 80 000 kg lub wi cej, zmniejszaj ce si  liniowo wraz z logarytmem masy mig owca w 
stopniu 3 EPNdB przy obni eniu masy o po ow , do 89 EPNdB, które pozostaje sta e dla mniejszych mas. 

  8.4.1.2 Przy nalocie: 108 EPNdB dla mig owców o maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla której wyst piono 
o certyfikacj  ha asu, wynosz cej 80 000 kg lub wi cej, zmniejszaj ce si  liniowo wraz z logarytmem masy mig owca w 
stopniu 3 EPNdB przy obni eniu masy o po ow , do 88 EPNdB, które pozostaje sta e dla mniejszych mas.

  8.4.1.3 Przy podej ciu: 110 EPNdB dla mig owców o maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla której 
wyst piono o certyfikacj  ha asu, wynosz cej 80 000 kg lub wi cej, zmniejszaj ce si  liniowo wraz z logarytmem masy 
mig owca w stopniu 3 EPNdB przy obni eniu masy o po ow , do 90 EPNdB, które pozostaje sta e dla mniejszych mas.

 Uwaga.  Patrz uzupe nienie A z równaniami do obliczania poziomów ha asu w zale no ci od masy startowej.

  8.4.2 Dla mig owców wymienionych w p. 8.1.4, maksymalne poziomy ha asu, okre lone zgodnie z metod  oceny 
ha asu z dodatku 2, nie mog  przekroczy  nast puj cych warto ci: 

  8.4.2.1 Przy starcie: 106 EPNdB dla mig owców o maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla której wyst piono
o certyfikacj  ha asu, wynosz cej 80 000 kg lub wi cej, zmniejszaj ce si  liniowo wraz z logarytmem masy mig owca w 
stopniu 3 EPNdB przy obni eniu masy o po ow , do 86 EPNdB, które pozostaje sta e dla mniejszych mas. 

  8.4.2.2 Przy nalocie: 104 EPNdB dla mig owców o maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla której wyst piono 
o certyfikacj  ha asu, wynosz cej 80 000 kg lub wi cej, zmniejszaj ce si  liniowo wraz z logarytmem masy mig owca w 
stopniu 3 EPNdB przy obni eniu masy o po ow , do 84 EPNdB, które pozostaje sta e dla mniejszych mas. 
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  8.4.2.3 Przy podej ciu: 109 EPNdB dla mig owców o maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla której 
wyst piono o certyfikacj  ha asu, wynosz cej 80 000 kg lub wi cej, zmniejszaj ce si  liniowo wraz z logarytmem masy 
mig owca w stopniu 3 EPNdB przy obni eniu masy o po ow , do 89 EPNdB, które pozostaje sta e dla mniejszych mas.

8.5  Tolerancje przekroczenia 

Je li granice poziomu ha asu s  przekroczone w jednym lub dwóch punktach pomiarowych: 

a) suma warto ci przekrocze  nie mo e by  wi ksza ni  4 EPNdB; 

b) adne przekroczenie w adnym punkcie nie mo e by  wi ksze ni  3 EPNdB; oraz 

c) ka de przekroczenie musi by  skompensowane odpowiednim zmniejszeniem poziomu ha asu w innym punkcie lub 
punktach. 

8.6  Wzorcowe procedury certyfikacji ha asu

8.6.1  Warunki ogólne 

  8.6.1.1 Procedury wzorcowe musz  spe nia  odpowiednie wymagania zdatno ci do lotu. 

  8.6.1.2 Procedury wzorcowe i tory lotu musz  by  zatwierdzone przez w adze certyfikuj ce.

  8.6.1.3 Z wyj tkiem warunków podanych w p. 8.6.1.4, procedury wzorcowe startu, nalotu i podej cia musz  by  zgodne 
z opisanymi odpowiednio w p. 8.6.2, 8.6.3 i 8.6.4. 

  8.6.1.4 Gdy zg aszaj cy wyka e, e charakterystyki konstrukcyjne mig owca mog yby uniemo liwia  przeprowadzenie 
lotu zgodnie z p. 8.6.2, 8.6.3 lub 8.6.4, procedury wzorcowe musz :

a) wprowadza  odst pstwa od procedur wzorcowych, okre lonych w p. 8.6.2, 8.6.3 lub 8.6.4, tylko w zakresie 
wymaganym przez te charakterystyki konstrukcyjne, które uniemo liwiaj  spe nienie tych procedur; oraz 

b) by  zatwierdzone przez w adze certyfikuj ce. 

  8.6.1.5  Procedury wzorcowe musz  by  ustalane dla nast puj cych wzorcowych warunków atmosferycznych: 

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

b) temperatura otaczaj cego powietrza 25 C, tj. ISA + 10  C; 

c) wilgotno  wzgl dna 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 u ytkowania musz  by  przyj te jako 
maksymalne obroty wirnika dla ka dej procedury wzorcowej, zgodnie z ograniczeniami zdatno ci do lotu, na o onymi przez 
wytwórc  i zatwierdzonymi przez w adze certyfikuj ce. Gdy jest okre lona warto  tolerancji dla maksymalnych obrotów 
wirnika, wówczas maksymalne obroty wirnika normalnego u ytkowania musz  by  przyj te jako najwy sze obroty wirnika 
dopuszczone t  tolerancj . Je li obroty wirnika zale  automatycznie od warunków lotu, wówczas musz  by  u yte 
maksymalne obroty wirnika dla normalnego u ytkowania, odpowiednie dla wzorcowych warunków lotu danej procedury 
certyfikacji ha asu. Je li obroty wirnika mog  by  zmieniane przez dzia anie pilota, wówczas w trakcie
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procedury certyfikacji ha asu musz  by  u yte maksymalne obroty normalnego u ytkowania, podane w dziale ogranicze
instrukcji u ytkowania w locie dla warunków wzorcowych. 

8.6.2  Wzorcowa procedura startu 

Wzorcowa procedura lotu dla startu musi by  ustalona w sposób nast puj cy: 

a) mig owiec musi by  ustabilizowany przy maksymalnej mocy startowej, odpowiadaj cej minimalnej wykazywanej 
mocy zabudowanego silnika(-ów), dost pnej przy wzorcowych warunkach otoczenia lub granicznemu momentowi 
obrotowemu przek adni, w zale no ci, która z tych warto ci jest ni sza, oraz wzd u  toru, rozpoczynaj c od punktu 
po o onego 500 m przed wzorcowym punktem toru lotu, do 20 m (65 ft) powy ej poziomu ziemi; 

b) pr dko  dla najlepszego wznoszenia Vy lub najni sza zatwierdzona pr dko  dla wznoszenia po starcie, w 
zale no ci, która z tych warto ci jest wi ksza, musi by  utrzymywana podczas wzorcowej procedury startu; 

c) sta e wznoszenie musi by  wykonywane z pr dko ci  obrotow  wirnika ustalon  zgodnie z maksymalnymi w 
normalnym u ytkowaniu obrotami, certyfikowanymi dla startu; 

d) sta a konfiguracja startowa, wybrana przez zg aszaj cego, musi by  utrzymana podczas wzorcowej procedury startu, 
z podwoziem w pozycji zgodnej z próbami certyfikacyjnymi zdatno ci do lotu dla ustalenia pr dko ci maksymalnego 
wznoszenia Vy;

e) masa mig owca musi by  maksymaln  mas  startow , dla której wyst piono o certyfikacj  ha asu; oraz 

f) wzorcowy tor startu jest okre lony jako odcinek linii prostej, nachylony od punktu startu (500 m przed 
umiejscowieniem rodkowego mikrofonu oraz 20 m (65 ft) powy ej poziomu ziemi) pod k tem odpowiadaj cym 
najlepszemu wznoszeniu (BRC) i Vy dla minimalnych wykazywanych osi gów silnika. 

8.6.3  Wzorcowa procedura nalotu 

  8.6.3.1 Wzorcowa procedura nalotu musi by  ustalona w sposób nast puj cy: 

a) mig owiec musi by  ustabilizowany  w poziomym locie nad wzorcowym punktem toru lotu na wysoko ci 150 m 
(492 ft); 

b) pr dko  0,9 VH lub 0,9 VNE  albo 0,45 VH + 120 km/h (0,45 VH + 65 kt) lub 0,45 VNE + 120 km/h (0,45 VNE + 65 kt), 
w zale no ci, która z tych warto ci jest najmniejsza, musi by  utrzymana podczas wzorcowej procedury nalotu; 

 Uwaga.  Dla certyfikacji ha asu VH jest okre lona jako pr dko  powietrzna w locie poziomym, uzyskana przy 
u yciu momentu obrotowego odpowiadaj cego minimalnej warto ci dla zainstalowanego silnika, maksymalnej mocy 
ci g ej, rozporz dzalnej dla ci nienia na poziomie morza (1013,25 hPa) i temperatury powietrza otoczenia 25 C przy 
stosownej maksymalnej certyfikowanej masie. VNE jest okre lona jako pr dko  nieprzekraczalna ze wzgl du na 
zdatno  do lotu, narzucona przez producenta i zatwierdzona przez w adze certyfikuj ce. 

c)  nalot musi by  wykonany z ustabilizowanymi obrotami wirnika, odpowiadaj cymi maksymalnej pr dko ci obrotowej 
normalnego u ytkowania, certyfikowanej dla lotu poziomego; 

d) mig owiec musi by  w konfiguracji przelotowej; oraz 

e)  masa mig owca musi odpowiada  maksymalnej masie startowej, dla której wyst piono o certyfikacj  ha asu.

8.6.3.2 Warto ci VH i/lub VNE , u yte przy certyfikacji ha asu, musz  by  podane w zatwierdzonej instrukcji u ytkowania 
w locie. 
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8.6.4  Wzorcowa procedura podej cia 

Wzorcowa procedura podej cia musi by  ustalona w sposób nast puj cy: 

a) mig owiec musi by  ustabilizowany i porusza  si  po torze podej cia, pochylonym pod k tem 6,0°; 

b) podej cie musi by  wykonane z ustabilizowan  pr dko ci  powietrzn , równ  pr dko ci dla najlepszego wznoszenia 
Vy, lub z najni sz  zatwierdzon  pr dko ci  dla podej cia, w zale no ci od tego, która z tych warto ci jest wi ksza, z 
ustabilizowan  moc  podczas podej cia, przelotu nad wzorcowym punktem toru lotu i kontynuowania lotu do 
normalnego przyziemienia; 

c)  podej cie musi by  wykonane z ustabilizowanymi obrotami wirnika jako maksymalnymi obrotami, certyfikowanymi 
dla podej cia, przy normalnym u ytkowaniu;  

d)  sta a konfiguracja podej cia, zastosowana podczas prób certyfikacyjnych zdatno ci do lotu z wysuni tym podwoziem, 
musi by  utrzymana podczas wzorcowej procedury podej cia; oraz 

e)  masa mig owca w chwili przyziemienia musi by  maksymaln  mas  do l dowania, dla której wyst piono o 
certyfikacj  ha asu.

8.7  Procedury prób 

  8.7.1 Procedury prób w zakresie zdatno ci do lotu i ha asu musz  by  zatwierdzone przez w adze certyfikuj ce Pa stwa
wydaj cego certyfikat. 

  8.7.2 Procedury prób i pomiary ha asu musz  by  kierowane i mie  przebieg zgodny z zatwierdzonym sposobem uzyskania 
miary oceny ha asu, oznaczonej jako efektywny poziom ha asu odczuwalnego EPNL, w jednostkach EPNdB, jak opisano w 
dodatku 2. 

  8.7.3 Warunki prób i procedury musz ci le odpowiada  wzorcowym warunkom i procedurom lub dane akustyczne 
musz  by  skorygowane metodami, podanymi w dodatku 2, do wzorcowych warunków i procedur okre lonych w niniejszym 
rozdziale. 

  8.7.4 Poprawki na ró nice pomi dzy procedurami lotu podczas bada  i wzorcowymi nie mog  przekroczy :

a) dla startu: 4,0 EPNdB, dla których suma arytmetyczna 1 i wyra enia 7,5 log (QK/QrKr) z 2 nie mo e przekroczy
2,0 EPNdB; 

b) dla nalotu lub podej cia: 2,0 EPNdB. 

  8.7.5 Podczas prób rednia pr dko  obrotowa wirnika nie mo e ró ni  si  od maksymalnej pr dko ci obrotowej dla 
normalnego u ytkowania o wi cej ni 1,0% w czasie, gdy poziom ha asu jest w zakresie 10 dB poni ej warto ci
maksymalnej. 

  8.7.6 Pr dko  powietrzna mig owca nie mo e ró ni  si  od pr dko ci wzorcowej, stosownej do wykazania w locie, o 
wi cej ni 9 km/h (5 kt) w czasie, gdy poziom ha asu jest w zakresie 10 dB poni ej warto ci maksymalnej. 

  8.7.7 Liczba poziomych przelotów, wykonanych w kierunku pod wiatr, musi by  równa liczbie przelotów z wiatrem. 

  8.7.8 mig owiec musi lecie  wewn trz korytarza 10  lub 20 m, w zale no ci, która warto  jest wi ksza, licz c od 
pionu nad rzutem wzorcowego toru lotu, w czasie, gdy poziom ha asu jest w zakresie 10 dB poni ej warto ci maksymalnej 
(patrz rys. 8-1). 

  8.7.9 Wysoko mig owca w czasie nalotu nad punkt pomiarowy nie mo e ró ni  si  od wysoko ci wzorcowej o wi cej 
ni  ±9 m (30 ft). 
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  8.7.10  W czasie wykazywania ha asu podej cia, mig owiec musi porusza  si  z ustabilizowan  sta  pr dko ci  wewn trz 
przestrzeni powietrznej, zawartej mi dzy k tami podej cia 5,5  i 6,5 .

  8.7.11 Próby musz  by  prowadzone przy masie mig owca nie mniejszej ni  90% stosownej maksymalnej certyfikowanej 
masy i mog  by  prowadzone przy masie nieprzekraczaj cej 105% stosownej maksymalnej certyfikowanej masy. Dla 
ka dego z trzech warunków lotu co najmniej jedna próba musi by  wykonana z maksymaln  certyfikowan  mas  lub 
wi ksz .

  Uwaga.  Materia  przewodni na temat stosowania procedur równowa nych jest zawarty  w rodowiskowym Podr czniku 
Technicznym na temat u ycia Procedur w Certyfikacji Ha asu Statków Powietrznych (Doc 9501). 

Rys. 8-1.  Zakres tolerancji odchylenia bocznego mig owca. 

_____________________
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ROZDZIA  9.  ZABUDOWANE POMOCNICZE ZESPO Y NAP DOWE (APU) 
I POD CZONE DO NICH UK ADY STATKÓW POWIETRZNYCH 

PODCZAS OPERACJI NAZIEMNYCH 

   Uwaga.  Normy i zalecane metody post powania dla tego Rozdzia u nie zosta y jeszcze opracowane. 
Tymczasowo w celu certyfikacji ha asu zabudowanych pomocniczych zespo ów nap dowych (APU) i 
towarzysz cych uk adów statków powietrznych mo e by  stosowany przewodnik zawarty w uzupe nieniu C: 

a) we wszystkich statkach powietrznych, dla których wniosek o certyfikat typu by  przed o ony lub inna 
równowa na, okre lona procedura zosta a przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce 6 pa dziernika 1977 r. 
lub pó niej; oraz 

b) w statkach powietrznych istniej cego projektu typu, dla których wniosek o zmian  projektu typu, dotycz c
podstawowej instalacji APU, by  przed o ony lub inna równowa na, okre lona procedura by a przeprowadzona 
przez w adze certyfikuj ce 6 pa dziernika 1977 r. lub pó niej.

_________________ 
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ROZDZIA  10.   SAMOLOTY Z NAP DEM MIG OWYM O MASIE
NIEPRZEKRACZAJ CEJ  8 618 kg  WNIOSEK O CERTYFIKAT TYPU LUB 

WERSJI POCHODNEJ, PRZED O ONY 17 LISTOPADA 1988 R. LUB PÓ NIEJ

10.1  Zakres stosowania 

Uwaga 1.  Patrz tak e Rozdzia  1, punkt 1.10 i 1.11. 

Uwaga 2.  Patrz uzupe nienie E, zawieraj ce przewodnik na temat interpretacji poni szych postanowie .

10.1.1 Normy niniejszego rozdzia u musz  by  stosowane do wszystkich samolotów z nap dem mig owym 
i ich wersji pochodnych z certyfikowan  mas  startow  nieprzekraczaj c  8 618 kg, z wyj tkiem samolotów 
specjalnie konstruowanych do celów akrobacji, rolniczych i przeciwpo arowych oraz motoszybowców zdolnych 
do samodzielnego utrzymywania wysoko ci. 

10.1.2 Dla samolotów, dla których wniosek o certyfikat typu lub wszystkich wersji pochodnych by
przed o ony lub inna równowa na, okre lona procedura zosta a przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce 17 
listopada 1988 lub pó niej, z wyj tkiem samolotów okre lonych w p. 10.1.4, musz  by  stosowane granice 
ha asu podane w p. 10.4 a). 

10.1.3 Dla samolotów okre lonych w p. 10.1.2, lecz które nie spe niaj   norm niniejszego rozdzia u i dla 
których wniosek o certyfikat typu lub wszystkich wersji pochodnych by  przed o ony lub inna równowa na,
okre lona procedura zosta a przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce przed 17 listopada 1993 r., musz  by
stosowane normy zawarte w Rozdziale 6. 

10.1.4 Dla samolotów jednosilnikowych, z wyj tkiem samolotów specjalnie konstruowanych do celów 
akrobacji, rolniczych i przeciwpo arowych, motoszybowców zdolnych do samodzielnego utrzymywania 
wysoko ci, wodnosamolotów p ywakowych i amfibii, dla których: 

a) wniosek o certyfikat typu lub wszystkich wersji pochodnych by  przed o ony lub inna równowa na, 
okre lona procedura zosta a przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce 4 listopada 1999 r. lub pó niej, 
musz  by  stosowane granice ha asu podane w p. 10.4 b); 

b) wniosek o certyfikat typu dla wersji pochodnych by  przed o ony lub inna, równowa na procedura 
zosta a przeprowadzona 4 listopada 1999 r. lub pó niej, ale dla których wniosek o certyfikat typu by
przed o ony lub inna równowa na procedura by a przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce przed 4 
listopada 1999 r., musz  by  stosowane granice ha asu podane w p. 10.4 b); 

c) wymagania punktu b) stosuj  si , ale które nie spe niaj  granic ha asu podanych w p. 10.4 b), musz  by
zastosowane granice ha asu z p. 10.4 a) pod warunkiem, e wniosek dla wersji pochodnej zosta
przed o ony przed 4 listopada 2004 r. 

10.2  Miara oceny ha asu

Miar  oceny ha asu musi by  maksymalny, skorygowany charakterystyk  A, poziom d wi ku (LAmax), jak 
okre lono w dodatku 6. 

10.3  Wzorcowe punkty pomiaru ha asu 

10.3.1 Samolot badany zgodnie z niniejszymi normami nie mo e przekroczy  okre lonego w p. 10.4 
poziomu ha asu we wzorcowym startowym punkcie pomiaru ha asu. 
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10.3.2 Wzorcowym startowym punktem pomiaru ha asu jest punkt na przed u eniu osi drogi startowej, 
po o ony w odleg o ci 2 500 m od pocz tku rozbiegu. 

10.4  Maksymalne poziomy ha asu 

Maksymalne poziomy ha asu, okre lone zgodnie z metod  oceny ha asu, podan  w dodatku 6, nie mog
przekroczy  nast puj cych warto ci:

a) dla samolotów okre lonych w p. 10.1.2 i 10.1.4 c), sta a granica 76 dB(A) dla samolotów o masie do 600 
kg, rosn ca liniowo od tego punktu wraz z logarytmem masy samolotu do 1 400 kg, gdzie osi ga warto
88 dB(A), która jest sta a do masy 8 618 kg; oraz 

b) dla samolotów okre lonych w p. 10.1.4 a) i b), sta a granica 70 dB(A) dla samolotów o masie do 570 kg, 
rosn ca liniowo od tego punktu wraz z logarytmem masy samolotu do 1 500 kg, gdzie osi ga warto  85 
dB(A), która jest sta a do masy 8 618 kg. 

10.5  Wzorcowe procedury certyfikacji ha asu

10.5.1  Warunki ogólne 

10.5.1.1 Obliczenia procedur wzorcowych i torów lotu musz  by  zatwierdzone przez w adze certyfikuj ce.

10.5.1.2 Z wyj tkiem warunków okre lonych w punkcie 10.5.1.3, wzorcowa procedura startu musi 
odpowiada  okre lonej w p. 10.5.2. 

10.5.1.3 Gdy wnioskuj cy wyka e, e charakterystyki konstrukcyjne samolotu nie pozwalaj  na wykonanie 
lotów zgodnie z p. 10.5.2, wzorcowe procedury musz :

a) wprowadza  odst pstwa od procedur wzorcowych, okre lone tylko w zakresie wymaganym przez te 
charakterystyki konstrukcyjne, które uniemo liwiaj  spe nienie tych procedur; oraz 

b) by  zatwierdzone przez w adze certyfikuj ce. 

10.5.1.4 Procedury wzorcowe musz  by  obliczane z uwzgl dnieniem nast puj cych warunków 
atmosferycznych: 

a) ci nienie atmosferyczne na poziomie morza 1 013,25 hPa; 

b) temperatura powietrza otaczaj cego 15 C, tj. ISA; 

c) wilgotno  wzgl dna 70%; oraz 

d) brak wiatru. 

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

10.5.2  Wzorcowa procedura startu 

Startowy tor lotu musi by  obliczany bior c pod uwag  nast puj ce dwie fazy: 
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Pierwsza faza 

a) Moc startowa musi by  u yta od punktu zwolnienia hamulców do punktu, w którym samolot osi ga 
wysoko  15 m (50 ft) ponad drog  startow .

b) Sta a konfiguracja startowa, wybrana przez wnioskuj cego, musi by  utrzymana podczas tej fazy. 

c) Masa samolotu w chwili zwolnienia hamulców musi by  równa maksymalnej masie startowej, któr
podano we wniosku o certyfikacj  ha asu.

d) D ugo  pierwszej fazy musi odpowiada  d ugo ci podanej w danych zdatno ci do lotu dla startu na 
poziomej, utwardzonej drodze startowej. 

Druga faza 

a) Pocz tek drugiej fazy odpowiada ko cowi pierwszej fazy. 

b) Samolot podczas ca ej drugiej fazy musi by  w konfiguracji wznoszenia z wci gni tym podwoziem, je li
jest wci gane, oraz z ustawieniem klap odpowiadaj cym normalnemu wznoszeniu. 

c) Pr dko  musi odpowiada  pr dko ci dla najlepszego wznoszenia  Vy . 

d) Moc startowa i, je li samolot jest wyposa ony w mig a o sta ym skoku lub sta ych obrotach, startowa 
pr dko  obrotowa silnika (rpm) musz  by  utrzymane podczas ca ej drugiej fazy. Je eli ograniczenia 
zdatno ci do lotu nie pozwalaj  na stosowanie mocy startowej lub obrotów startowych (rpm) a  do 
osi gni cia punktu wzorcowego, wówczas moc startowa i obroty startowe musz  by  utrzymane tak 
d ugo, jak jest to dopuszczone przez te ograniczenia, a nast pnie musi by  zastosowana maksymalna moc 
ci g a i odpowiednie obroty. Nie jest dopuszczalne ograniczanie czasu stosowania mocy startowej i 
obrotów w celu spe nienia wymaga  tego rozdzia u. Wzorcowa wysoko  musi by  obliczana przy 
przyjmowaniu gradientów wznoszenia stosownych dla ka dej kolejnej ustawionej mocy. 

10.6  Procedury prób 

10.6.1 Procedury prób musz  by  zatwierdzone w zakresie zdatno ci do lotu i ha asu przez w adze 
certyfikuj ce Pa stwa wydaj cego certyfikat. 

10.6.2 Procedury prób i pomiary ha asu musz  by  prowadzone i kierowane w przyj ty sposób w celu 
uzyskania miary oceny ha asu w jednostkach LAmax, jak opisano w dodatku 6. 

10.6.3 Dane akustyczne musz  by  skorygowane metodami podanymi w dodatku 6 do warunków 
wzorcowych, okre lonych w niniejszym rozdziale. 

10.6.4 Je li s  u yte równowa ne procedury prób, wówczas procedury prób i wszystkie metody korekcji 
wyników do procedur wzorcowych musz  by  zatwierdzone przez w adze certyfikuj ce.

Uwaga.  Materia  przewodni na temat stosowania procedur równowa nych jest zawarty w rodowiskowym Podr czniku 
Technicznym na temat u ycia Procedur w Certyfikacji Ha asu Statków Powietrznych (Doc 9501). 

_________________
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ROZDZIA  11. MIG OWCE O MAKSYMALNEJ CERTYFIKOWANEJ 
MASIE STARTOWEJ NIEPRZEKRACZAJ CEJ  3 175 kg 

11.1  Zakres stosowania 

Uwaga.  Patrz tak e Rozdzia  1, punkt 1.10 i 1.11. 

11.1.1 Normy niniejszego rozdzia u musz  by  stosowane do wszystkich mig owców o maksymalnej 
certyfikowanej masie startowej nieprzekraczaj cej 3175 kg, do których stosuj  si  p. 11.1.2, 11.1.3 i 11.1.4, z 
wyj tkiem projektowanych wy cznie dla zastosowa  rolniczych, przeciwpo arowych lub przewo enia 
adunków zewn trznych. 

11.1.2 Dla mig owców, dla których wniosek o certyfikat typu by  przed o ony lub inna równowa na 
okre lona procedura zosta a przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce 11 listopada 1993 r. lub pó niej, z 
wyj tkiem mig owców okre lonych w p. 11.1.4, musz  by  stosowane poziomy ha asu podane w p. 11.4.1. 

11.1.3 Dla wersji pochodnej mig owca, dla której wniosek o certyfikat typu dla zmiany projektu typu by
przed o ony lub inna równowa na okre lona procedura zosta a przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce 11 
listopada 1993 r. lub pó niej, z wyj tkiem mig owców okre lonych w p. 11.1.4, musz  by  stosowane poziomy 
ha asu podane w p. 11.4.1. 

11.1.4 Dla wszystkich mig owców, w czaj c ich wersje pochodne, dla których wniosek o certyfikat typu 
by  przed o ony lub inna równowa na okre lona procedura zosta a przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce 
21 marca 2002 r. lub pó niej, musz  by  stosowane poziomy ha asu podane w p. 11.4.2. 

11.1.5 Certyfikacja mig owców zdolnych do przewo enia adunków zewn trznych lub wyposa enia 
zewn trznego musi by  przeprowadzana bez tych adunków lub wyposa enia.

Uwaga. mig owce spe niaj ce normy z adunkami wewn trznymi mog  by  wy czone z zakresu stosowania tych 
przepisów, gdy przewo adunki zewn trzne lub wyposa enie zewn trzne, je li takie operacje s  przeprowadzane przy masie 
ca kowitej lub z innymi parametrami operacyjnymi, przekraczaj cymi te, dla których przeprowadzano certyfikacj  zdatno ci
do lotu z adunkami wewn trznymi. 

11.1.6 Zg aszaj cy mo e zgodnie z p. 11.1.1, 11.1.2, 11.1.3 i 11.1.4 wykaza  spe nienie wymaga  Rozdzia u
8 zamiast wymaga  niniejszego rozdzia u.

11.2  Miara oceny ha asu

Miar  oceny ha asu musi by  ekspozycyjny poziom d wi ku SEL, jak opisano w dodatku 4. 

11.3  Wzorcowy punkt pomiaru ha asu 

mig owiec w czasie prób, zgodnie z niniejszymi normami, nie mo e przekroczy  poziomów ha asu, 
okre lonych w p. 11.4, we wzorcowym punkcie toru lotu, znajduj cym si  na ziemi 150 m (492 ft) pionowo 
poni ej toru lotu, okre lonego we wzorcowej procedurze nalotu (patrz p. 11.5.2.1). 
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Za cznik 16  Ochrona rodowiska  Tom I

Uwaga.  Patrz uzupe nienie H (Wytyczne do uzyskania danych w zakresie ha asu mig owców w celu 
planowania przestrzennego), które okre la akceptowalne dodatkowe procedury danych planowania 
przestrzennego (LUP). 

11.4  Maksymalny poziom ha asu

11.4.1 Dla mig owców, wymienionych w p. 11.1.2 i 11.1.3, maksymalne poziomy ha asu, okre lone 
zgodnie z metod  oceny ha asu wed ug dodatku 4, nie mog  przekroczy  warto ci 82 decybeli SEL dla 
mig owców o maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla której wyst piono o certyfikacj  ha asu, 

rosn cej do 788 kg, która to warto  nast pnie zwi ksza si  liniowo wraz z logarytmem masy startowej w 
stopniu 3 decybele przy podwojeniu masy. 

11.4.2 Dla mig owców, wymienionych w p. 11.1.4, maksymalne poziomy ha asu, okre lone zgodnie z 
metod  oceny ha asu wed ug dodatku 4, nie mog  przekroczy  warto ci 82 decybeli SEL dla mig owców o 
maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla której wyst piono o certyfikacj  ha asu, rosn cej do 1 417 kg, 
która to warto  nast pnie zwi ksza si  liniowo wraz z logarytmem masy startowej w stopniu 3 decybele przy 
podwojeniu masy. 

11.5  Wzorcowa procedura certyfikacji ha asu

11.5.1  Warunki ogólne 

11.5.1.1 Procedura wzorcowa musi spe nia  odpowiednie wymagania zdatno ci do lotu oraz musi by
zatwierdzona przez w adze certyfikuj ce. 

11.5.1.2 Z wyj tkiem inaczej zatwierdzonych, wzorcowa procedura nalotu musi by  taka, jak okre lono w p. 
11.5.2.

11.5.1.3 Gdy wnioskuj cy wyka e, e charakterystyki konstrukcyjne mig owca mog yby uniemo liwia
przeprowadzenie lotu zgodnie z p. 11.5.2, procedura wzorcowa musi pozwala  na odst pstwa od standardowej 
procedury wzorcowej, zatwierdzane przez w adze certyfikuj ce, lecz tylko w zakresie wymaganym przez te 
charakterystyki konstrukcyjne, które uniemo liwiaj  spe nienie wymaga  tych procedur. 

11.5.1.4 Procedura wzorcowa musi by  ustalona dla nast puj cych wzorcowych warunków 
atmosferycznych: 

a) ci nienie atmosferyczne na poziomie morza  1 013,25 hPa; 

b) temperatura powietrza otaczaj cego 25  C; 

c) wilgotno  wzgl dna 70 procent; oraz 

d) brak wiatru. 

11.5.1.5 Maksymalne obroty normalnego u ytkowania musz  by  przyjmowane jako najwy sze obroty 
wirnika, zgodnie z ograniczeniami zdatno ci do lotu, na o onymi przez wytwórc  i zatwierdzonymi przez 
w adze certyfikuj ce. Gdy jest okre lona warto  tolerancji dla najwy szych obrotów wirnika, wówczas 
maksymalne obroty wirnika normalnego u ytkowania musz  by  przyjmowane jako najwy sze obroty wirnika 
dopuszczone t  tolerancj . Je li obroty wirnika zale  automatycznie od warunków lotu, wówczas musz  by
u yte maksymalne obroty wirnika dla normalnego u ytkowania, odpowiednie dla wzorcowych warunków lotu 
danej procedury certyfikacji ha asu. Je li obroty wirnika mog  by  zmieniane przez dzia anie pilota, wówczas w 
trakcie procedury certyfikacji ha asu musz  by  u yte maksymalne obroty normalnego u ytkowania, podane w 
dziale ogranicze  instrukcji u ytkowania w locie, dla warunków wzorcowych. 
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11.5.2  Procedura wzorcowa 

11.5.2.1 Procedura wzorcowa musi by  ustalona w sposób nast puj cy:

a) mig owiec musi by  ustabilizowany w locie poziomym ponad wzorcowym punktem toru lotu na 
wysoko ci 150 m (492 ft) ± 15 m (50 ft); 

b) pr dko  0,9 VH lub 0,9 VNE , lub 0,45 VH + 120 km/h (65 kt) lub 0,45 VNE + 120 km/h (65 kt), zale nie, 
która warto  jest najmniejsza, musi by  utrzymana w ci gu wzorcowej procedury nalotu. Dla zastosowa
certyfikacji ha asu, VH  jest okre lona jako pr dko  powietrzna w locie poziomym, uzyskana przy u yciu 
momentu obrotowego, odpowiadaj cego minimalnej warto ci dla zainstalowanego silnika, maksymalnej 
mocy ci g ej, rozporz dzalnej w warunkach ci nienia na poziomie morza (1 013,25 hPa) i temperaturze 
otoczenia 25 C, przy stosownej maksymalnej certyfikowanej masie. VNE jest okre lona jako pr dko
nieprzekraczalna ze wzgl du na zdatno  do lotu, narzucona przez producenta i zatwierdzona przez w adze 
certyfikuj ce;

c) nalot musi by  wykonany z pr dko ci  obrotow  wirnika ustabilizowan  jako maksymalna pr dko
obrotowa normalnego u ytkowania, certyfikowana dla lotu poziomego;  

d) mig owiec musi by  w konfiguracji przelotowej; oraz 

e) masa mig owca musi odpowiada  maksymalnej masie startowej, dla której wyst piono o certyfikacj
ha asu.

11.5.2.2 Warto ci VH i/lub VNE, u yte przy certyfikacji ha asu, musz  by  podane w zatwierdzonej instrukcji 
u ytkowania w locie. 

11.6  Procedury prób 

11.6.1 Procedury prób musz  by  zatwierdzone w zakresie zdatno ci do lotu i ha asu przez w adze 
certyfikuj ce Pa stwa wydaj cego certyfikat. 

11.6.2 Procedury prób i pomiary ha asu musz  by  kierowane i mie  przebieg zgodny z zatwierdzonym 
sposobem uzyskania miary oceny ha asu, oznaczonej jako ekspozycyjny poziom d wi ku (SEL) w decybelach, 
skorygowany charakterystyk  A, jak opisano w dodatku 4. 

11.6.3 Warunki prób i procedury musz ci le odpowiada  warunkom wzorcowym i procedurom lub dane 
akustyczne musz  by  skorygowane metodami, podanymi w dodatku 4, do wzorcowych warunków i procedur 
okre lonych w niniejszym rozdziale. 

11.6.4 Podczas prób, liczba lotów wykonanych w kierunku pod wiatr musi by  równa liczbie lotów z 
wiatrem. 

11.6.5 Poprawki na ró nice pomi dzy procedurami lotu podczas bada  i wzorcowymi nie mog  przekracza
2,0 dB(A). 

11.6.6 Podczas prób rednia pr dko  obrotowa wirnika nie mo e ró ni  si  od maksymalnej pr dko ci
obrotowej normalnego u ytkowania o wi cej ni  1,0% w czasie, gdy poziom ha asu jest w zakresie 10 dB 
poni ej warto ci maksymalnej. 

11.6.7 Pr dko mig owca nie mo e ró ni  si  od pr dko ci wzorcowej, stosownej do wykazania w locie, 
jak opisano w dodatku 4, o wi cej ni 5 km/h ( 3 kt) w czasie, gdy poziom ha asu jest w zakresie 10 dB 
poni ej warto ci maksymalnej. 

11.6.8 mig owiec musi lecie  wewn trz korytarza  ±10° od pionu nad wzorcowym rzutem toru lotu i 
wzorcowym punktem pomiaru ha asu.

11.6.9 Próby musz  by  przeprowadzone przy masie mig owca nie mniejszej ni  90% stosownej 
maksymalnej masy certyfikowanej i mog  by  przeprowadzone przy masie nie przekraczaj cej 105% stosownej 
maksymalnej masy certyfikowanej. 

Uwaga.  Materia  przewodni na temat stosowania procedur równowa nych zawarty jest w rodowiskowym Podr czniku 
Technicznym na temat u ycia Procedur w Certyfikacji Ha asu Statków Powietrznych (Doc 9501). 

______________
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ROZDZIA  12.  SAMOLOTY NADD WI KOWE

12.1  Samoloty nadd wi kowe  wniosek o certyfikat typu 
przed o ony przed 1 stycznia 1975 r. 

12.1.1 Normy Rozdzia u 2 tej cz ci, z wyj tkiem maksymalnych poziomów ha asu okre lonych w p. 2.4, 
musz  by  stosowane do wszystkich samolotów nadd wi kowych, w czaj c ich wersje pochodne, dla których 
wniosek o certyfikat typu by  przed o ony lub inna równowa na, okre lona procedura zosta a przeprowadzona 
przez w adze certyfikuj ce przed 1 stycznia 1975 r. i dla których certyfikat zdatno ci do lotu dla poszczególnego 
samolotu by  wydany po raz pierwszy po 26 listopada 1981 r. 

12.1.2 Maksymalne poziomy ha asu samolotów, o których mowa w p. 12.1.1, okre lone zgodnie z metod
oceny ha asu, zawart  w dodatku 1, nie mog  przekracza  zmierzonych poziomów ha asu samolotu danego typu, 
certyfikowanego pierwotnie. 

12.2  Samoloty nadd wi kowe  wniosek o certyfikat typu 
przed o ony 1 stycznia 1975 r. lub pó niej

Uwaga.- Normy i zalecane metody post powania dla tych samolotów nie s  jeszcze opracowane, ale poziomy 
ha asu podane w Rozdziale 3 tej cz ci, stosowne do podd wi kowych samolotów odrzutowych, mog  by  u yte
jako wytyczne do samolotów, dla których wniosek o certyfikat typu by  przed o ony lub inna, równowa na 
okre lona procedura zosta a przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce 1 stycznia 1975 r. lub pó niej. 

__________________
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ROZDZIA  13.  PRZEMIENNOP ATY 

 Uwaga 1.  Normy i zalecane metody post powania dla tego rozdzia u jeszcze nie s  opracowane. 
Tymczasowo w celu certyfikacji ha asu przemiennop atów, dla których wniosek o certyfikat typu zosta
przed o ony lub inna równowa na, okre lona procedura zosta a przeprowadzona przez w adze certyfikuj ce
13 maja 1998 r. lub pó niej oraz w celu dostarczenia danych dla planowania przestrzennego mog  by
wykorzystywane  wytyczne, zawarte w uzupe nieniu F. 

Uwaga 2.  Gdzie jest to stosowne, przy rozwoju tych wytycznych szeroko stosuje si  normy certyfikacji 
ha asu dla mig owców, zawarte w Rozdziale 8. 

________________ 
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CZ  III.  POMIAR HA ASU
W CELU MONITOROWANIA 

 Uwaga.  Poni sze zalecenie zosta o opracowane, aby pomóc Pa stwom, które prowadz  pomiary ha asu w 
celu monitorowania, do czasu osi gni cia porozumienia w zakresie stosowania pojedynczej metody. 

Zalecenie. Gdy pomiary ha asu statków powietrznych s  prowadzone w celu monitorowania, powinna by
zastosowana metoda opisana w dodatku 5. 

 Uwaga.  Ten cel jest okre lony nast puj co:  monitorowanie spe nienia i sprawdzanie efektywno ci
wymaga  otoczenia wzgl dem ha asu, które mog  by  ustalone dla statków powietrznych w locie lub na ziemi. 
Mo e by  niezb dne wskazanie stopnia korelacji pomi dzy warto ciami uzyskanymi metod  stosowan  przy 
pomiarach ha asu dla celów projektowania statków powietrznych a metod  (metodami) u yt  przy 
monitorowaniu. 

___________________
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CZ  IV.  OCENA HA ASU
PORTU LOTNICZEGO 

Uwaga.  Poni sze zalecenie zosta o opracowane w celu wspierania mi dzynarodowej komunikacji pomi dzy 
Pa stwami, które przyj y ró ne metody oceny ha asu dla celów planowania przestrzennego. 

1. Zalecenie. Gdy podejmowane jest mi dzynarodowe porównanie ocen ha asu pomi dzy portami 
lotniczymi, powinna by  u yta metodologia opisana w Zalecanej metodzie obliczania konturów ha asu wokó
portów lotniczych (Circ. 205). 

2. Zalecenie. Umawiaj ce si  Pa stwa, które jeszcze nie przyj y narodowej metodologii oceny ha asu lub 
rozwa aj  jej zmian , powinny zastosowa  metodologi  opisan  w Zalecanej metodzie obliczania konturów 
ha asu wokó  portów lotniczych (Circ. 205).

______________ 
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CZ  V.  ZRÓWNOWA ONE PODEJ CIE DO ZARZ DZANIA HA ASEM 

 Uwaga.  Postanowienia cz ci II niniejszego Za cznika s  ukierunkowane na certyfikacj  ha asu, któr
cechuje maksymalny ha as, emitowany przez statek powietrzny. Stosowanie procedur zmniejszaj cych ha as, 
zatwierdzonych przez w adze narodowe i w czonych do instrukcji operacyjnych, spowoduje obni enie ha asu 
podczas u ytkowania statków powietrznych. 

 1. Zrównowa one podej cie do zarz dzania ha asem sk ada si  z identyfikacji problemu ha asu w porcie 
lotniczym oraz analizy ró nych dost pnych rodków dla obni enia ha asu poprzez badanie czterech 
podstawowych elementów, którymi s : zmniejszanie ha asu ród a (s u  temu postanowienia cz ci II 
niniejszego Za cznika), planowanie i zarz dzanie przestrzenne, procedury operacyjne zmniejszaj ce ha as oraz 
ograniczenia operacyjne; ich celem jest rozwi zanie problemu ha asu w sposób najbardziej efektywny pod 
wzgl dem kosztów. Wszystkie elementy zrównowa onego podej cia s  omówione w Przewodniku na temat 
zrównowa onego podej cia do zarz dzania ha asem (Doc 9829).

 2. Procedury operacyjne statków powietrznych zmniejszaj ce ha as nie mog  by  wprowadzone, dopóki 
w adze kieruj ce, opieraj c si  na odpowiednich badaniach i konsultacjach, nie stwierdz , e problem ha asu 
istnieje. 

 3. Zalecenie. Przy opracowywaniu operacyjnych procedur zmniejszaj cych ha as statków powietrznych 
powinno prowadzi  si  konsultacje z u ytkownikami danego lotniska. 

 4. Zalecenie. Przy opracowywaniu odpowiednich operacyjnych procedur zmniejszaj cych ha as statków 
powietrznych powinno si  bra  pod uwag  nast puj ce czynniki: 

a) rodzaj i zasi g problemu ha asu w czaj c:

1) lokalizacj  obszarów wra liwych na ha as; oraz 

2) krytyczne godziny, 

b) typy danych statków powietrznych z uwzgl dnieniem ich masy, wysoko ci lotniska nad poziomem morza i  
temperatury; 

c) typy procedur, które mog  by  najbardziej efektywne; 

d) istniej ce przeszkody terenowe (PANS-OPS (Doc 8168), tom I i II); oraz 

e) mo liwo ci ludzkie w odniesieniu do procedur operacyjnych. 

Uwaga 1.  Patrz Za cznik 6, cz  I, rozdzia  4 w zakresie procedur operacyjnych, zmniejszaj cych ha as
statków powietrznych. 

Uwaga 2.  Materia  przewodni na temat mo liwo ci ludzkich mo na znale  w Human Factors Training 
Manual (Doc 9683).

 5. Zalecenie. Chocia  w wielu pa stwach za planowanie i zarz dzanie przestrzenne odpowiedzialne s
w adze pa stwowe i/lub lokalne, a nie lotnicze, ICAO opracowa a materia  przewodni w celu pomocy tym 
w adzom planuj cym, zaopatruj c je w odpowiednie rodki dla zapewnienia zgodno ci zarz dzania 
przestrzennego wokó  lotnisk z korzy ci  zarówno dla portu lotniczego, jak i dla okolicznych spo eczno ci
(Podr cznik planowania portu lotniczego, cz  2, (Doc 9184)).

_________________
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DODATEK 1.  METODA OCENY PODCZAS CERTYFIKACJI HA ASU
PODD WI KOWYCH SAMOLOTÓW ODRZUTOWYCH  WNIOSEK 

O CERTYFIKAT TYPU PRZED O ONY
PRZED 6 PA DZIERNIKA 1977 R. 

Uwaga 1.  Patrz Rozdzia  2 cz ci II. 

Uwaga 2.  Procedury niniejszego dodatku stosuj  si  tak e do pewnych typów statków powietrznych obj tych
Rozdzia ami 5 i 12. 

1. WPROWADZENIE 

Uwaga 1.  Niniejsza metoda oceny ha asu zawiera: 

a) próby certyfikacji ha asu i warunki pomiarów; 

b) pomiary ha asu samolotów, odbieranego na ziemi; 

c) obliczenia skutecznego poziomu ha asu odczuwalnego ze zmierzonych danych ha asu; oraz 

d) zg aszanie danych w adzom certyfikuj cym i korekcj  zmierzonych danych. 

Uwaga 2.  Instrukcje i procedury zawarte w niniejszej metodzie przedstawiono, aby ujednolici  przeprowadzanie prób 
i stworzy  mo liwo  porównania pomi dzy próbami ró nych typów samolotów, przeprowadzanych w ró nych miejscach 
geograficznych. Metoda ta stosuje si  tylko do samolotów okre lonych w Rozdziale 2 cz ci II. 

Uwaga 3.  W punktach od 6 do 9 niniejszego dodatku zamieszczono kompletny wykaz symboli i jednostek, wyra enia
matematyczne odczuwalnej ha a liwo ci, procedur  okre lania rozpraszania d wi ku w atmosferze oraz szczegó owe
procedury korekcji poziomów ha asu z warunków rzeczywistych do warunków wzorcowych.

2.  PRÓBY CERTYFIKACJI HA ASU  
I WARUNKI POMIARÓW 

2.1 Postanowienia ogólne 

Niniejszy punkt opisuje warunki, w jakich musi by  przeprowadzana certyfikacja ha asu oraz jakie procedury 
pomiarów musz  by  u yte.

 Uwaga.  Wiele wniosków o certyfikat ha asu dotyczy tylko niewielkich zmian do projektu typu samolotu. Powsta e
zmiany ha asu mog  cz sto by  ustalone wiarygodnie bez konieczno ci uciekania si  do kompletnych prób, jak naszkicowano 
w tym dodatku. Z tego powodu, w adze certyfikuj ce dozwalaj  na u ycie stosownych „procedur równowa nych”. Istniej
tak e procedury równowa ne, które mog  by  u yte w pe nych próbach certyfikacyjnych w celu obni enia kosztów i 
zapewnienia wiarygodno ci wyników. Materia  przewodni na temat stosowania procedur równowa nych w certyfikacji 
ha asu podd wi kowych samolotów odrzutowych zawarto w rodowiskowym Podr czniku Technicznym na temat u ycia 
Procedur w Certyfikacji Ha asu Statków Powietrznych (Doc 9501). 

ZA CZNIK 16 – TOM I APP 1-1 20/11/08
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Za cznik 16  Ochrona rodowiska  Tom I

2.2 Ogólne warunki prób 

2.2.1 Próby dla wykazania spe nienia ustalonych certyfikacyjnych poziomów ha asu musz  sk ada  si  z 
serii startów i l dowa , podczas których b d  wykonywane pomiary w punktach wyznaczonych przez w adze 
certyfikuj ce. Takimi punktami s  zazwyczaj: 

a) przelotowy punkt pomiarowy ha asu1;

b) punkt pomiaru ha asu na podej ciu; oraz 

c) boczny punkt (punkty) pomiaru ha asu2,

które s  okre lone dla celów certyfikacji ha asu w p. 2.3 Rozdzia u 2 cz ci II. Dla upewnienia si , e jest 
zmierzony maksymalny poziom ha asu subiektywnego, musi by  u yta dostateczna liczba bocznych punktów 
pomiarowych. W celu ustalenia, czy istnieje asymetria pola akustycznego, co najmniej jeden punkt pomiarowy 
musi znajdowa  si  na przeciwnej linii bocznej. Przy ka dym starcie musz  by  jednocze nie wykonywane 
pomiary po obu stronach drogi startowej oraz w przelotowym punkcie pomiarowym. 

2.2.2 Miejsce pomiarów ha asu wytwarzanego przez lec cy samolot musi by  otoczone wzgl dnie p askim 
terenem, bez obiektów charakteryzuj cych si  zbyt du ym wspó czynnikiem poch aniania d wi ku takich, jak 
g sta, zbita lub wysoka trawa, krzewy lub tereny zadrzewione. Przestrze , ograniczona sto kiem o tworz cej, 
nachylonej do osi pionowej pod k tem 75 , którego wierzcho ek stanowi punkt pomiarowy, powinna by  wolna 
od wszelkich przeszkód, które mog yby mie  znacz cy wp yw na pole akustyczne, wytwarzane przez samolot. 
Je li wysoko  ziemi w punkcie pomiarowym ró ni si  od wysoko ci najbli szego punktu na drodze startowej o 
wi cej ni  6 m (20 ft), musi by  wykonana korekcja wyników pomiarów. 

Uwaga.  Takimi przeszkodami mog  by  osoby przeprowadzaj ce pomiary. 

2.2.3 Próby musz  by  wykonywane w nast puj cych warunkach atmosferycznych: 

a) brak opadów; 

b) wilgotno  wzgl dna nie wi ksza ni  90% i nie mniejsza ni  30%; 

c) temperatura powietrza nie wy sza ni  30°C i nie ni sza ni  2 C na wysoko ci 10 m (33 ft) nad ziemi ;

d) rednia pr dko  wiatru na wysoko ci 10 m (33 ft) nad ziemi  nie wi ksza ni  19 km/h (10 kt), a jej 
prostopad a sk adowa nie wi ksza ni  9 km/h (5 kt). Zalecany jest 30-sekundowy okres u redniania, 
obejmuj cy czas, gdy poziom ha asu jest w granicach 10 dB poni ej warto ci maksymalnej; oraz 

e) brak inwersji temperatury lub anomalii wiatru, mog cych znacz co wp ywa  na poziom ha asu samolotu 
podczas jego rejestracji w punkcie pomiarowym, okre lonym przez w adze certyfikuj ce. 

2.3  Procedury prób samolotu 

2.3.1 Procedury prób w zakresie zdatno ci do lotu i ha asu musz  by  zatwierdzone przez w adze 
certyfikuj ce Pa stwa wydaj cego certyfikat. 

2.3.2 Procedury prób samolotu i pomiary ha asu musz  by  prowadzone i kierowane w przyj ty sposób dla 
uzyskania miary oceny ha asu, okre lonej jako efektywny poziom ha asu odczuwalnego EPNL, wyra ony w 
jednostkach EPNdB, jak opisano w punkcie 4 niniejszego dodatku. 

________________ 
1. Czasami okre lany jako startowy punkt pomiarowy. 
2. Czasami okre lany jako punkt pomiaru ha asu bocznego.
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2.3.3 Wysoko  i po o enie boczne wzgl dem przed u enia osi drogi startowej musi by  okre lone metod
niezale n  od normalnych przyrz dów pok adowych, tak, jak radarowe okre lanie po o enia, triangulacja 
teodolitem lub technika skalowania fotograficznego. Metoda ta musi by  zatwierdzona przez w adze 
certyfikuj ce. 

2.3.4 Pozycja samolotu wzd u  toru lotu musi by  zlokalizowana wzgl dem zarejestrowanego ha asu przez 
u ycie sygna ów synchronizuj cych. Pozycja samolotu musi by  rejestrowana wzgl dem drogi startowej w 
odleg o ci co najmniej 7,4 km (4 NM) od progu drogi startowej podczas podej cia i co najmniej 11 km (6 NM) 
od pocz tku ko owania przy starcie. 

2.3.5 Je li start jest wykonywany przy masie innej, ni  maksymalna masa startowa, dla której wyst piono o 
certyfikacj  ha asu, wówczas niezb dna korekcja EPNL nie mo e przekroczy  2 EPNdB. Je li podej cie jest 
wykonywane przy masie innej, ni  maksymalna masa do l dowania, dla której wyst piono o certyfikacj  ha asu, 
wówczas niezb dna korekcja EPNL nie mo e przekroczy  1 EPNdB. W celu okre lenia zale no ci EPNL od 
masy, zarówno dla warunków startu, jak i podej cia, musz  by  u yte dane zatwierdzone przez w adze 
certyfikuj ce. 

2.4  Pomiary 

2.4.1 Pozycja i dane osi gów, wymagane w celu wykonania poprawek, okre lonych w p. 5 niniejszego 
dodatku, musz  by  automatycznie rejestrowane w zatwierdzonym zakresie próbkowania. Pozycja samolotu w 
zale no ci od drogi startowej musi by  rejestrowana od punktu po o onego co najmniej 7,4 km (4 NM) od progu 
do punktu przyziemienia przy podej ciu i co najmniej 11 km (6 NM) od pocz tku ko owania przy starcie. 
Przyrz dy pomiarowe musz  by  zatwierdzone przez w adze certyfikuj ce. 

2.4.2 Pozycja i dane osi gów musz  by  korygowane metodami, opisanymi w p. 5 niniejszego dodatku, do 
wzorcowych warunków meteorologicznych, podanych w p. 5.3.1 a). 

2.4.3 Dane akustyczne musz  by  korygowane metodami opisanymi w punkcie 5 niniejszego dodatku do 
wzorcowych warunków meteorologicznych, podanych w p. 5.3.1 a) 1), 2) i 3). Dane akustyczne musz  by  tak e
korygowane na odchylenia minimalnej odleg o ci prób od wzorcowej minimalnej odleg o ci pomi dzy torem 
lotu samolotu przy podej ciu a punktem pomiarowym, torem lotu przy starcie, pionowo ponad przelotowym 
punktem pomiarowym oraz na ró nice wi ksze ni  6 m (20 ft) pomi dzy wysoko ciami punktów pomiarowych i 
najbli szych punktów na drodze startowej. 

2.4.4 Lotniskowa wie a kontroli lotów lub inne u atwienie musi by  zatwierdzone do stosowania jako 
centralne miejsce, gdzie mierzone parametry atmosferyczne s  reprezentatywne dla warunków panuj cych w 
obszarze geograficznym, w którym wykonywane s  pomiary ha asu. Jednak pr dko  wiatru przy powierzchni 
ziemi oraz temperatura powietrza musz  by  mierzone w pobli u mikrofonu w punktach pomiarowych 
podej cia, linii bocznej i startu, przy czym próby nie mog  by  uznane, je li nie s  spe nione warunki, podane w 
punkcie 2 niniejszego dodatku. 

3. POMIARY HA ASU SAMOLOTU, ODBIERANEGO NA ZIEMI 

3.1 Postanowienia ogólne 

3.1.1 Pomiary musz  dostarczy  danych do okre lenia warto ci ha asu w pasmach 1/3-oktawowych, 
wytwarzanego przez samolot w czasie lotu i wykazywanego w ka dym punkcie pomiarowym w funkcji czasu. 

3.1.2 Metody okre lania odleg o ci od punktu pomiarowego do samolotu musz  by  nast puj ce: techniki 
triangulacji teodolitem, skalowanie wymiarów samolotu na fotografiach przy przelocie samolotu dok adnie nad 
punktem pomiarowym, wysoko ciomierze radarowe oraz systemy ledzenia radarowego. U yta metoda musi 
by  zatwierdzona przez w adze certyfikuj ce. 
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3.1.3 Dane o poziomie ci nienia akustycznego do oceny ha asu musz  by  uzyskane przy wykorzystaniu 
zatwierdzonych przyrz dów akustycznych i metod pomiarowych, zgodnych z wymaganiami, podanymi poni ej
(w p. od 3.2 do 3.4). 

3.2  Uk ad pomiarowy

Akustyczny uk ad pomiarowy musi sk ada  si  z nast puj cego zatwierdzonego wyposa enia: 

a) uk ad mikrofonowy z charakterystyk  cz stotliwo ciow , odpowiadaj c  dok adno ci uk adu
pomiarowego i analizuj cego, jak podano w p. 3.3; 

b) trójnóg lub podobne zamocowanie mikrofonu, minimalizuj ce interferencj  z mierzonym d wi kiem; 

c) przyrz dy rejestruj ce i odtwarzaj ce, których charakterystyki, w tym cz stotliwo ciowa i zakres 
dynamiczny, s  zgodne w zakresie czu o ci i dok adno ci z wymaganiami p. 3.3; 

d) kalibratory akustyczne, wytwarzaj ce sinusoidalny sygna  lub szum szerokopasmowy o znanym poziomie 
ci nienia akustycznego. Je li u yty jest szum szerokopasmowy, sygna  musi by  opisany przez redni
oraz maksymaln  warto  skuteczn  (rms) dla poziomu sygna u, który nie jest przesterowany; 

e) uk ad analizuj cy, spe niaj cy wymagania odpowiedzi i dok adno ci podane w p. 3.4. 

3.3  Aparatura odczytuj ca, rejestruj ca i odtwarzaj ca

3.3.1 Wytwarzany przez samolot d wi k musi by  rejestrowany tak, aby by y zachowane wszystkie 
informacje w cznie z przebiegiem czasowym. Magnetofon ta mowy jest akceptowany. 

3.3.2 Charakterystyki uk adu musz  spe nia  zalecenia podane w publikacji nr 1793 Mi dzynarodowej 
Komisji Elektrotechnicznej (IEC), w punktach dotycz cych charakterystyk mikrofonu i wzmacniacza. 

Uwaga.  Tekst i wykazy publikacji nr 1793 IEC, zatytu owanej „Precyzyjne mierniki poziomu d wi ku”, s  w formie 
odsy aczy w czone do niniejszego dodatku i stanowi  jego cz 4.

3.3.3 Charakterystyki ca ego uk adu przy dzia aniu bie cej, p askiej fali sinusoidalnej o sta ej amplitudzie 
musz  znajdowa  si  w granicach tolerancji, podanych w publikacji nr 1793 IEC, w zakresie cz stotliwo ci od 
45 do 11 200 Hz. 

3.3.4 Je li ograniczenia zakresu dynamiki uk adu powoduj  tak  konieczno , do kana u rejestracji musi by
dodane wst pne wyró nianie wysokich cz stotliwo ci z odwrotnym wyró nianiem, wtórnym dla odtwarzania. 
Wyró nianie wst pne musi by  tak e u yte, gdy nagrany sygna  maksymalnego zmierzonego chwilowego 
poziomu ci nienia d wi ku pomi dzy 800 a 11 200 Hz nie ró ni si  wi cej ni  o 20 dB pomi dzy maksymalnym 
a minimalnym poziomem w 1/3-oktawowych pasmach cz stotliwo ci.

3.3.5 Uk ad musi by  kalibrowany akustycznie urz dzeniami do akustycznej kalibracji w polu swobodnym 
oraz elektrycznie, jak podano w p. 3.4. 

3.3.6 Gdy pr dko  wiatru przekracza 11 km/h (6 kt), wówczas w czasie wszystkich pomiarów ha asu 
samolotu musz  by  stosowane os ony przeciwwietrzne na mikrofonach. Powodowane przez nie ró nice
czu o ci w funkcji cz stotliwo ci musz  by  dodane do zmierzonych danych i podane w sprawozdaniu z 
pomiarów. 

___________

3. Z poprawkami. 
4. Wydano po raz pierwszy w 1965 r. przez Centralne Biuro Mi dzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 3 rue de Varembé, Geneva, 

Switzerland.

20/11/08 APP 1-4 



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 429 — Poz. 39

Dodatek 1 Za cznik 16  Ochrona rodowiska 

3.4  Przyrz dy analizuj ce

3.4.1 Analiza widmowa sygna u akustycznego musi by  wykonana w sposób równowa ny do u ycia filtrów 
1/3-oktawowych, zgodnie z zaleceniami podanymi w publikacji nr 2255 IEC. 

Uwaga.  Tekst i wykazy publikacji nr 2255 IEC, zatytu owanej „Oktawowe, pó oktawowe i 1/3-oktawowe filtry dla analizy 
d wi ku i wibracji”, s  w formie odsy aczy w czone do niniejszego dodatku i stanowi  jego cz .6

3.4.2 Zestaw 24 kolejnych 1/3-oktawowych filtrów lub ich równowa nik musi by  u yty. Pierwszy filtr 
zestawu musi by rodkowany na redni  geometryczn  cz stotliwo  50 Hz, a ostatni na 10 kHz. 

3.4.3 Wska nik analizatora musi by  analogowy, cyfrowy lub stanowi  ich kombinacj . Kolejno
przetwarzania sygna u musi by  nast puj ca:

a) podnoszenie do kwadratu sygna u wyj ciowego z filtru 1/3-oktawowego; 

b) u rednianie lub ca kowanie; oraz 

c) przekszta cenie z liniowego na logarytmiczny. 

Wska nik musi mie  minimalny wspó czynnik szczytu wynosz cy 3 i musi mierzy  poziom skuteczny (rms) 
sygna u w ka dym z 24 1/3-oktawowych pasm wewn trz granic tolerancji ±1,0 dB. Je li jest zastosowany inny 
przyrz d ni  mierz cy warto  skuteczn , musi on by  kalibrowany dla sygna u niesinusoidalnego i poziomów 
zmiennych w czasie. Kalibracja musi zapewni  mo liwo  przekszta cenia poziomów wyj ciowych na warto ci 
skuteczne. 

3.4.4 Odpowied  dynamiczna analizatora na sygna  wej ciowy o naturalnej amplitudzie oraz 20 dB poni ej
naturalnej amplitudy musi spe nia  poni sze dwa wymagania:  

a) maksymalna warto  wyj ciowa odczytu musi wynosi  4 dB ±1 dB mniej ni  warto  otrzymana z 
ustalonego sygna u o tej samej cz stotliwo ci i amplitudzie, gdy na wej ciu jest podany impuls 
sinusoidalny o czasie trwania 0,5 s i cz stotliwo ci rodkowej dla ka dego pasma 1/3-oktawowego; 

b) maksymalna warto  wyj ciowa musi przekracza  ko cow  warto  ustalon  o 0,5 ±0,5 dB, gdy na 
wej ciu jest nagle podany i ci gle utrzymywany ustalony sygna  sinusoidalny o redniej geometrycznej 
cz stotliwo ci ka dego pasma 1/3-oktawowego. 

3.4.5 Pojedyncza warto  poziomu skutecznego musi by  okre lona co 0,5 ±0,01 s w ka dym z 24 pasm 1/3-
oktawowych. Poziomy z wszystkich 24 pasm 1/3-oktawowych musz  by  uzyskane w okresie 50 ms. Nie wi cej
ni  5 ms danych z ka dego 0,5-sekundowego okresu mo e by  wy czonych z pomiarów. 

3.4.6 Rozdzielczo  amplitudy w analizatorze musi wynosi  0,50 dB lub mniej. 

3.4.7 Ka dy poziom wyj ciowy z analizatora musi mie  dok adno  do ±1,0 dB wzgl dem sygna u
wej ciowego po wyeliminowaniu wszystkich b dów systematycznych. Ca kowite b dy systematyczne dla 
ka dego poziomu wyj ciowego nie mog  przekroczy  ±3 dB. Dla przyleg ych uk adów filtrów korekcja 
systematyczna pomi dzy s siednimi 1/3-oktawowymi kana ami nie mo e przekroczy  4 dB. 

3.4.8 Pojemno  zakresu dynamicznego wska nika analizatora dla pojedynczego zdarzenia ha asu samolotu 
musi wynosi  co najmniej 45 dB przeliczywszy wyposa enie analizatora na ró nic  pomi dzy poziomem 
wyj cia po pe nej skali i maksymalnym poziomem ha asu.

__________________ 
5. Z poprawkami. 
6. Wydano po raz pierwszy w 1966 r. przez Centralne Biuro Mi dzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 3 rue de Varembé, Geneva, 

Switzerland.
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3.4.9 Kompletny uk ad elektroniczny musi uwzgl dnia  elektryczn  kalibracj  cz stotliwo ci i amplitudy 
przy u yciu sygna ów sinusoidalnych lub szerokopasmowych o cz stotliwo ciach pokrywaj cych zakres od 45 
do 11 200 Hz oraz o znanych amplitudach mieszcz cych si  w zakresie poziomów sygna ów, uzyskiwanych z 
mikrofonu. Je li u ywany jest szum szerokopasmowy, musi on by  okre lony przez redni  i maksymaln
warto  rms dla poziomu nieprzesterowanego sygna u.

3.5  Procedury pomiaru ha asu

3.5.1 Mikrofony musz  by  ustawione w znanym kierunku tak, aby odbierany maksymalny d wi k dochodzi
z kierunku mo liwie najbli szego temu, dla którego by y one kalibrowane. Mikrofony musz  by  umieszczone 
tak, aby ich membrany znajdowa y si  na wysoko ci oko o 1,2 m (4 ft) nad powierzchni  ziemi. 

3.5.2 Bezpo rednio przed i po ka dym pomiarze w polu musi by  wykonana i zarejestrowana kalibracja 
akustyczna uk adu przy u yciu kalibratora akustycznego w dwóch celach: dla sprawdzenia czu o ci uk adu oraz 
dostarczenia wzorcowego poziomu akustycznego, który b dzie wykorzystany w analizach danych poziomu 
d wi ku. 

3.5.3 W celu zminimalizowania b du uk adu lub operatora, kalibracja w polu musi by  uzupe niona, je li to 
mo liwe, u yciem przyrz du podaj cego znany sygna  w formie napi cia na wej cie mikrofonu, tu  przed i po 
zarejestrowaniu danych pomiaru ha asu samolotu. 

3.5.4 Ha as t a akustycznego, w cznie z ha asem otoczenia i szumami w asnymi uk adu pomiarowego, musi 
by  rejestrowany i okre lany w miejscu pomiarów przy takich ustawieniach poziomu uk adu, jakie stosuje si
dla pomiarów ha asu samolotu. Je li poziomy ci nienia akustycznego samolotu nie przekraczaj  poziomów 
ci nienia akustycznego t a o co najmniej 10 dB w ka dym znacz cym pa mie 1/3-oktawowym, wówczas musi 
by  zastosowana zatwierdzona korekcja na udzia  poziomu ci nienia akustycznego t a w stwierdzonym poziomie 
ci nienia akustycznego. 

4.  OBLICZANIE EFEKTYWNEGO POZIOMU HA ASU ODCZUWALNEGO 
NA PODSTAWIE ZMIERZONYCH DANYCH 

4.1  Postanowienia ogólne

4.1.1 Podstawowym elementem kryterium certyfikacji ha asu musi by  miara oceny ha asu, oznaczona jako 
efektywny poziom ha asu odczuwalnego EPNL, w jednostkach EPNdB, który, b d c pojedyncz  liczb , jest 
czynnikiem subiektywnego oddzia ywania ha asu samolotu na cz owieka. Mówi c pro ciej, EPNL musi sk ada
si  z chwilowego poziomu ha asu odczuwalnego PNL, skorygowanego wzgl dem nierównomierno ci widma 
ha asu (poprawka, zwana „wspó czynnikiem korekcji tonu”, jest wykonywana tylko dla maksymalnego tonu dla 
ka dego przyrostu czasu) oraz czasu trwania. 

4.1.2 Podstawowymi mierzonymi w a ciwo ciami fizycznymi ci nienia akustycznego musz  by : poziom, 
rozk ad cz stotliwo ci oraz zmiany w czasie. Oznacza to, e dla ka dego przyrostu czasu, równego pó  sekundy, 
podczas przelotu samolotu, wymagane jest okre lenie chwilowego poziomu ci nienia akustycznego w ka dym z 
24 pasm 1/3-oktawowych. 

4.1.3 Procedura oblicze , w której wykorzystuje si  fizyczne pomiary ha asu w celu okre lenia miary oceny 
subiektywnej reakcji EPNL, musi sk ada  si  z nast puj cych pi ciu etapów: 

a) warto ci poziomów ci nienia akustycznego w 24 pasmach 1/3-oktawowych nale y przekszta ci  w 
odczuwaln  ha a liwo  wykorzystuj c tablic  noy7.  Warto ci noy s  sumowane i nast pnie przekszta cane w 
chwilowe poziomy ha asu odczuwalnego PNL(k);

________ 
7.  Patrz Tablica A1-1.
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b)  wspó czynnik korekcji tonu C(k) jest obliczany dla ka dego widma, z uwzgl dnieniem  subiektywnej reakcji 
na wyst puj ce nierównomierno ci widma; 

c)  wspó czynnik korekcji tonu jest dodawany do poziomu ha asu odczuwalnego w celu uzyskania poziomów 
ha asu odczuwalnego, skorygowanego tonowo PNLT(k), dla ka dego 0,5-sekundowego przyrostu czasu 

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

Chwilowe warto ci skorygowanych tonowo poziomów ha asu odczuwalnego s  wyprowadzone i jest 
okre lona warto  maksymalna PNLTM; 

d)  wspó czynnik korekcji na d ugotrwa o D jest obliczany przez ca kowanie po czasie krzywej poziomu ha asu
odczuwalnego, skorygowanego tonowo; 

e)  efektywny poziom ha asu odczuwalnego EPNL, jest okre lany jako suma algebraiczna maksymalnego 
poziomu ha asu odczuwalnego, skorygowanego tonowo i wspó czynnika korekcji  na d ugotrwa o

EPNL = PNLTM + D.

4.2 Poziom ha asu odczuwalnego 

Chwilowe poziomy ha asu odczuwalnego PNL(k) musz  by  obliczane na podstawie chwilowych poziomów 
ci nienia akustycznego w 1/3-oktawowych pasmach SPL(i,k) w nast puj cy sposób: 

Krok 1. Przekszta ci  ka dy SPL(i,k) dla pasm 1/3-oktawowych, od 50 do 10 000 Hz, w ha a liwo
odczuwaln  n(i,k), korzystaj c z tablicy A1-1 lub z opisów matematycznych jednostek noy z tablicy 
zamieszczonej w dziale 7. 

Krok 2. Po czy  warto ci ha a liwo ci odczuwalnej, n(i,k), obliczone w kroku 1, wed ug nast puj cego 
wzoru: 

24

1

24

1=i

0,1585,0

0,15+=N

i=

i,knkn

kni,knknk

gdzie n(k)  jest najwi ksz  z 24 warto ci n(i,k), za N(k) jest ogóln  ha a liwo ci  odczuwaln .

Krok 3. Przekszta ci  ogóln  ha a liwo  odczuwaln N(k) w poziom ha asu odczuwalnego PNL(k), wed ug 
nast puj cego wzoru:  

kNk log
2 log

10+40,0=PNL

co jest przedstawione na rysunku A1-1. PNL(k) mo e by  tak e okre lone poprzez odczyt N(k) z kolumny 1000 
Hz z tablicy A1-1, a nast pnie odczytanie odpowiedniej warto ci SPL(i,k), która dla 1000 Hz jest równa PNL(k).
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Rys. A1-1.  Zale no  poziomu odczuwalnego ha asu od ogólnej ha a liwo ci 

4.3 Poprawka na nierównomierno  widma 

Ha as, posiadaj cy zauwa alne nierównomierno ci (na przyk ad maksymalne nieci g e sk adowe lub tony), 
musi by  korygowany poprzez wprowadzenie wspó czynnika korekcji C(k), obliczonego w nast puj cy sposób: 

Krok 1: Zaczynaj c od skorygowanego poziomu ci nienia akustycznego w 1/3-oktawowym pa mie 80 Hz 
(pasmo numer 3), oblicza si  zmian  poziomu ci nienia akustycznego (lub „pochylenia”) w pozosta ych 1/3-
oktawowych pasmach nast puj co: 

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

Krok 2. Oznaczy  kó kiem warto  pochylenia, s(i,k), dla której warto  bezwzgl dna zmiany pochylenia 
jest wi ksza ni  5, czyli: 

| s(i,k) | = | s(i,k) – s[(i-1), k] | >5 
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Krok 3. 

a) Je li oznaczona kó kiem warto  pochylenia s(i,k) jest dodatnia i algebraicznie wi ksza ni  pochylenie 
s[(i-1,k], nale y oznaczy  kó kiem SPL(i,k).

b) Je li oznaczona kó kiem warto  pochylenia s(i,k) jest równa zeru lub ujemna, a pochylenie s[(i-1),k] jest 
dodatnie, nale y oznaczy  kó kiem SPL[(i-1),k]. 

c) We wszystkich innych przypadkach nie oznacza si  kó kiem warto ci poziomu ci nienia akustycznego. 

Krok 4. Pomin  wszystkie SPL(i,k) oznaczone kó kiem w Kroku 3 i obliczy  nowe skorygowane 
poziomy ci nienia akustycznego SPL’(i,k) nast puj co: 

a) Dla nieoznaczonych kó kiem poziomów ci nienia akustycznego nale y przyrówna  nowe poziomy 
ci nienia akustycznego do pocz tkowych poziomów ci nienia akustycznego,  SPL’(i,k) = SPL(i,k). 

Tabl. A1-2.  Wspó czynniki korekcji tonu

b) Dla oznaczonych kó kiem poziomów ci nienia akustycznego w pasmach od 1 do 23 w cznie, nale y
przyrówna  nowe poziomy ci nienia akustycznego do redniej arytmetycznej z poprzedniego i 
nast pnego poziomu ci nienia akustycznego: 

SPL’(i,k) = (1/2)  { SPL[(i-1),k] + SPL[(i+1),k] } 
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 c) Je li poziom ci nienia akustycznego w pa mie najwy szych cz stotliwo ci (i=24) jest oznaczony 
kó kiem, nale y przyrówna  nowy poziom ci nienia akustycznego w tym pa mie do warto ci:

SPL’(24,k) = SPL(23,k) + s(23,k)

Krok 5. Wyliczy  nowe pochylenie s’(i,k), w czaj c warto  dla umownego, dodatkowego 25-go pasma, 
w sposób nast puj cy:

s’(3,k) = s’(4,k)
s’(4,k) = SPL’(4,k) - SPL’(3,k)
•
•
•
s’(i,k) = SPL’(i,k) - SPL’[(i-1),k]
•
•
•
s’(24,k) = SPL’(24,k) - SPL’(23,k)
s’(25,k) = s’(24,k)

Krok 6. Dla i od 3 do 23 obliczy redni  arytmetyczn  z trzech przyleg ych pochyle , jak nast puje: 

s (i,k) = (1/3) {s’(i,k)+s’[(i+1),k] + s’[(i+2),k] } 

Krok 7. Obliczy  ostateczne 1/3 oktawowe poziomy ci nienia akustycznego SPL”(i,k), rozpoczynaj c od 
pasma numer 3 i ko cz c na pa mie numer 24, w sposób nast puj cy:

SPL”(3,k) = SPL(3,k)
SPL”(4,k) = SPL”(3,k) + s (3,k)
•
•
•
SPL”(i,k) = SPL”[(i-1),k] + s (i-1,k]
•
•
•
SPL”(24,k) = SPL”(23,k) + s (23,k) 

Krok 8. Obliczy  ró nice F(i,k) pomi dzy pocz tkowym i ostatecznym poziomem ci nienia akustycznego 
ze wzoru: 

F(i,k) = SPL(i,k) - SPL”(i,k)

przy czym nale y uwzgl dni  tylko warto ci równe lub wi ksze od 3. 

Krok 9. Dla ka dego stosownego pasma 1/3-oktawowego (od 3 do 24) okre li  wspó czynniki korekcji 
tonu z ró nic poziomów ci nienia akustycznego F(i,k) i tablicy A1-2. 

Krok 10. Oznaczy  jako C(k) najwi kszy wspó czynnik korekcji tonu, okre lony w kroku 9. Przyk ad
procedury obliczenia  wspó czynnika korekcji tonu podano w tablicy A1-3. 

Skorygowane tonowo poziomy ha asu odczuwalnego PNLT(k) musz  by  okre lone przez dodanie warto ci 
C(k) do odpowiednich warto ci PNL(k), tj.: 
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Tabl. A1-3.  Przyk ad obliczania korekcji tonu dla silnika turbowentylatorowego 
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PNLT(k) = PNL(k) + C(k)

Dla dowolnego i-tego pasma 1/3-oktawowego, w dowolnym k-tym przyro cie czasu, dla którego przypuszcza 
si , e wspó czynnik korekcji tonu jest wynikiem innego czynnika (lub dodatkiem do niego) ni  rzeczywisty 
d wi k (lub inna nierównomierno  widma oprócz ha asu samolotu), musz  by  przeprowadzone dodatkowe 
analizy przy u yciu filtru z pasmem w szym ni  1/3 oktawy. Je li analiza w skopasmowa potwierdzi powy sze
przypuszczenie, wówczas okre la si  poprawion  warto  poziomu ci nienia akustycznego t a SPL”(i,k), któr
wykorzystuje si  do obliczenia poprawionego wspó czynnika  korekcji tonu dla tego konkretnego pasma 1/3-
oktawowego. 

4.4 Maksymalny poziom ha asu odczuwalnego, skorygowany tonowo 

4.4.1 Maksymalny poziom ha asu odczuwalnego, skorygowany tonowo PNLTM, musi stanowi  maksymaln
obliczon  warto  poziomu ha asu odczuwalnego, skorygowanego tonowo, PNLT(k). Obliczenia te musz  by
wykonane zgodnie z procedur , podan  w p. 4.3. Aby uzyska  zadowalaj cy obraz zmian ha asu w czasie, 
pomiary musz  by  wykonywane w odst pach co 0,5 sekundy. 

 Uwaga.- Rys. A1-2 przedstawia przyk adowy wykres zmian ha asu przelotu w funkcji czasu, gdzie warto  maksymalna 
jest wyra nie oznaczona. 

4.4.2 Je li w widmie nie wyst puj  zauwa alne nierównomierno ci, nawet po przeprowadzeniu analizy 
w skopasmowej, wówczas procedura podana w p. 4.3 musi by  pomini ta, poniewa  PNLT(k) powinno by
równe PNL(k). W tym przypadku PNLTM musi by  maksymaln  warto ci  PNL(k) i powinno by  równe 
PNLM.

Rys. A1-2.  Przyk ad poziomu ha asu odczuwalnego, skorygowanego tonowo, 
w funkcji czasu przelotu statku powietrznego
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4.5 Korekcja na d ugotrwa o

4.5.1 Wspó czynnik korekcji na d ugotrwa o  D, wyliczony poprzez ca kowanie, musi by  okre lony 
wed ug wzoru: 

PNLTM
10

PNLTlog1log10
2

1

dtanti
T

D
t

t

gdzie T jest znormalizowan  sta  czasow , PNLTM jest maksymaln  warto ci  PNLT. 

4.5.1.1 Je li PNLTM jest wi ksze ni  100 TPNdB, wówczas t(1) musi by  pierwsz  chwil , po której PNLT 
staje si  wi ksze ni  PNLTM-10, a t(2) musi by  chwil , po której PNLT pozostaje stale mniejsze ni  PNLTM-
10. 

4.5.1.2 Je li PNLTM jest mniejsze ni  100 TPNdB, wówczas t(1) musi by  pierwsz  chwil , po której 
PNLT staje si  wi ksze ni  90 TPNdB, a t(2) musi by  chwil , po której PNLT pozostaje ci gle mniejsze ni  90 
TPNdB.

4.5.1.3 Je li PNLTM jest mniejsze ni  90 TPNdB, wówczas korekcja na d ugotrwa o  musi by  równa 0. 

4.5.2 Poniewa  PNLT oblicza si  z warto ci zmierzonej SPL, wi c zazwyczaj nie b dzie równania dla 
PNLT w funkcji czasu.  Wobec tego równanie musi by  przepisane ze zmian  znaku ca kowania na znak 
sumowania, jak poni ej:

D
T

t anti
k

d t

10
1

0
log . log

/ PNLT(k)
10

PNLTM

gdzie t jest d ugotrwa o ci  równych przyrostów czasu, dla których liczone jest PNLT(k), a d jest przedzia em 
czasu z dok adno ci  do 1,0 s, w którym PNLT(k) pozostaje wi ksze lub równe PNLTM-10 albo 90, zale nie od 
przypadku, podanego powy ej w p. 4.5.1.1 i 4.5.1.3. 

4.5.3 Aby uzyska  zadowalaj c  zale no  poziomu ha asu odczuwalnego od czasu, nale y zastosowa :

a) 0,5-sekundowe przyrosty czasu t, lub 

b) krótsze przyrosty czasu z zatwierdzonymi granicami i sta ymi. 

4.5.4 Do obliczania D, zgodnie z procedur  podan  w p. 4.5.2, musz  by  u yte nast puj ce warto ci T i t:

T = 10 s, oraz 
t = 0,5 s. 

Stosuj c powy sze warto ci, równanie na D przybiera posta :

D anti
k

d

10
0

2

log log
PNLT(k)

10
PNLTM -13

gdzie liczba ca kowita d jest d ugotrwa o ci , okre lon  przez punkty odpowiadaj ce warto ciom PNLTM-10 
lub 90, zale nie od przypadku. 

4.5.5 Je li w procedurach, podanych w p. 4.5.2, granice PNLTM-10 lub 90 znajduj  si  pomi dzy
obliczonymi warto ciami PNLT(k) (najcz stszy przypadek), to warto ci PNLT(k), okre laj ce granice przedzia u
d ugotrwa o ci, musz  by  wybrane z warto ci PNLT(k) najbli szych do PNLTM-10 lub 90, zale nie od 
przypadku. 
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4.6 Efektywny poziom ha asu odczuwalnego 

Ogólne subiektywne oddzia ywanie ha asu samolotu, okre lone jako „efektywny poziom ha asu odczuwalnego” 
EPNL, musi by  równe algebraicznej sumie maksymalnej warto ci poziomu ha asu odczuwalnego, 
skorygowanego tonowo PNLTM oraz korekcji na d ugotrwa o D.  St d: 

EPNL = PNLTM + D

gdzie PNLTM i D s  obliczane zgodnie z procedurami, podanymi w p. 4.2, 4.3, 4.4 i 4.5. Je li korekcja na 
d ugotrwa o D jest ujemna lub wi ksza ni  PNLTM  90 w warto ciach absolutnych, wówczas jako D nale y
przyj  warto   90  PNLTM. 

5. PRZEDSTAWIANIE DANYCH W ADZOM CERTYFIKUJ CYM 
ORAZ KOREKCJA ZMIERZONYCH DANYCH 

5.1 Postanowienia ogólne 

Dane przedstawiaj ce wyniki pomiarów fizycznych lub poprawki do zmierzonych danych musz  by
zarejestrowane w trwa ej postaci i do czone do zapisu z wyj tkiem korekcji na normalne b dy dzia ania
wyposa enia, które nie musz  by  podawane. Wszystkie inne korekcje musz  by  zatwierdzone. Nale y d y
do zminimalizowania b dów indywidualnych, w a ciwych dla ka dej operacji, zastosowanej w celu uzyskania 
danych ko cowych. 

5.2 Przedstawianie danych 

5.2.1 Zmierzone i skorygowane poziomy ci nienia akustycznego musz  by  przedstawione jako poziomy w 
pasmach 1/3-oktawowych, uzyskane za pomoc  aparatury, stosownej do wymaga  norm opisanych w p. 3 
niniejszego dodatku. 

5.2.2 Musi by  podany typ aparatury u ytej do pomiarów i analiz wszystkich danych akustycznych 
samolotu oraz danych meteorologicznych. 

5.2.3 Musz  by  podane nast puj ce dane meteorologiczne, zmierzone bezpo rednio przed, po oraz 
podczas ka dej próby w punktach pomiarowych, opisanych w p. 2 niniejszego dodatku: 

a) temperatura i wilgotno  wzgl dna powietrza; 

b) pr dko  wiatru maksymalna, minimalna i rednia; 

c) ci nienie atmosferyczne. 

5.2.4 Musi by  podany opis topograficzny terenu, pokrycie gruntu oraz przypadków, mog cych mie
wp yw na wysoko  zapisu ha asu.

5.2.5 Musz  by  podane nast puj ce informacje: 

a) typ, model i numery fabryczne (je li istniej ) samolotu i silników; 

b) gabaryty samolotu i rozmieszczenie silników; 

c) masa ca kowita samolotu dla ka dego lotu pomiarowego; 
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d) konfiguracja samolotu, taka, jak po o enie klap i podwozia; 

e) pr dko  przyrz dowa, wyra ona w kilometrach na godzin  (w z ach);

f) charakterystyki silnika, jak ci g nominalny, stosunek ci nie , temperatury gazów spalinowych i pr dko ci
obrotowe wa u wentylatora lub spr arki, okre lone za pomoc  przyrz dów pok adowych i na podstawie danych 
producenta; 

g) wysoko  samolotu nad ziemi , okre lona metod  niezale n  od przyrz dów pok adowych, tak , jak 
radarowe okre lanie po o enia, triangulacja teodolitem lub technika skalowania fotograficznego. Metoda ta musi 
by  zatwierdzona przez w adze certyfikuj ce. 

5.2.6 Pr dko  i pozycja samolotu oraz parametry pracy silnika musz  by  rejestrowane z cz sto ci
próbkowania wystarczaj co zgodn  z warunkami wzorcowymi certyfikacji ha asu, opisanymi w tym rozdziale 
oraz musz  by  zsynchronizowane z pomiarem ha asu.

5.2.6.1 Musz  by  podane: boczne odchylenie od przed u enia osi drogi startowej, konfiguracja oraz masa 
ca kowita. 

5.3 Warunki wzorcowe certyfikacji ha asu

Pozycja i parametry lotu oraz pomiary ha asu musz  by  korygowane do nast puj cych warunków wzorcowych 
certyfikacji ha asu:

a) warunki meteorologiczne: 

1) ci nienie atmosferyczne na poziomie morza 1 013,25 hPa; 

2) temperatura powietrza otoczenia 25ºC, t.j. ISA + 10ºC, przy zgodzie w adz certyfikuj cych mo e
by  u yta alternatywna temperatura 15ºC, tj. ISA; 

3) wilgotno  wzgl dna 70%; oraz 

4) brak wiatru; 

b) warunki dla samolotu: 

1) maksymalna masa startowa oraz do l dowania, dla których wyst piono o certyfikacj ;

2) k t podej cia 3º; oraz 

3) wysoko  samolotu 120 m (394 ft) nad punktem pomiaru ha asu przy podej ciu.

5.4  Korekcja danych

5.4.1 Dane ha asu musz  by  korygowane do wzorcowych warunków certyfikacji ha asu, jak podano w p. 
5.3. Zmierzone warunki atmosferyczne musz  odpowiada  podanym w p. 2 niniejszego dodatku. Wymagania na 
poch anianie d wi ku w powietrzu s  zamieszczone w p. 8 niniejszego dodatku. Je li jako wzorcow
temperatur  powietrza otoczenia przyj to 15ºC (patrz p. 5.3.1 a) 2)), wówczas dodatkowa poprawka +1 EPNdB 
musi by  dodana do poziomów ha asu uzyskanych w punkcie pomiaru dla przelotu. 

5.4.2 Zmierzony tor lotu musi by  skorygowany warto ci  równ  ró nicy pomi dzy torem lotu, wybranym 
przez wnioskodawc  dla warunków próby oraz dla warunków wzorcowych certyfikacji ha asu.

Uwaga.- Niezb dne korekcje w stosunku do toru lotu samolotu lub jego osi gów mog  by  wyprowadzone z 
zatwierdzonych danych innych, ni  dane z prób certyfikacyjnych. 
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5.4.2.1 Procedura korekcji toru lotu dla ha asu podej cia musi by  wykonana w oparciu o ustalon
wzorcow  wysoko  samolotu i wzorcowy k t podej cia. Korekcja skutecznego poziomu ha asu odczuwalnego 
musi by  mniejsza ni  2 EPNdB uwzgl dniaj c:

a) e samolot nie przelecia  pionowo nad punktem pomiarowym; 

b) ró nic  pomi dzy wzorcow  wysoko ci  i wysoko ci  anteny ILS samolotu nad punktem pomiarowym 
na podej ciu; oraz 

c) ró nic  pomi dzy k tem podej cia wzorcowym i w czasie próby. 

Uwaga.  Szczegó owe wymagania odno nie korekcji s  podane w p. 9 niniejszego dodatku. 

5.4.3 Wyniki prób z konkretnego pomiaru nie mog  by  uznane, je li ró nica EPNL obliczonego ze 
zmierzonych danych i skorygowanego do warunków wzorcowych przekracza 15 EPNdB. 

5.4.4 Je li poziomy ci nienia akustycznego samolotu nie przekraczaj  poziomów ci nienia akustycznego 
otoczenia o co najmniej 10 dB w ka dym pa mie 1/3-oktawowym, wówczas musi by  wykonana i zatwierdzona 
korekcja na udzia  poziomu ci nienia akustycznego otoczenia w zmierzonym poziomie ci nienia akustycznego. 

5.5 Wa no  wyników 

5.5.1 Z wyników pomiarów musz  by  okre lone i podane w sprawozdaniu trzy rednie wzorcowe warto ci
EPNL oraz ich 90-procentowe przedzia y ufno ci. Ka da z tych warto ci jest redni  arytmetyczn
skorygowanych wyników pomiarów akustycznych ze wszystkich wa nych pomiarów, przeprowadzonych w 
odpowiednich punktach pomiarowych (startowym, podej cia lub bocznym). Je li wi cej ni  jeden akustyczny 
uk ad pomiarowy jest u yty w danym pojedynczym punkcie pomiarowym (jak punkty pomiarowe na 
symetrycznej linii bocznej), wówczas wynik ko cowy dla ka dego lotu musi by  u redniony jako pojedynczy 
pomiar.  

5.5.2 Minimalna liczba pomiarów, dopuszczalna dla ka dego z trzech certyfikacyjnych punktów 
pomiarowych, wynosi 6.  Powinno przeprowadzi  si  wystarczaj co du o pomiarów, aby dla ka dej z trzech 
rednich warto ci poziomów certyfikacji ha asu uzyska  statystycznie 90-procentowy przedzia  ufno ci 

nieprzekraczaj cy 1,5 EPNdB.  Z procesu u redniania nie wolno wy cza adnego wyniku prób bez specjalnej 
zgody w adz certyfikuj cych. 

5.5.3 rednie warto ci EPNL i ich 90-procentowe granice ufno ci, uzyskane w powy szy sposób, stanowi
warto ci oceny charakterystyk ha asu samolotu wed ug kryteriów certyfikacji ha asu i musz  one by  podane w 
sprawozdaniu. 

6.  NAZEWNICTWO 

6.1  Symbole i jednostki 

Uwaga.   Znaczenie ró nych symboli, u ytych w niniejszym dodatku, podano poni ej.  Przyj to, e  jednostki i 
znaczenia symboli,  u yte w dodatku 2, mog  si  ró ni .

Symbol Jednostka Znaczenie 

antilog    Antylogarytm o podstawie 10. 

C(k)  dB   Wspó czynnik korekcji tonu. Wspó czynnik dodawany do PNL(k), uwzgl dniaj cy 
wyst powanie nierównomierno ci widma, takich, jak tony w k-tym przyro cie czasu. 
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Symbol Jednostka Znaczenie 

d  s  D ugotrwa o . Czas wyst powania ha asu, liczony mi dzy warto ciami granicznymi 
t(1) i t(2) w zaokr gleniu do 1 sekundy. 

D dB   Korekcja na d ugotrwa o . Wspó czynnik dodawany do PNLTM, uwzgl dniaj cy 
d ugotrwa o  ha asu.

EPNL EPNdB Efektywny poziom ha asu odczuwalnego. Warto  PNL, skorygowana zarówno na 
nierównomierno ci widma, jak i d ugotrwa o  ha asu. (Jednostka EPNdB jest 
u ywana zamiast jednostki dB). 

f(i)  Hz   Cz stotliwo . rednia geometryczna cz stotliwo i-tego pasma 1/3-oktawowego. 

F(i,k) dB   Delta-dB. Ró nica pomi dzy pocz tkowym i ko cowym poziomem ci nienia 
akustycznego w i-tym pa mie 1/3-oktawowym i k-tym przyro cie czasu. 

h dB   Poziom odejmowania dB. Poziom, który nale y odj  od PNLTM, aby okre li
d ugotrwa o .

H  %   Wilgotno  wzgl dna. Wilgotno  wzgl dna powietrza otaczaj cej atmosfery. 

i  -   Wska nik pasma cz stotliwo ci. Wska nik numeryczny, oznaczaj cy ka de z 24 pasm 
1/3-oktawowych o redniej geometrycznej cz stotliwo ci od 50 do 10 000 Hz. 

k  -   Wska nik przyrostu czasu. Wska nik numeryczny, oznaczaj cy liczb  równych 
przyrostów czasu od czasu zerowego. 

log  -   Logarytm o podstawie 10. 

log n(a) -   Wspó rz dna nieci g o ci noy. Warto  log n w punkcie przeci cia prostych, 
charakteryzuj cych zale no  SPL od log n.

M(b), M(c), itp.  Odwrotne nachylenia prostych noy. Warto ci odwrotne nachylenia prostych, 
przedstawiaj cych zale no  SPL od log n.

n noy  Ha a liwo  odczuwalna. Ha a liwo  odczuwalna w dowolnym pa mie dla 
okre lonego pasma cz stotliwo ci.

n(i,k) noy  Ha a liwo  odczuwalna. Ha a liwo  odczuwalna, wyst puj ca w k-tym czasie w i-
tym pa mie 1/3-oktawowym. 

n(k)  noy  Maksymalna ha a liwo  odczuwalna. Maksymalna warto  ha a liwo ci
odczuwalnej z 24 warto ci n(i) w k-tym czasie. 

N(k)  noy  Ca kowita ha a liwo  odczuwalna. Ca kowita ha a liwo  odczuwalna w k-tym
czasie, obliczona z 24 chwilowych warto ci n(i,k). 

p(b), p(c)    Nachylenie prostej noy. Nachylenie prostej, przedstawiaj cej zale no  SPL od log n.

PNL PNdB Poziom ha asu odczuwalnego. Poziom ha asu odczuwalnego w dowolnej chwili. 
(Jednostka PNdB jest u ywana zamiast jednostki dB). 

PNL(k) PNdB  Poziom ha asu odczuwalnego. Poziom ha asu odczuwalnego, obliczony z 24 warto ci
SPL(i,k) w k-tym przyro cie czasu. (Jednostka PNdB jest u ywana zamiast jednostki 
dB). 
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Symbol Jednostka Znaczenie

PNLM PNdB  Maksymalny poziom ha asu odczuwalnego. Maksymalna warto  PNL(k). (Jednostka 
PNdB jest u ywana zamiast jednostki dB). 

PNLT TPNdB Poziom ha asu odczuwalnego skorygowany tonowo. Warto  PNL skorygowana na 
nieregularno ci widma, wyst puj ce w dowolnym czasie. (Jednostka TPNdB jest 
u ywana zamiast dB). 

PNLT(k) TPNdB Poziom ha asu odczuwalnego, skorygowany tonowo. Warto  PNL(k) skorygowana 
na nieregularno ci widma, wyst puj ce w k-tym przyro cie czasu. (Jednostka TPNdB 
jest u ywana zamiast jednostki dB). 

PNLTM TPNdB Maksymalny poziom ha asu odczuwalnego, skorygowany tonowo. Maksymalna 
warto  PNLT(k). (Jednostka TPNdB jest u ywana zamiast jednostki dB). 

s(i,k) dB Nachylenie poziomu ci nienia akustycznego. Ró nica s siednich poziomów w i-tym 
pa mie 1/3-oktawowym w k-tym czasie. 

s(i,k) dB Zmiana nachylenia prostej poziomu ci nienia akustycznego. 

s’(i,k) dB Skorygowane nachylenie poziomu ci nienia akustycznego. Ró nica s siednich
skorygowanych poziomów ci nienia akustycznego w i-tym pa mie 1/3-oktawowym w 
k-tym czasie. 

).( kis  dB rednie nachylenie prostej poziomu ci nienia akustycznego.  

SPL dB wzgl dem Poziom ci nienia akustycznego. Poziom ci nienia akustycznego w dowolnej chwili i w  
  20 Pa okre lonym zakresie cz stotliwo ci. 

SPL(a) dB wzgl dem Wspó rz dna nieci g o ci noy. Warto  SPL w punkcie przeci cia prostych, charakte- 
  20 Pa  ryzuj cych zale no  SPL od log n.

SPL(b) dB wzgl dem Wspó rz dna przeci cia noy. Wspó rz dne przeci cia osi SPL z prostymi,  
SPL(c) 20 Pa charakteryzuj cymi zale no  SPL od log n.

SPL(i,k) dB wzgl dem Poziom ci nienia akustycznego. Poziom ci nienia akustycznego w k-tym przyro cie
20 Pa  czasu w i-tym pa mie 1/3-oktawowym. 

SPL’(i,k) dB wzgl dem Skorygowany poziom ci nienia akustycznego. Pierwsze przybli enie do poziomu  
20 Pa  akustycznego w i-tym pa mie 1/3-oktawowym w k-tym przyro cie czasu. 

SPL(i) dB wzgl dem Maksymalny poziom ci nienia akustycznego. Poziom ci nienia akustycznego w i-tym 
20 Pa  pa mie 1/3-oktawowym widma dla obliczenia PNLTM. 

SPL(i)c dB wzgl dem Skorygowany maksymalny poziom ci nienia akustycznego. Poziom ci nienia akusty- 
20 Pa  cznego w i-tym pa mie 1/3-oktawowym do obliczenia PNLTM, z poprawk  na 

poch anianie d wi ku. 

SPL”(i,k) dB wzgl dem Ostateczny poziom ci nienia akustycznego t a. Drugie i ostateczne przybli enie do
20 Pa poziomu ci nienia akustycznego t a w i-tym pa mie 1/3-oktawowym i k-tym czasie. 

t s Up yw czasu. Czas mierzony od zerowej chwili odliczania. 

t1, t2 s Czasy graniczne. Pocz tkowa i ko cowa chwila przebiegu ha asu, okre lonego jako h.
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Symbol Jednostka Znaczenie

t s Przyrost czasu. Równe przyrosty czasu, dla których obliczane s  PNL(k) i PNLT(k). 

T s Normalizowana sta a czasowa. Przedzia  czasu, wykorzystywany jako wzorcowy w 
ca kowej metodzie obliczania poprawek na d ugotrwa o , gdzie T = 10 s. 

t(ºC) ºC Temperatura. Temperatura powietrza otaczaj cej atmosfery. 

(i) dB/100 m Rzeczywiste poch anianie d wi ku. Poch anianie d wi ku w i-tym pa mie 1/3-
oktawowym przy zmierzonej temperaturze i wilgotno ci wzgl dnej powietrza. 

(i)o dB/100 m Wzorcowe poch anianie d wi ku. Poch anianie d wi ku w i-tym pa mie 1/3-
oktawowym przy wzorcowej temperaturze i wilgotno ci wzgl dnej powietrza. 

 stopnie Pierwszy sta y* k t wznoszenia. 

stopnie Drugi sta y** k t wznoszenia. 

 stopnie K ty zmniejszenia ci gu. K ty odpowiadaj ce punktom na torze lotu w czasie startu,  
 stopnie w których odpowiednio rozpoczyna si  i ko czy zmniejszenie ci gu. 

 stopnie K t podej cia.

r stopnie Wzorcowy k t podej cia.

 stopnie K t ha asu przy starcie. K t pomi dzy torem lotu i kierunkiem rozchodzenia si
d wi ku przy operacjach startu. Jest on jednakowy dla zmierzonego i skorygowanego 
toru lotu. 

 stopnie K t ha asu przy podej ciu. K t pomi dzy torem lotu i kierunkiem rozchodzenia si
d wi ku przy operacjach podej cia. Jest on jednakowy dla zmierzonego i 
skorygowanego toru lotu. 

1 EPNdB Poprawka PNLT. Poprawka dodawana do EPNL obliczonego z danych zmierzonych, 
uwzgl dniaj ca zmiany poziomu ha asu, wynikaj ce z ró nic poch aniania d wi ku w 
atmosferze oraz d ugo ci dróg rozchodzenia si  d wi ku pomi dzy warunkami 
wzorcowymi a rzeczywistymi. 

2 EPNdB Poprawka na d ugotrwa o  toru lotu. Poprawka dodawana do EPNL obliczonego z 
danych zmierzonych, uwzgl dniaj ca zmiany poziomu ha asu wynikaj ce z ró nic 
d ugotrwa o ci ha asu, powodowanych ró nicami w wysoko ciach przelotu w 
warunkach wzorcowych i rzeczywistych. 

3 EPNdB Poprawka na mas . Poprawka dodawana do EPNL obliczonego z danych 
zmierzonych, uwzgl dniaj ca zmiany poziomu ha asu wynikaj ce z ró nic pomi dzy 
maksymaln  a rzeczywist  mas  samolotu w próbach. 

4 EPNdB Poprawka na k t podej cia. Poprawka dodawana do EPNL obliczonego z danych 
zmierzonych, uwzgl dniaj ca zmiany poziomu ha asu wynikaj ce z ró nic pomi dzy 
wzorcowym a rzeczywistym k tem podej cia. 

_____________ 
*   Podwozie wci gni te, pr dko  co najmniej V2 + 19 km/h (V2 + 10 kt), ci g startowy. 
** Podwozie wci gni te, pr dko  co najmniej V2 + 19 km/h (V2 + 10 kt), po zmniejszeniu ci gu. 
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Symbol Jednostka Znaczenie

AB metry Zmiany profilu startu. Zmiany algebraiczne podstawowych parametrów okre laj cych
profil  

 stopnie startu, wynikaj ce z ró nic pomi dzy warunkami wzorcowymi a rzeczywistymi. 
 stopnie 
 stopnie 
 stopnie 

6.2  Charakterystyczne punkty profilu lotu 

Punkt Opis 

A Pocz tek rozbiegu. 

B Punkt oderwania. 

C Pocz tek pierwszego odcinka wznoszenia. 

D Pocz tek redukcji ci gu. 

E Pocz tek drugiego odcinka wznoszenia. 

Ec Pocz tek drugiego odcinka wznoszenia po skorygowanym torze lotu. 

F Koniec toru lotu przy starcie, obj tego pomiarem certyfikacyjnym. 

Fc Koniec skorygowanego toru lotu przy starcie, obj tego pomiarem certyfikacyjnym. 

G Pocz tek toru podej cia do l dowania, obj tego pomiarem certyfikacyjnym. 

Gr Pocz tek wzorcowego toru podej cia, obj tego pomiarem certyfikacyjnym. 

H Punkt na torze podej cia, bezpo rednio nad punktem pomiaru ha asu. 

Hr Punkt na wzorcowym torze podej cia, bezpo rednio nad punktem pomiaru ha asu.

I Pocz tek wyrównywania przy podej ciu. 

Ir Pocz tek wyrównywania przy wzorcowym podej ciu. 

J Punkt przyziemienia. 

K Przelotowy punkt pomiarowy.

L Punkt(-y) pomiaru ha asu bocznego (nie na rzucie toru lotu). 

M Koniec rzutu toru lotu, mierzonego przy starcie. 

N Punkt pomiaru ha asu przy podej ciu.

O Próg drogi startowej na kierunku l dowania. 

P Pocz tek rzutu toru lotu przy l dowaniu. 

Q Punkt na zmierzonym torze wznoszenia, odpowiadaj cy PNLTM w punkcie K. Patrz p. 9.2. 

Qc Punkt na skorygowanym torze wznoszenia, odpowiadaj cy PNLTM w punkcie K. Patrz p. 9.2. 

R Punkt na zmierzonym torze wznoszenia, po o ony najbli ej punktu K. 

Rc Punkt na skorygowanym torze wznoszenia, po o ony najbli ej punktu K. 

S Punkt na zmierzonym torze schodzenia, odpowiadaj cy PNLTM w punkcie N. 
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Punkt Opis 

Sr Punkt na wzorcowym torze podej cia, odpowiadaj cy PNLTM w punkcie N. 

T Punkt na zmierzonym torze podej cia, po o ony najbli ej punktu N. 

Tr Punkt na wzorcowym torze podej cia, po o ony najbli ej punktu N. 

X Punkt na zmierzonym torze wznoszenia, odpowiadaj cy PNLTM w punkcie L 

6.3  Odleg o ci na profilu lotu 

Odleg o Jednostka Znaczenie 

AB metry D ugo  rozbiegu. Odleg o  wzd u  drogi startowej od pocz tku rozbiegu do punktu 
oderwania. 

AK metry Odleg o  pomiaru przy starcie. Odleg o  od pocz tku rozbiegu do punktu 
pomiarowego wzd u  przed u enia osi drogi startowej. 

AM metry Odleg o  rzutu toru lotu startu. Odleg o  od pocz tku rozbiegu do rzutu punktu toru 
lotu na przed u eniu osi drogi startowej, po mini ciu którego po o enie samolotu ju  nie 
musi by  rejestrowane. 

KQ metry Droga zmierzonego ha asu startu. Odleg o  od punktu K do mierzonego po o enia 
samolotu Q. 

KQc metry Skorygowana droga ha asu startu. Odleg o  od punktu K do skorygowanego po o enia 
samolotu Qc

KR metry Zmierzona minimalna odleg o  startu. Odleg o  od punktu K do punktu R na 
zmierzonym torze lotu. 

KRc metry Skorygowana minimalna odleg o  startu. Odleg o  od punktu K do punktu Rc na 
skorygowanym torze lotu 

LX metry Zmierzona droga ha asu bocznego. Odleg o  od punktu L do zmierzonego po o enia 
samolotu X. 

NH metry 
(stopy) 

Wysoko  podej cia samolotu. Wysoko  samolotu nad punktem pomiarowym dla 
podej cia.

NHr metry 
(stopy) 

Wzorcowa wysoko  podej cia. Wysoko  wzorcowego toru podej cia nad punktem 
pomiarowym. 

NS metry Zmierzona droga ha asu podej cia. Odleg o  od punktu N do mierzonego po o enia 
samolotu S. 

NSr metry Wzorcowa droga ha asu podej cia. Odleg o  od punktu N do wzorcowego po o enia 
samolotu Sr.

NT metry Zmierzona minimalna odleg o  podej cia. Odleg o  od punktu N do punktu T na 
zmierzonym torze lotu.

NTr metry Wzorcowa minimalna odleg o  podej cia. Odleg o  od punktu N do punktu Tr na 
skorygowanym torze lotu. 

ON metry Odleg o  pomiarowa podej cia. Odleg o  od progu drogi startowej do punktu 
pomiarowego dla podej cia wzd u  przed u enia osi tej drogi. 

OP metry Odleg o  rzutu toru podej cia. Odleg o  od progu drogi startowej do rzutu pozycji 
toru podej cia wzd u  przed u enia osi drogi startowej, poza któr  pomiar nie jest ju
konieczny.
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7. MATEMATYCZNY OPIS TABLICY 
JEDNOSTEK NOY 

  Uwaga 1. –  Zale no  pomi dzy poziomem ci nienia akustycznego i odczuwaln  ha a liwo ci , podan  w 
tablicy A1-1, zilustrowano na rys. A1-3. Zmiana SPL wzgl dem log n dla danego pasma 1/3-oktawowego jest 
wyra ona jedn  lub dwoma liniami prostymi, zale nie od zakresu cz stotliwo ci. Rys. A1-3 a) przedstawia 
podwójn  lini  dla cz stotliwo ci poni ej 400 Hz i powy ej 6300 Hz, a rys. A1-3 b) pojedyncz  lini  dla 
wszystkich innych cz stotliwo ci.

  Zasadniczymi cechami opisu matematycznego s :

a) nachylenia linii prostych p(b) i p(c); 

b) punkty przeci cia tych linii z osi SPL, SPL(b) i SPL(c); oraz 

c) wspó rz dne punktu za amania, SPL(a) i log n(a). 

Uwaga 2.– Matematycznie zale no  ta jest wyra ona nast puj co:

  Przypadek 1: rys. A1-3 a): f < 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)
          p(c)

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

Uwaga 3.– Je li odwrotno ci nachyle  s  okre lone jako: 

M(b) = 1/p(b)

M(c) = 1/p(c)

to równania z Uwagi 2 mog  przybra  posta :

Przypadek 1: rys. A1-3 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)] 

c)  log n < log n(a)

 SPL = log n + SPL(b)
            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 A1-4 zawiera warto ci sta ych, niezb dnych do przeliczenia poziomu ci nienia 
akustycznego w funkcji odczuwalnej ha a liwo ci.
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Rys. A1-3.  Poziom ci nienia akustycznego w zale no ci od ha a liwo ci
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Tablica A1-4.  Sta e dla matematycznie wyra onych warto ci noy 
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8.  POCH ANIANIE D WI KU W POWIETRZU 

8.1. Poch anianie d wi ku w powietrzu atmosferycznym musi by  okre lone zgodnie z procedur
przedstawion  poni ej.

8.2. Zale no  pomi dzy poch anianiem d wi ku, cz stotliwo ci , temperatur  i wilgotno ci  wzgl dn
wyra a si  wzorem: 

755624,21042994,8log916984,1101394,11000log05,2 3
0

3
0 1010 ffi

36242 107496,110173716,210179768,3328924,1log

0

10101010 H

f

gdzie: 

( ) jest dane w tablicy A1-5, za f0 w tablicy A1-6; 

(i) jest wspó czynnikiem poch aniania d wi ku, wyra onym w dB/100 m; 

 jest temperatur , wyra on  w °C; oraz 

H jest wilgotno ci  wzgl dn .

8.3 Równania podane w p. 8.2 s  dogodne dla oblicze  wykonywanych przy u yciu komputera. W 
pozosta ych przypadkach wykorzystuje si  warto ci okre lone w tablicach od A1-7 do A1-16. 

Tabl. A1-5 

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 

cz stotliwo
rodkowa

1/3-oktawowa

fo
(Hz) 

cz stotliwo
rodkowa

1/3-oktawowa

fo
(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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Tabl. A1-7.  Wspó czynnik poch aniania d wi ku, dB/100 m 

Tabl. A1-8.  Wspó czynnik poch aniania d wi ku, dB/100 m 
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Tabl. A1-9.  Wspó czynnik poch aniania d wi ku, dB/100 m 

Tabl. A1-10.  Wspó czynnik poch aniania d wi ku, dB/100 m 
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Tabl. A1-11.  Wspó czynnik poch aniania d wi ku, dB/100 m 

Tabl. A1-12.  Wspó czynnik poch aniania d wi ku, dB/100 m 
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Tabl. A1-13.  Wspó czynnik poch aniania d wi ku, dB/100 m 

Tabl. A1-14.  Wspó czynnik poch aniania d wi ku, dB/100 m 
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Tabl. A1-15.  Wspó czynnik poch aniania d wi ku, dB/100 m 

Tabl. A1-16.  Wspó czynnik poch aniania d wi ku, dB/100 m 
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9.  SZCZEGÓ OWE PROCEDURY KOREKCYJNE 

9.1  Wprowadzenie 

9.1.1 Gdy warunki prób certyfikacji ha asu ró ni  si  od wzorcowych warunków certyfikacji ha asu, 
wówczas musz  by  wykonane stosowne korekcje do warto ci EPNL, obliczonych ze zmierzonych danych 
metodami podanymi w niniejszym paragrafie. 

Uwaga 1.– Ró nice pomi dzy warunkami wzorcowymi i prób, wymagaj ce korekcji, mog  wynika  z 
nast puj cych przyczyn: 

a) poch aniania d wi ku w atmosferze w warunkach prób innych ni  wzorcowe; 

b) toru lotu w czasie prób innego ni  wzorcowy; oraz 

c) masy w czasie prób innej ni  maksymalna. 

Uwaga 2.– Ujemna korekcja mo e zaistnie , je li poch anianie d wi ku w warunkach próby jest mniejsze ni
wzorcowe lub je li tor lotu przy próbie jest poni ej wzorcowego. 

Tor lotu podczas próby startu mo e znajdowa  si  wy ej ni  wzorcowy, je li warunki meteorologiczne 
spowoduj  wzrost osi gów samolotu (efekt „zimnego dnia”). Odwrotnie, efekt „gor cego dnia” mo e
spowodowa , e tor startu przy próbie b dzie poni ej wzorcowego. Tor lotu dla próby podej cia mo e okaza  si
zarówno powy ej, jak i poni ej wzorcowego, niezale nie od warunków meteorologicznych. 

9.1.2 Warto ci zmierzonego ha asu musz  by  odpowiednio skorygowane do warunków wzorcowych 
poprzez procedury korekcyjne, podane poni ej, lub za pomoc  programu ca kuj cego, który musi by
zatwierdzony jako ich ekwiwalent. 

9.1.2.1 Procedury korekcyjne musz  zawiera  jedn  lub wi cej warto ci dodawanych algebraicznie do EPNL, 
obliczonych tak, jakby próby by y prowadzone we wzorcowych warunkach certyfikacji ha asu.

9.1.2.2 Profile lotu musz  by  okre lone zarówno dla startu, jak i podej cia oraz zarówno dla warunków 
wzorcowych, jak i dla próby. Procedury próby musz  wymaga  rejestrowania ha asu i toru lotu z 
synchronizuj cym sygna em czasu, od którego profil lotu musi by  opisany, w czaj c pozycj  samolotu, przy 
której PNLTM jest stwierdzony w punkcie pomiarowym. Dla startu profil lotu skorygowany do warunków 
wzorcowych musi by  wyprowadzony z danych, zatwierdzonych przez w adze certyfikuj ce.

Uwaga.– Dla podej cia profil wzorcowy jest okre lony przez warunki wzorcowe, podane w p. 5.3.1. 

9.1.2.3 Zró nicowane d ugo ci drogi d wi ku od samolotu do punktu pomiarowego, zgodne z PNLTM, 
musz  by  okre lone dla warunków próby i wzorcowych. Warto ci SPL w widmie PNLTM musz  wi c by
skorygowane z powodu wp ywu: 

a) zmian w atmosferycznym poch anianiu d wi ku; 

b) atmosferycznego poch aniania d wi ku na zmian  d ugo ci drogi d wi ku; oraz 

c) prawa odwrotno ci kwadratu na d ugo  drogi d wi ku. 

9.1.2.4 Skorygowane warto ci SPL musz  by  przekszta cone do PNLT, od którego odejmuje si  PNLTM. 

Uwaga.– Ró nica b d ca poprawk  jest dodawana algebraicznie do EPNL, obliczonego ze zmierzonych 
danych. 
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9.1.3 Minimalne odleg o ci od zmierzonego i wzorcowego profilu do punktu pomiaru ha asu musz  by
obliczone i u yte do okre lenia korekcji na d ugotrwa o  z powodu zmian wysoko ci przelotu samolotu. 
Korekcja na d ugotrwa o  musi by  dodana algebraicznie do EPNL, wyliczonego ze zmierzonych danych. 

9.1.4 Poprawki, wynikaj ce z zale no ci EPNL od masy startowej i masy do l dowania, musz  by  okre lone 
na podstawie danych producenta (zatwierdzonych przez w adze certyfikuj ce) w formie krzywych, tablic lub 
podanych w innej formie, a nast pnie dodane do EPNL, obliczonego ze zmierzonych danych, w celu 
uwzgl dnienia zmian poziomu ha asu, wynikaj cych z ró nic pomi dzy maksymaln  mas  startow  i mas  do 
l dowania a mas  samolotu w czasie prób. 

9.1.5 Poprawki, wynikaj ce z zale no ci EPNL od k ta podej cia, musz  by  okre lone na podstawie danych 
producenta (zatwierdzonych przez w adze certyfikuj ce) w formie krzywych, tablic lub podanych w innej 
formie, a nast pnie dodane do EPNL, obliczonego ze zmierzonych danych, w celu uwzgl dnienia zmian 
poziomu ha asu, wynikaj cych z ró nic pomi dzy wzorcowym a rzeczywistym k tem podej cia.

9.2  Profile startu

Uwaga.– 

a) Rys. A1-4 przedstawia typowy profil startu. Samolot zaczyna rozbieg w punkcie A, w punkcie B nast puje 
oderwanie i od punktu C pocz tkowe sta e wznoszenie pod k tem . W punkcie D zmniejsza si  ci g dla 
obni enia ha asu, a od punktu E nast puje drugie sta e wznoszenie, okre lone przez k t  (zwykle 
wyra ane jako gradient w procentach). 

b) Koniec toru lotu przy certyfikacji ha asu startu obrazuje pozycja samolotu F, której pionowy rzut (na 
przed u eniu osi drogi startowej) jest w punkcie M. Po o enie samolotu jest rejestrowane w odleg o ci
AM, wynosz cej co najmniej 11 km (6 NM). 

c) Pozycja K obrazuje punkt pomiaru ha asu, a AK okre la odleg o  pomiaru startu. Pozycja L obrazuje
punkt pomiaru ha asu bocznego, znajduj cy si  na linii równoleg ej do osi drogi startowej, w okre lonej 
od niej odleg o ci, gdzie poziom ha asu przy starcie jest najwi kszy.

d) Ustawienia ci gu po jego zmniejszeniu, je li jest zastosowane, w warunkach próby powinny by  takie, 
aby zapewnia y co najmniej minimalny gradient certyfikacyjny dla warunków wzorcowych atmosfery i 
masy samolotu. 

e) Profil startu jest okre lany przez 5 nast puj cych parametrów: d ugo  ko owania AB, k t pierwszego 
sta ego wznoszenia , k t drugiego sta ego wznoszenia oraz k ty zmniejszenia ci gu i . Tych 5 
parametrów jest funkcj  osi gów samolotu, masy i warunków atmosferycznych (temperatury powietrza 
otoczenia, ci nienia i pr dko ci wiatru). Je li warunki atmosferyczne próby nie s  zgodne z wzorcowymi, 
odpowiadaj ce sobie parametry profilu próby oraz wzorcowego b d  ró ni  si , jak pokazano na rys. 
 A1-5. Ró nice te (oznaczone jako AB, , ,  i ) mog  by  okre lone na podstawie danych 
producenta (zatwierdzonych przez w adze certyfikuj ce) i wykorzystane dla okre lenia profilu lotu 
skorygowanego do wzorcowych warunków atmosferycznych, przy niezmienionej, jak przy próbie, masie 
samolotu. Zale no ci pomi dzy zmierzonymi i skorygowanymi profilami startu mog  by  u yte do 
okre lenia poprawek do EPNL, obliczonego ze zmierzonych danych. 

f) Rys. A1-6 pokazuje cz ci zmierzonego i skorygowanego toru startu w cznie ze znacz cymi 
zale no ciami geometrycznymi, wp ywaj cymi na propagacj  d wi ku. EF reprezentuje drugi sta y
zmierzony tor lotu z k tem wznoszenia , a EcFc tor na innej wysoko ci i z innym k tem wznoszenia  
 + .

g) Pozycja Q obrazuje po o enie samolotu na zmierzonym torze startu, dla którego PNLTM jest okre lane w 
punkcie pomiarowym K, a Qc jest odpowiadaj c  pozycj  na skorygowanym torze lotu. Zmierzonymi i 
skorygowanymi drogami propagacji d wi ku s  odpowiednio KQ i KQc przy za o eniu jednakowego k ta 

z ich torami lotu. To za o enie sta o ci k ta mo e w pewnych przypadkach nie obowi zywa . Przysz e
udoskonalenia s  tu mo liwe. Jednak w obecnych procedurach uznaje si , e te ró nice s  ma e.
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h) Pozycja R oznacza punkt na zmierzonym torze startu, najbli szy do punktu pomiarowego K, a Rc jest 
odpowiednim punktem na skorygowanym torze lotu. Minimalne odleg o ci od zmierzonego i 
skorygowanego toru lotu s  oznaczone liniami odpowiednio KR i KRc, prostopad ymi do ich torów lotu. 

Je li podczas przelotu s  rejestrowane dwie warto ci szczytowe PNLT, ró ni ce si  o mniej ni  2 TPNdB, 
wówczas do oblicze  EPNL w warunkach wzorcowych nale y przyj  warto  po skorygowaniu do tych 
warunków wi ksz . W takim przypadku punkt odpowiadaj cy drugiemu szczytowi na skorygowanym torze lotu 
musi by  wyznaczony przy u yciu zatwierdzonych danych producenta.

9.3  Profile podej cia do l dowania 

Uwaga.– 

a) Rys. A1-7 przedstawia typowy profil podej cia. Pocz tek profilu podej cia przy certyfikacji ha asu 
obrazuje pozycja samolotu G, której rzut pionowy (na przed u eniu drogi startowej) znajduje si  w 
punkcie P. Pozycja samolotu jest rejestrowana w odleg o ci OP od progu drogi startowej O, wynosz cej 
co najmniej 7,4 km (4 NM). 

b) Samolot podchodzi pod k tem , przelatuje pionowo nad punktem pomiaru ha asu N na wysoko ci NH,
rozpoczyna wyrównywanie w punkcie I i przyziemia w punkcie J.

c) Profil podej cia jest okre lony przez k t podej cia i wysoko NH, które s  funkcjami warunków 
operacyjnych samolotu, sterowanymi przez pilota. Je li zmierzone parametry profilu podej cia ró ni  si
od odpowiednich warunków wzorcowych (rys. A1-8), wówczas stosuje si  korekcj  do EPNL, wyliczonego 
ze zmierzonych danych. 

d) Rys. A1-9 przedstawia cz ci zmierzonego i wzorcowego toru podej cia, w czaj c znacz ce zale no ci
geometryczne, wp ywaj ce na rozchodzenie si  d wi ku. GI obrazuje zmierzony tor lotu z k tem podej cia 

, a GrIr przedstawia wzorcowy tor podej cia na wzorcowej wysoko ci i przy wzorcowym k cie podej cia 
r.

e) Punkt S przedstawia pozycj  samolotu na zmierzonym torze podej cia, dla której PNLTM zosta o
zarejestrowane w punkcie pomiaru ha asu, a Sr jest odpowiadaj cym punktem na wzorcowym torze 
podej cia. Zmierzon  i skorygowan  drog  rozchodzenia si  d wi ku s  odpowiednio NS i NSr, które 
tworz  k t z ich torami lotu. 

f) Pozycja T przedstawia punkt na zmierzonym torze podej cia, najbli szy punktowi pomiaru ha asu N, a Tr
jest odpowiadaj cym mu punktem na wzorcowym torze podej cia. Minimalne odleg o ci do zmierzonego i 
wzorcowego toru lotu okre laj  odcinki odpowiednio NT i NTr, które s  prostopad e do linii lotu. 

9.4  Korekcje PNLT 

9.4.1 Gdy atmosferyczne warunki otoczenia, tj. temperatura i wilgotno  wzgl dna, ró ni  si  od 
wzorcowych i/lub gdy zmierzone tory lotu startu i podej cia ró ni  si  od wzorcowych torów lotu, wówczas 
musi by  zastosowana korekcja warto ci EPNL, obliczonych ze zmierzonych danych. Poprawki te musz  by
obliczone, jak podano poni ej:
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Rys. A1-4.  Zmierzony profil startu 

Rys. A1-5.  Porównanie zmierzonego i skorygowanego profilu lotu 
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Rys. A1-6.  Charakterystyki profilu startu wp ywaj ce na poziom d wi ku.

Rys. A1-7.  Zmierzony profil podej cia
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Rys. A1-8.  Porównanie zmierzonego i skorygowanego profilu podej cia 

Rys. A1-9.  Charakterystyki profilu podej cia wp ywaj ce na poziom d wi ku
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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  roz o one na poszczególne warto ci SPL(i). Zestaw 
skorygowanych warto ci musi by  obliczony nast puj co: 

SPL(i)c = SPL(i) + 0,01[ (i) – (i)o] KQ + 0,01 (i)o (KQ – KQc) + 20 log (KQ / KQc)

 cz on  0,01[ (i) – (i)o] KQ  uwzgl dnia wp yw zmiany atmosferycznego poch aniania d wi ku, gdzie 
(i) i (i)o s  wspó czynnikami poch aniania d wi ku, odpowiednio dla warunków próby i wzorcowych, 

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

 cz on  0,01 (i)o (KQ – KQc)  uwzgl dnia wp yw atmosferycznego poch aniania d wi ku na zmian
d ugo ci drogi d wi ku, gdzie KQc jest skorygowan  drog  d wi ku dla startu; oraz  

 cz on  20 log (KQ / KQc)  uwzgl dnia wp yw prawa odwrotno ci kwadratu na zmian  d ugo ci drogi 
d wi ku. 

9.4.1.1.2 Skorygowane warto ci SPL(i)c musz  by  przekszta cone w PNLT, a cz on korekcyjny, obliczony 
nast puj co:

1 = PNLT – PNLTM 

reprezentuje poprawk , dodawan  algebraicznie do EPNL, obliczonego z danych pomiarowych. 

9.4.1.2 Podej cie

Taka sama procedura musi by  u yta dla toru lotu dla podej cia, z tak  ró nic , e warto ci SPL(i)c odnosz ce 
si  do dróg d wi ku podej cia, pokazanych na rys. A1-9, s  nast puj ce:

SPL(i)c = SPL(i) + 0,01[ (i) – (i)o] NS + 0,01 (i)o (NS – NSr) + 20 log (NS / NSr)

gdzie NS i NSr s  odpowiednio zmierzon  i wzorcow  drog  d wi ku dla podej cia. Pozosta a procedura musi 
by  taka, jak dla toru lotu przy starcie. 

9.4.1.3 Boczny

Taka sama procedura musi by  u yta dla toru lotu dla punktu bocznego, z tak  ró nic , e warto ci dla SPL(i)c
odnosz ce si  tylko do bocznej zmierzonej drogi d wi ku wynosz :

SPL(i)c = SPL(i) + 0,01[ (i) – (i)o] LX 

gdzie LX musi by  zmierzon  drog  ha asu bocznego z punktu L (rys. A1-4) do pozycji X samolotu, dla której 
PNLTM jest rejestrowane w punkcie L. Tylko cz on korekcyjny uwzgl dniaj cy wp yw zmiany 
atmosferycznego poch aniania d wi ku musi by  uwzgl dniony. Zak ada si , e ró nice pomi dzy zmierzon  a 
skorygowan  d ugo ci  drogi d wi ku s  nieistotne dla tego toru lotu. Pozosta a procedura musi by  taka sama, 
jak dla toru lotu przy starcie. 

9.5  Korekcja na d ugotrwa o

9.5.1 Gdy zmierzone tory lotu przy starcie i podej ciu ró ni  si  od skorygowanych i wzorcowych torów lotu, 
wówczas do warto ci EPNL, obliczonych z danych pomiarowych, musi by  zastosowana korekcja na 
d ugotrwa o . Korekcje te musz  by  obliczone jak opisano poni ej:

20/11/08 APP 1-40



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 465 — Poz. 39

Dodatek 1 Za cznik 16  Ochrona rodowiska 

9.5.1.1 Start

W odniesieniu do toru lotu startu, pokazanego na rys. A1-6, cz on korekcyjny musi by  obliczony nast puj co: 

2 = 7,5 log (KR / KRc)

i przedstawia on poprawk , która musi by  dodana algebraicznie do EPNL, obliczonego z danych pomiarowych. 
D ugo ci KR i KRc musz  by  odpowiednio zmierzone i skorygowane minimalnymi odleg o ciami od punktu 
pomiarowego K do zmierzonego i skorygowanego toru lotu. Ujemny znak wskazuje, e dla okre lonego 
przypadku korekcji na d ugotrwa o  EPNL, obliczony z danych pomiarowych, musi by  zmniejszony, je li 
zmierzony tor lotu jest na wi kszej wysoko ci ni  skorygowany tor lotu. 

9.5.1.2 Podej cie

Taka sama procedura musi by  u yta dla toru lotu podej cia, z tak  ró nic , e korekcja odnosz ca si  do 
minimalnych odleg o ci podej cia, pokazanych na rys. A1-9, wynosi: 

2 = 7,5 log (NT / NTr)

gdzie NT jest zmierzon  minimaln  odleg o ci  podej cia od punktu pomiaru ha asu do zmierzonego toru lotu. 

9.5.1.3 Boczny 

Nie musi by  obliczana korekcja na d ugotrwa o  dla toru lotu dla punktu bocznego, poniewa  zak ada si , e
ró nice pomi dzy zmierzonym i skorygowanym torem lotu s  nieistotne. 

9.6  Korekcja na mas  samolotu 

Gdy masa samolotu podczas prób certyfikacji ha asu startu lub podej cia ró ni si  od odpowiedniej maksymalnej 
masy startowej lub do l dowania, wówczas uwzgl dniona korekcja musi by  dodana do warto ci EPNL, 
wyliczonej z danych pomiarowych. Poprawki te musz  by  okre lone z danych producenta (zatwierdzonych 
przez w adze certyfikuj ce) w formie tablic lub krzywych takich, jak schematycznie pokazano na rys. A1-10 i 
A1-11. Dane producenta musz  odpowiada  wzorcowym warunkom atmosferycznym certyfikacji ha asu.

9.7  Korekcja na k t podej cia

9.7.1 Gdy k t podej cia samolotu podczas prób certyfikacji ha asu jest ró ny od wzorcowego, wówczas 
nale y wykona  korekcj  warto ci EPNL, obliczonej z danych pomiarowych. Poprawki musz  by  okre lone na 
podstawie danych producenta (zatwierdzonych przez w adze certyfikuj ce) w formie tablic lub krzywych takich, 
jak schematycznie pokazano na rys. A1-12. Dane producenta musz  odpowiada  wzorcowym warunkom 
atmosferycznym certyfikacji ha asu oraz masie do l dowania podczas prób. 
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Rys. A1-10.  Korekcja EPNL na mas  startow

Rys. A1-11.  Korekcja EPNL na mas  dla podej cia
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Rys. A1-12.  Korekcja EPNL na k t podej cia

________________
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DODATEK 2.  METODA OCENY PODCZAS
CERTYFIKACJI HA ASU:

1.  PODD WI KOWE SAMOLOTY ODRZUTOWE  wniosek 
o certyfikat typu przed o ony 6 pa dziernika 1977 r. lub pó niej

2.  SAMOLOTY Z NAP DEM MIG OWYM O MASIE PONAD 
5 700 kg  wniosek o certyfikat typu przed o ony 1 stycznia 1985 r. 
lub pó niej, lecz przed 17 listopada 1988 r. 

3.  SAMOLOTY Z NAP DEM MIG OWYM O MASIE PONAD 
8 618 kg  wniosek o certyfikat typu przed o ony 17 listopada 1988 r. 
lub pó niej

4. MIG OWCE 

Uwaga: Patrz Rozdzia y 3, 4 i 8 cz ci II. 

1.  WPROWADZENIE 

Uwaga 1.  Niniejsza metoda oceny ha asu zawiera: 

a) próby certyfikacji ha asu i warunki pomiarów; 

b) pomiary odbieranego na ziemi ha asu samolotów i mig owców; 

c) obliczenia skutecznego poziomu ha asu odczuwalnego ze zmierzonych danych ha asu; oraz 

d) zg aszanie danych w adzom certyfikuj cym i korekcj  zmierzonych danych. 

Uwaga 2.  Instrukcje i procedury zawarte w niniejszej metodzie przedstawiono, aby ujednolici
przeprowadzanie prób i stworzy  mo liwo  porównania pomi dzy próbami ró nych typów statków 
powietrznych, przeprowadzanymi w ró nych miejscach geograficznych. 

Uwaga 3.  W punktach od 6 do 9 niniejszego dodatku zamieszczono kompletny wykaz symboli i jednostek, 
wyra enia matematyczne odczuwalnej ha a liwo ci, procedur  okre lania rozpraszania d wi ku w atmosferze 
oraz szczegó owe procedury korekcji poziomów ha asu z warunków rzeczywistych do warunków wzorcowych.
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2.   PRÓBY CERTYFIKACJI HA ASU I WARUNKI POMIARÓW 

2.1  Postanowienia ogólne 

Niniejszy punkt opisuje warunki, w jakich musi by  przeprowadzana certyfikacja ha asu oraz jakie procedury 
pomiarów musz  by  u yte.

 Uwaga.  Wiele wniosków o certyfikat ha asu dotyczy tylko niewielkich zmian do projektu typu statku powietrznego. 
Powsta e zmiany ha asu mog  cz sto by  ustalone wiarygodnie bez konieczno ci uciekania si  do kompletnych prób, jak 
naszkicowano w tym dodatku. Z tego powodu w adze certyfikuj ce dozwalaj  na u ycie stosownych "procedur 
równowa nych". Istniej  tak e procedury równowa ne, które mog  by  u yte w pe nych próbach certyfikacyjnych w celu 
obni enia kosztów i zapewnienia wiarogodno ci wyników. Materia  przewodni na temat stosowania procedur równowa nych 
w certyfikacji ha asu podd wi kowych samolotów odrzutowych i z nap dem mig owym oraz mig owców zawarto w 

rodowiskowym Podr czniku Technicznym na temat u ycia Procedur w Certyfikacji Ha asu Statków Powietrznych (Doc 
9501). 

2.2  rodowisko prób 

2.2.1  Umiejscowienie mikrofonów 

Miejsce pomiarów ha asu musi by  otoczone wzgl dnie p askim terenem, bez obiektów charakteryzuj cych si
zbyt du ym wspó czynnikiem poch aniania d wi ku, takich, jak g sta, zbita lub wysoka trawa, krzewy lub 
tereny zadrzewione. Przestrze , ograniczona sto kiem o pionowej osi i tworz c , nachylon  pod k tem 80  do 
tej osi, którego wierzcho ek stanowi punkt na powierzchni ziemi, pionowo pod mikrofonem, powinna by  wolna 
od wszelkich przeszkód, które mog yby mie  znacz cy wp yw na pole akustyczne, wytwarzane przez statek 
powietrzny. 

 Uwaga.  Takimi przeszkodami mog  by  osoby przeprowadzaj ce pomiary. 

2.2.2  Warunki atmosferyczne 

2.2.2.1  Okre lenia 

Dla celów certyfikacji ha asu w niniejszym dziale stosuje si  nast puj ce okre lenia: 

rednia sk adowa poprzeczna wiatru musi by  okre lona z serii poszczególnych warto ci sk adowych 
„poprzecznych” (v) próbek wiatru, uzyskanych podczas przelotów, przy u yciu procesu u redniania liniowego 
w czasie 30 s lub procesu u redniania, maj cego sta  czasow  nie wi ksz  ni  30 s, którego wynik jest 
odczytany w chwili oko o 15 s po przelocie statku powietrznego nad mikrofonem lub na jego trawersie. 

rednia pr dko  wiatru musi by  okre lona z serii poszczególnych próbek pr dko ci wiatru, uzyskanych 
podczas przelotów statku powietrznego, przy u yciu procesu u redniania liniowego w czasie 30 s lub procesu 
u redniania, maj cego sta  czasow  nie wi ksz  ni  30 s, którego wynik jest odczytany w chwili oko o 15 s 
po przelocie statku powietrznego nad mikrofonem lub na jego trawersie. Alternatywnie, ka dy wektor wiatru 
musi by  roz o ony na sk adowe: „wzd u  toru lotu” (u) oraz „poprzeczn ” (v). Sk adowe u i v z serii 
poszczególnych próbek uzyskanych w czasie przelotów musz  by  oddzielnie u redniane przy u yciu procesu 
u redniania liniowego w czasie 30 s lub procesu u redniania, maj cego sta  czasow  nie wi ksz  ni  30 s, 
którego wynik jest odczytany w chwili oko o 15 s po przelocie statku powietrznego nad mikrofonem lub na 
jego trawersie. rednia pr dko  wiatru i kierunek (wzgl dem rzutu toru lotu) musi by  obliczona z 
u rednionych sk adowych u i v zgodnie z twierdzeniem Pitagorasa lub z „arctan(u/v)”. 

Sta a odleg o ci (lub d ugo  odpowiedzi) oznacza przej cie wiatru (w metrach) wymagane dla wyj cia czujnika 
pr dko ci wiatru dla wskazania 100*(1-1/e) procent (ok. 63%) wzrostu funkcji skokowej pr dko ci na wej ciu.
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Maksymalna sk adowa poprzeczna. Maksymalna warto  z serii poszczególnych warto ci sk adowej 
„poprzecznej” (v) próbek wiatru, zarejestrowanych w ka dej sekundzie okresu, gdy ha as jest w zakresie 10 dB 
poni ej warto ci maksymalnej. 

Maksymalna pr dko  wiatru. Maksymalna warto  z serii poszczególnych próbek pr dko ci wiatru, 
zarejestrowanych w ka dej sekundzie okresu, gdy ha as jest w zakresie 10 dB poni ej warto ci maksymalnej. 

Sta a czasowa (systemu pierwszego rz du) oznacza czas niezb dny dla urz dzenia do wykrycia i wskazania 
100*(1-1/e) procent (ok. 63%) zmiany funkcji skokowej. (Matematyczna sta a, e, jest podstaw  logarytmu 
naturalnego, w przybli eniu równa 2,7183 - znana tak e jako liczba Eulera lub sta a Napiera).

Próbka kierunku wiatru (w danej chwili) oznacza warto  uzyskan  w danej chwili przy u yciu czujnika/uk adu 
z nast puj c  charakterystyk :

Zakres pomiaru pr dko ci wiatru: 3,6 km/h (2 kt) do ponad 36 km/h (20 kt); 

Liniowo : +/- 5 stopni w ca ym zakresie; oraz 

Rozdzielczo : 5 stopni. 

Uwaga.  Dla ca ego uk adu odczytu wiatru, u ytego do uzyskania próbek pr dko ci i kierunku wiatru, ogólne 
charakterystyki dynamiczne, w cznie z bezw adno ci  fizyczn  czujnika(ów), oraz ka de przetwarzanie czasowe, jak 
filtrowanie sygna u(ów) czujnika lub wyg adzanie lub u rednianie danych czujnika wiatru, musz  by  równowa ne 
systemowi pierwszego rz du (takiemu, jak obwód R/C) ze sta  czasow  nie wi ksz  ni  3 s przy pr dko ci wiatru 18 km/h 
(10 kt).

Próbka pr dko ci wiatru (w danej chwili) oznacza warto  pr dko ci wiatru mierzon  w tej chwili przy u yciu 
czujnika/uk adu z nast puj c  charakterystyk :

Zakres: 3,6 km/h (2 kt) do ponad 36 km/h (20 kt); 

Liniowo : +/- 1,8 km/h (1 kt) w ca ym zakresie; oraz 

Sta a odleg o ci (d ugo  odpowiedzi): mniej ni  5 m dla uk adów maj cych dynamiczne w a ciwo ci 
najlepiej okre lone przez sta  odleg o ci; lub 

Sta a czasowa: mniejsza ni  3 s dla pr dko ci wiatru 18 km/h (10 kt) lub 
wi kszych dla uk adów maj cych dynamiczne w a ciwo ci
najlepiej okre lone przez sta  czasow .

Wektor wiatru (w danej chwili). Co najmniej raz na sekund  musi by  okre lony wektor wiatru. Jego warto
bezwzgl dn  w danej chwili okre la próbka pr dko ci wiatru, a kierunek wektora próbka kierunku wiatru. 

2.2.2.2  Z wyj tkiem wymaga  podanych w p. 2.2.2.5, próby musz  by  wykonywane w nast puj cych 
warunkach atmosferycznych: 

a) brak opadów; 

b) temperatura powietrza otaczaj cego nie wy sza ni  35°C i nie ni sza ni 10 C, oraz wilgotno
wzgl dna nie wi ksza ni  95% i nie mniejsza ni  20% na ca ej drodze d wi ku pomi dzy punktem 
po o onym 10 m (33 ft) powy ej poziomu ziemi i statkiem powietrznym; 

 Uwaga.  Nale y upewni  si , e przyrz dy mierz ce ha as, tor lotu statku powietrznego oraz dane 
meteorologiczne, s  u ytkowane w przedzia ach ich ogranicze rodowiskowych, okre lonych przez producenta. 

c) wilgotno  wzgl dna oraz temperatura otoczenia na ca ej drodze d wi ku pomi dzy punktem 10 m (33 ft) 
powy ej poziomu ziemi i statkiem powietrznym w czasie pomiaru PNLTM powinny by  takie, aby 
t umienie d wi ku poprzez poch anianie atmosferyczne w 1/3-oktawowym pa mie o rodkowej 
cz stotliwo ci 8 kHz nie by o wi ksze ni  12 dB/100 m; 
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Uwaga.  Dzia  7 niniejszego dodatku okre la metod  obliczania wspó czynników poch aniania
atmosferycznego, bazuj c na temperaturze, wilgotno ci i cz stotliwo ci.

d) je li warto ci wspó czynników poch aniania d wi ku, uzyskane na drodze rozprzestrzeniania si  d wi ku 
o poziomie PNLTM, w 1/3-oktawowym pa mie 3150 Hz, ró ni  si  o wi cej ni 0,5 dB/100 m od 
warto ci tego wspó czynnika, otrzymanej z pomiarów meteorologicznych na wysoko ci 10 m nad ziemi ,
wówczas w celu obliczenia równowa nego skorygowanego zanikania d wi ku w ka dym 1/3-
oktawowym pa mie wykorzystuje si  tzw. "warstwowe" odcinki atmosfery, przy czym wykorzystywane 
odcinki powinny by  wystarczaj cymi dla spe nienia wymaga  w adz certyfikuj cych; gdy nie jest 
wymagane stosowanie wielokrotnych warstw, równowa ne zanikanie d wi ku w ka dym 1/3-
oktawowym pa mie musi by  okre lone poprzez u rednienie wspó czynników poch aniania d wi ku w 
ka dym pa mie na wysoko ci 10 m (33 ft) powy ej poziomu ziemi oraz na poziomie lotu statku 
powietrznego w czasie okre lania PNLTM, dla ka dego pomiaru; 

e) rednia pr dko  wiatru, mierzona na wysoko ci 10 m (33 ft) nad ziemi , dla samolotów nie mo e
przekroczy  22 km/h (12 kt), a jej sk adowa poprzeczna nie mo e by  wi ksza ni  13 km/h (7 kt). Dla 
mig owców nie mo e ona przekroczy  19 km/h (10 kt), a jej sk adowa poprzeczna nie mo e by  wi ksza 

ni  9 km/h (5 kt). Dla samolotów maksymalna pr dko  wiatru nie mo e by  wi ksza ni  28 km/h (15 
kt), a jego sk adowa poprzeczna nie mo e przekroczy  18 km/h (10 kt). Wszystkie próbki pr dko ci
wiatru musz  by  pobrane przez czujnik zamocowany tak, aby pozioma odleg o  pomi dzy 
wiatromierzem a jak kolwiek przeszkod  by a co najmniej 10 razy wi ksza ni  wysoko  przeszkody. 
B d zabudowy czujnika kierunku wiatru nie mo e by  wi kszy ni  5°; oraz 

f) brak anomalii meteorologicznych lub warunków wiatrów, które mog yby znacz co wp ywa  na mierzony 
poziom ha asu w czasie jego rejestracji w okre lonych przez w adze certyfikuj ce punktach 
pomiarowych. 

 2.2.2.3 Pomiary meteorologiczne temperatury otoczenia lub wilgotno ci wzgl dnej musz  by  wykonane w 
ci gu 30 minut od ka dego pomiaru ha asu. Dane meteorologiczne musz  by  interpolowane do chwili ka dego 
pomiaru ha asu. Pomiary wiatru musz  by  prowadzone bez przerwy podczas ka dego lotu pomiarowego statku 
powietrznego. 

 2.2.2.4 Gdy wymagane jest zastosowanie wielokrotnych warstw wed ug p. 2.2.2.2 d), atmosfera pomi dzy 
statkiem powietrznym i wysoko ci  10 m (33 ft) ponad ziemi  musi by  podzielona na warstwy o jednakowej 
grubo ci. Ich grubo ci nie mog  przekracza  grubo ci najw szej warstwy, powoduj cej odchy k 0,5 dB/100 
m wspó czynnika poch aniania d wi ku w 1/3-oktawowym pa mie3150 Hz, z minimaln  grubo ci  warstwy  
30 m(100 ft). Musz  one by  zastosowane na ca ej drodze propagacji dla PNLTM. rednie z warto ci
wspó czynnika poch aniania d wi ku w atmosferze na górze i na dole ka dej warstwy mog  by  u yte w celu 
okre lenia w a ciwo ci poch aniania ka dej warstwy. 

2.2.2.5 Dla mig owców wymagania p. 2.2.2.2 b), c) i d) musz  by  stosowane tylko dla punktu 10 m 
(33 ft) powy ej ziemi. 

 2.2.2.6 Warunki atmosferyczne musz  by  mierzone w granicach do 2 000 m (6 562 ft) od pozycji 
mikrofonów i by  reprezentatywne dla warunków panuj cych w obszarze geograficznym, w którym 
wykonywane s  pomiary ha asu.

2.3  Pomiar toru lotu 

 2.3.1 Wysoko  i po o enie boczne statku powietrznego wzgl dem rzutu toru lotu, musi by  okre lone 
metod  niezale n  od normalnych przyrz dów pok adowych, tak , jak radarowe okre lanie po o enia,
triangulacja teodolitem lub technika skalowania fotograficznego. Metoda ta musi by  zatwierdzona przez w adze 
certyfikuj ce. 

 2.3.2 Pozycja statku powietrznego wzd u  toru lotu wzgl dem zarejestrowanego ha asu musi by
zlokalizowana przy u yciu rodków sygnalizacji synchronizuj cej w odleg o ci wystarczaj cej dla zapewnienia 
odpowiednich danych podczas okresu, gdy ha as jest w zakresie 10 dB poni ej maksymalnej warto ci PNLT. 

 2.3.3 Pozycja i dane osi gów, wymagane w celu wykonania poprawek, okre lonych w p. 8 lub 9 
niniejszego dodatku, musz  by  automatycznie rejestrowane w zatwierdzonym zakresie próbkowania. Aparatura 
pomiarowa musi by  zatwierdzona przez w adze certyfikuj ce.
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3.  POMIARY HA ASU STATKU POWIETRZNEGO, ODBIERANEGO NA ZIEMI 

3.1  Definicje 

Dla celów niniejszego paragrafu stosuje si  nast puj ce definicje: 

Ha as otoczenia. Ha as akustyczny ze róde  innych ni  badany statek powietrzny znajduj cy si  nad 
mikrofonem podczas pomiaru ha asu. Ha as otoczenia jest jednym ze sk adników ha asu t a.

Ha as t a. Z o ony ha as w uk adzie pomiarowym, pochodz cy od innych róde  ni  badany statek powietrzny, 
wp ywaj cy na mierzony ha as lub zaciemniaj cy go. Typowe elementy ha asu t a zawieraj  (ale nie s
ograniczone do podanych): ha as otoczenia ze róde  wokó  miejsca mikrofonu; cieplny szum w asny
wytwarzany przez cz ci uk adu pomiarowego; szum indukcyjny („syk ta my”) z magnetofonów 
analogowych; oraz szum cyfrowy powodowany b dem ilo ciowym w przetwornikach cyfrowych. Niektóre 
elementy ha asu t a, jak szum cyfrowy, mog  zaciemnia  sygna  ha asu statku powietrznego, a inne, jak ha as 
otoczenia, mog  tak e dok ada  energi  do mierzonego sygna u ha asu statku powietrznego. 

Szum szerokopasmowy. Ha as, którego widmo cz stotliwo ci jest ci g e (tj. energia jest obecna we wszystkich 
cz stotliwo ciach danego zakresu) i w którym jest brak dyskretnych sk adowych cz stotliwo ci (tj. tonów). 

Cz stotliwo  odniesienia. Wyra ona w hercach cz stotliwo  nominalna sinusoidalnego sygna u ci nienia 
akustycznego, wytwarzanego przez kalibrator akustyczny. 

Poziom ci nienia akustycznego odniesienia. Wyra ony w decybelach i okre lony w warunkach 
rodowiskowych odniesienia poziom ci nienia akustycznego wewn trz komory sprz gaj cej kalibratora 

akustycznego, stosowanego do sprawdzenia ca kowitej skuteczno ci akustycznej uk adu pomiarowego. 

Poziom skuteczno ci uk adu mikrofonowego w akustycznym polu swobodnym. Wyra ony w decybelach 
iloczyn liczby 20 i dziesi tnego logarytmu stosunku skuteczno ci w akustycznym polu swobodnym do 
skuteczno ci odniesienia równej 1 V/Pa. 

Uwaga.  Poziom skuteczno ci w akustycznym polu swobodnym mo na wyznaczy , odejmuj c od poziomu napi cia na 
wyj ciu uk adu mikrofonowego (wyra onego w dB w odniesieniu do 1V) poziom ci nienia akustycznego dzia aj cego na 
mikrofon (wyra ony w dB w odniesieniu do 20 Pa), i dodaj c do wyniku warto  93,98 dB. 

Skuteczno  uk adu mikrofonowego w akustycznym polu swobodnym. Wyznaczony w polu biegn cej p askiej 
sinusoidalnej fali akustycznej o okre lonej cz stotliwo ci i wyra ony w woltach na paskal iloraz warto ci
skutecznej napi cia na wyj ciu uk adu mikrofonowego i warto ci skutecznej ci nienia akustycznego, które 
istnia oby w punkcie ustawienia mikrofonu przed umieszczeniem tam tego przetwornika. 

Ró nica poziomów. Wyra ona w decybelach ró nica mi dzy poziomem sygna u wyj ciowego, zmierzonym w 
pa mie 1/3-oktawowym dla wybranego zakresu pomiarowego i poziomem odpowiadaj cego mu elektrycznego 
sygna u wej ciowego. 

Nieliniowo  poziomu. Wyra ona w decybelach ró nica poziomów wyznaczona dla dowolnego zakresu 
pomiarowego i przy wybranej cz stotliwo ci rodkowej pasma 1/3-oktawowego, pomniejszona o warto
odniesienia tej ró nicy, przy czym warto ci odniesienia dla sygna ów wej ciowych i wyj ciowych s
jednakowe. 

Zakres pomiarowy. Okre lony w decybelach zakres u ytkowy, ustalony przez ustawienie regulatorów, w które 
jest zaopatrzony uk ad pomiarowy dla rejestracji i analizy w pasmach 1/3-oktawowych sygna u ci nienia 
akustycznego. Górna warto  graniczna zwi zana z ka dym okre lonym zakresem pomiarowym musi by
zaokr glona do najbli szego decybela. 

Zakres liniowej pracy. Wyra ony w decybelach i okre lony dla wybranego zakresu pomiarowego i 
cz stotliwo ci przedzia  warto ci poziomu ustalonych sinusoidalnych sygna ów elektrycznych, 
doprowadzonych do wej cia uk adu pomiarowego, z wy czeniem mikrofonu, ale w czaj c przed-
wzmacniacz mikrofonowy i ka dy inny element, kszta tuj cy sygna  i b d cy cz ci  uk adu mikrofonowego, 
si gaj cy od dolnej do górnej granicy, w którym nieliniowo  poziomu mie ci si  w okre lonych granicach 
tolerancji. 
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Uwaga.  Nie jest niezb dne uwzgl dnianie tu kabli przed u aj cych, stosowanych w terenie.

Uk ad pomiarowy. Zestaw przyrz dów stosowany do pomiaru poziomów ci nienia akustycznego, zawieraj cy
kalibrator akustyczny, os on  przeciwwietrzn , uk ad mikrofonowy, urz dzenia do rejestracji i kszta towania 
sygna u oraz uk ad analizy w 1/3-oktawowych pasmach cz stotliwo ci.

Uwaga.  Stosowane w praktyce uk ady pomiarowe mog  zawiera  wi ksz  liczb  uk adów mikrofonowych, których 
sygna y wyj ciowe s  zapisywane jednocze nie za pomoc  wielokana owego urz dzenia rejestruj cego poprzez stosowne 
przyrz dy do kszta towania sygna u. Dla celów niniejszego paragrafu, ka dy kompletny kana  jest uwa any za uk ad 
pomiarowy, do którego stosuj  si  odpowiednio poni sze wymagania.

Uk ad mikrofonowy. Cz  uk adu pomiarowego wytwarzaj ca elektryczny sygna  wyj ciowy odpowiadaj cy 
akustycznemu sygna owi wej ciowemu, do której zwykle zalicza si  mikrofon, przedwzmacniacz, przewody 
przed u aj ce oraz, w razie potrzeby, inne przyrz dy. 

Kierunek odniesienia. Wyra ony w stopniach kierunek padania fali akustycznej odnosz cy si  do k ta padania 
fali równego 0º, okre lony przez producenta mikrofonu, przy którym poziom skuteczno ci uk adu 
mikrofonowego w akustycznym polu swobodnym mie ci si  w ustalonych granicach tolerancji. 

Warto  odniesienia ró nicy poziomów. Wyra ona w decybelach dla ustalonej cz stotliwo ci ró nica poziomów 
wyznaczona dla zakresu pomiarowego odniesienia i warto ci odniesienia elektrycznego sygna u wej ciowego, 
odpowiadaj cej poziomowi ci nienia akustycznego odniesienia, poprawiona, gdy to stosowne, dla zakresu 
pomiarowego. 

Zakres pomiarowy odniesienia. Wyra ony w decybelach zakres pomiarowy, stosowany podczas sprawdzania 
skuteczno ci akustycznej uk adu pomiarowego, obejmuj cy poziom ci nienia akustycznego odniesienia. 

K t padania fali akustycznej. Wyra ony w stopniach k t mi dzy osi  g ówn  mikrofonu, a prost
poprowadzon  przez ród o d wi ku i rodek membrany mikrofonu. 

Uwaga.  Je eli k t padania fali akustycznej jest równy 0º, jej kierunek okre la si  jako „normalny (prostopad y)” wzgl dem mikrofonu, 
natomiast je eli ten k t jest równy 90º, wówczas jako „styczny” wzgl dem mikrofonu. O  g ówna mikrofonu przechodzi przez rodek
membrany i jest do niej prostopad a. 

U redniony w czasie poziom ci nienia akustycznego w pa mie cz stotliwo ci. Wyra ony w decybelach iloczyn 
liczby 10 i dziesi tnego logarytmu stosunku warto ci redniokwadratowej ci nienia akustycznego wyznaczonej 
dla okre lonego 1/3-oktawowego pasma cz stotliwo ci i w ustalonym przedziale czasu do kwadratu ci nienia 
akustycznego odniesienia równego 20 Pa. 

T umienno  os ony przeciwwietrznej. Wyra ony w decybelach, wskazywany poziom ci nienia akustycznego 
bez os ony przeciwwietrznej na mikrofonie pomniejszony o poziom ci nienia akustycznego z za o on  os on
na mikrofon, dla okre lonej 1/3-oktawowej rodkowej cz stotliwo ci i przy okre lonym k cie padania fali na 
mikrofon. 

3.2  Warunki wzorcowe rodowiska

Warunki wzorcowe rodowiska dla oceny w a ciwo ci uk adu pomiarowego s  nast puj ce:

  temperatura powietrza 23ºC 

  ci nienie atmosferyczne 101,325 kPa 

  wilgotno  wzgl dna 50% 
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3.3  Postanowienia ogólne

 Uwaga.  Pomiary ha asu statków powietrznych przy u yciu przyrz dów zgodnych z wymaganiami tego paragrafu s u  okre laniu 
warto ci poziomów ci nienia akustycznego w pasmach 1/3-oktawowych w funkcji czasu, dla obliczania efektywnego poziomu ha asu
odczuwalnego, jak opisano w paragrafie 4. 

3.3.1 Uk ad pomiarowy musi sk ada  si  z wyposa enia zatwierdzonego przez w adze certyfikuj ce i 
równowa nego nast puj cemu:

a) os ona przeciwwietrzna (patrz p. 3.4); 

b) uk ad mikrofonowy (patrz p. 3.5); 

c) uk ad rejestruj cy i odtwarzaj cy do przechowania zmierzonych danych ha asu dla pó niejszych analiz 
(patrz p. 3.6); 

d) uk ad analizuj cy w pasmach 1/3-oktawowych (patrz p. 3.7); oraz 

e) uk ad kalibruj cy do utrzymania skuteczno ci akustycznej powy szych uk adów w granicach ustalonych 
tolerancji (patrz p. 3.8). 

3.3.2 W ka dym cz onie uk adu pomiarowego, przetwarzaj cym sygna  analogowy na cyfrowy, proces ten 
musi by  tak prowadzony, aby poziomy wszystkich mo liwych przypadków nak adania si  widm sygna u by y
mniejsze ni  górna granica zakresu liniowej pracy o co najmniej 50 dB dla ka dej cz stotliwo ci mniejszej ni
12,5 kHz. Cz stotliwo  próbkowania powinna wynosi  co najmniej 28 kHz. Przed przetwornikami analogowo-
cyfrowymi powinien by  w czony filtr eliminuj cy zjawisko nak adania si  widm sygna u.

3.4  Os ona przeciwwietrzna 

Przy braku wiatru i dla sinusoidalnych fal akustycznych stycznie padaj cych, t umienno  os ony okre lonego 
typu, zabudowanej na mikrofonie, nie mo e przekroczy  ±1,5 dB dla nominalnych rodkowych cz stotliwo ci 
pasm 1/3-oktawowych od 50 Hz do 10 kHz w cznie.

3.5  Uk ad mikrofonowy 

3.5.1 Uk ad mikrofonowy musi by  zgodny z wymaganiami, podanymi w p. od 3.5.2 do 3.5.4. Ró ne 
uk ady mikrofonowe mog  by  zatwierdzone przez w adze certyfikuj ce na podstawie wykazanej 
równowa no ci ich ogólnej charakterystyki elektroakustycznej. Gdy s  u yte dwa lub wi cej systemy 
mikrofonowe tego samego typu, wystarczaj ce b dzie wykazanie zgodno ci z wymaganiami przynajmniej 
jednego systemu. 

 Uwaga:  Powy sze postanowienie nie wyklucza potrzeby kalibrowania i sprawdzania ka dego uk adu, jak to okre lono 
w p. 3.9. 

3.5.2 Mikrofon musi by  umieszczony w ten sposób, aby rodek membrany by  na wysoko ci 1,2 m (4 ft) 
powy ej poziomu ziemi i musi by  skierowany wzgl dem stycznego kierunku d wi ku padaj cego, tj. 
membrana powinna by  zasadniczo w p aszczy nie wyznaczonej przez nominalny tor lotu statku powietrznego i 
miejsce pomiaru. Ustawienie mikrofonu musi ogranicza  do minimum interferencj  podstawy z mierzonym 
d wi kiem. Rys. A2-1 pokazuje k ty padania d wi ku na mikrofon. 

3.5.3 Poziom skuteczno ci mikrofonu i przedwzmacniacza w polu swobodnym dla kierunku odniesienia i 
cz stotliwo ci równych nominalnym cz stotliwo ciom rodkowym pasm 1/3-oktawowych z zakresu co najmniej 
od 50 Hz do 5 kHz, nie powinien ró ni  si  o wi cej ni  ±1,0 dB od warto ci wyznaczonej dla cz stotliwo ci
odniesienia, natomiast dla cz stotliwo ci równych nominalnym cz stotliwo ciom rodkowym pasm 6,3 kHz, 8 
kHz i 10 kHz ró nica ta nie powinna przekracza  ±2,0 dB. 
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Rys. A2-1.  K ty padania fali akustycznej wzgl dem mikrofonu 

3.5.4 Dla sinusoidalnych fal akustycznych w ka dej nominalnej cz stotliwo ci rodkowej pasma 1/3-
oktawowego z zakresu od 50 Hz do 10 kHz ró nice mi dzy poziomami skuteczno ci w polu swobodnym dla 
k tów padania d wi ku 30º, 60º, 90º, 120º i 150º a poziomem skuteczno ci w polu swobodnym dla k ta padania 
0º (kierunek normalny) nie powinny by  wi ksze od warto ci podanych w tablicy A2-1. Ró nice te, wyznaczone 
dla k tów z przedzia u mi dzy dwiema s siednimi warto ciami podanymi w tablicy A2-1, nie powinny 
przekracza  granicy okre lonej dla wi kszego k ta.

3.6  Uk ad rejestruj cy i odtwarzaj cy 

3.6.1 Uk ad rejestruj cy i odtwarzaj cy taki, jak cyfrowy lub analogowy magnetofon ta mowy, uk ad
komputerowy lub inne urz dzenie do ci g ego przechowywania danych musi by  u yte do przechowywania 
sygna ów ci nienia akustycznego dla pó niejszej analizy. Wytwarzany przez statek powietrzny d wi k musi by
tak rejestrowany, aby ten zapis zachowa  kompletny sygna  akustyczny. Uk ady rejestruj ce i odtwarzaj ce 
musz  spe nia  wymagania okre lone w p. od 3.6.2 do 3.6.9 wzgl dem pr dko ci zapisu i/lub próbkowania 
danych, stosowanych w próbach certyfikacji ha asu. Musi by  wykazana zgodno  dla szeroko ci pasm 
cz stotliwo ci i kana ów rejestruj cych, wybranych dla prób. 

3.6.2 Uk ady rejestruj cy i odtwarzaj cy musz  by  kalibrowane, jak opisano w p. 3.9. 

Uwaga.  W przypadku sygna ów ha asu statku powietrznego, których poziomy widmowe wysokich 
cz stotliwo ci gwa townie spadaj  wraz ze wzrostem cz stotliwo ci, mog  by  w czone do uk adu pomiarowego 
odpowiednie sieci wst pnie wzmacniaj ce lub uzupe niaj ce deemfaz . Je li stosuje si  wst pne wzmocnienie, 
ponad zakres nominalnych cz stotliwo ci rodkowych pasm 1/3-oktawowych od 800 Hz do 10 kHz w cznie, 
wówczas elektryczne wzmocnienie powodowane przez sie  wst pnie wzmacniaj c  nie mo e przekracza  20 dB 
wzgl dem wzmocnienia przy 800 Hz.

3.6.3 Dla ustalonych sinusoidalnych sygna ów elektrycznych, doprowadzonych do wej cia kompletnego 
uk adu pomiarowego z wy czeniem uk adu mikrofonowego, lecz w czaj c przedwzmacniacz mikrofonowy 
oraz ka dy inny element przetwarzaj cy sygna , który jest uwa any za cz  uk adu mikrofonowego, wówczas, 
gdy wybrany poziom sygna u ró ni si  co najwy ej o 5 dB od warto ci odpowiadaj cej poziomowi ci nienia 
akustycznego odniesienia, to u redniony w czasie poziom sygna u odczytany z urz dzenia wskazuj cego dla 
nominalnych cz stotliwo ci rodkowych pasm 1/3-oktawowych z zakresu od 50 Hz do 10 kHz nie mo e ró ni
si  wi cej ni  o 1,5 dB od warto ci wyznaczonej dla cz stotliwo ci odniesienia. Odpowied  cz stotliwo ciowa
uk adu pomiarowego, zawieraj cego cz ony przetwarzaj ce sygna  analogowy na cyfrowy, powinna by  w 
granicach do 0,3 dB odpowiedzi dla 10 kHz w ca ym zakresie cz stotliwo ci od 10 kHz do 11,2 kHz. 
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Uwaga.  Nie jest niezb dne uwzgl dnianie tu przewodów przed u aj cych, stosowanych w terenie.

3.6.4 Przy analogowych zapisach na ta mie wahania amplitudy nagranego sinusoidalnego sygna u 1 kHz, 
nie ró ni cego si  od poziomu ci nienia akustycznego odniesienia o wi cej ni  5 dB, nie mog  przekracza 0,5 
dB na ca ej szpuli ta my magnetycznej danego typu. Spe nienie tego wymagania musi by  wykazane poprzez 
u ycie przyrz du, posiadaj cego w a ciwo ci u redniaj ce równowa ne analizatorowi widma. 

3.6.5 Dla wszystkich stosownych zakresów pomiarowych i dla ustalonych sinusoidalnych sygna ów
elektrycznych, doprowadzonych do wej cia uk adu pomiarowego z wyj tkiem uk adu mikrofonowego, lecz 
w cznie z przedwzmacniaczem mikrofonowym oraz ka dym elementem kszta tuj cym sygna , b d cy cz ci
uk adu mikrofonowego, dla 1/3-oktawowych cz stotliwo ci rodkowych 50 Hz, 1 kHz i 10 kHz oraz dla 
cz stotliwo ci kalibratora, je li nie jest ona jedn  z wymienionych, to nieliniowo  poziomu nie mo e
przekroczy  ±0,5 dB dla zakresu liniowej pracy równego co najmniej 50 dB poni ej górnej granicy zakresu 
pomiarowego. 

Uwaga 1.  Liniowo  poziomu sk adników uk adu pomiarowego musi by  sprawdzana metodami, opisanymi 
w IEC 612651 z poprawkami. 

 Uwaga 2.  Nie jest tu niezb dne w czanie przewodów przed u aj cych, 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 wi kszy ni  o 30 dB od górnego zakresu liniowej pracy. 

Tabl. A2-1.  Wymagania dla skuteczno ci mikrofonu w zale no ci od kierunku 

Nominalna Maksymalna ró nica mi dzy poziomem skuteczno ci uk adu mikrofonowego 
cz stotliwo  w akustycznym polu swobodnym dla kierunku normalnego i poziomem skuteczno ci

rodkowa w akustycznym polu swobodnym dla okre lonych k tów padania fali (dB) 
pasma, 

kHz K t 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 zatytu owana „Przyrz dy do pomiaru ha asu statków powietrznych – Wymagania dotycz ce w a ciwo ci uk adów do 

pomiaru poziomów ci nienia akustycznego w 1/3-oktawowych pasmach cz stotliwo ci w celu certyfikacji akustycznej samolotów 
transportowych”. Ta publikacja IEC jest dost pna w Biurze Mi dzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 3 rue de Varembé, Geneva, 
Switzerland.
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3.6.7 Zakresy pracy liniowej, odpowiadaj ce s siaduj cym zakresom pomiarowym, powinny mie  cz
wspóln  równ  co najmniej warto ci 50 dB pomniejszonej o zmian  t umienia, spowodowan  zmian  pozycji 
prze cznika zakresu pomiarowego. 

Uwaga.  Uk ad pomiarowy mo e by  wyposa ony w prze czniki zakresu, które, przyk adowo, zmieniaj  t umienie 
skokami o 10 dB lub o 1 dB. W przypadku skoków o 10 dB minimalna wymagana cz  wspólna s siaduj cych zakresów 
wynosi 40 dB, a dla skoków o 1 dB wynosi 49 dB. 

3.6.8 Nale y zapewni  sygnalizacj  przesterowania, gdy warunki przesterowania wyst pi  w ka dym 
stosownym zakresie pomiarowym. 

3.6.9 T umiki w czone do uk adu pomiarowego w celu uzyskania zmian zakresów musz  pracowa  w 
znanych odst pach, wyra onych w decybelach. 

3.7  Uk ad analizuj cy

3.7.1 Uk ad analizuj cy musi spe nia  wymagania, podane w p. od 3.7.2 do 3.7.7, w zakresie szeroko ci
pasm cz stotliwo ci, konfiguracji kana ów i ustawie , stosowanych w czasie analiz. 

3.7.2 Produktem uk adu analizuj cego musz  by  poziomy ci nienia akustycznego w 1/3-oktawowych 
pasmach w funkcji czasu, uzyskane przez przetworzenie sygna ów ha asu (najlepiej wst pnie zarejestrowanych) 
przez uk ad analizuj cy z nast puj cymi charakterystykami: 

a) zestaw 24 filtrów w pasmach 1/3-oktawowych lub ich równowa nik, z cz stotliwo ciami rodkowymi od 
50 Hz do 10 kHz w cznie; 

b) odpowied  i w a ciwo ci u redniania, w których, w zasadzie, wyj cie z ka dego filtra pasma 1/3-
oktawowego jest podnoszone do kwadratu, u redniane i wykazywane lub przechowywane jako 
u rednione w czasie poziomy ci nienia akustycznego; 

c) przerwa pomi dzy kolejnymi próbkami poziomu ci nienia akustycznego musi wynosi  500 ms ± 5 ms 
przy analizie widmowej z sta  czasow  SLOW lub bez niej; 

d) dla uk adów analizuj cych, które nie przetwarzaj  sygna ów ci nienia akustycznego podczas okresu 
wymaganego dla odczytu i/lub przestawienia analizatora, czas straty danych nie mo e przekracza  5 ms; 
oraz

e) uk ad analizuj cy musi pracowa  w czasie rzeczywistym od 50 Hz do co najmniej 12 kHz w cznie. To 
wymaganie stosuje si  do wszystkich pracuj cych kana ów w wielokana owych uk adach analizy widma. 

3.7.3. Uk ad do analizy w 1/3-oktawowych pasmach cz stotliwo ci powinien spe nia  wymagania normy 
IEC 612602 dotycz ce w a ciwo ci elektrycznych dla klasy dok adno ci 1 w zakresie nominalnych 
cz stotliwo ci rodkowych pasm 1/3-oktawowych od 50 Hz do 10 kHz w cznie.

Uwaga 1.  W adze certyfikuj ce mog  zezwoli  na zast pienie uk adu analizuj cego klasy 1 wg wymaga  elektrycznych 
normy IEC 612602 alternatywnym uk adem klasy 2. 

Uwaga 2.  Próby uk adu do analizy w pasmach 1/3-oktawowych musz  by  wykonane metodami opisanymi w IEC 
612602 lub równowa n  procedur , zatwierdzon  przez w adze certyfikuj ce, w zakresie t umienia wzgl dnego, parametrów 
filtrów eliminuj cych zjawisko nak adania si  widm sygna u, pracy w czasie rzeczywistym, zakresu liniowej pracy oraz b du 
efektywnej szeroko ci pasma. 

3.7.4 Gdy w analizatorze jest ustawiona sta a czasowa SLOW, odpowied  uk adu analizuj cego na nag e
uderzenie lub przerwanie sta ego sygna u sinusoidalnego w okre lonej 1/3-oktawowej nominalnej cz stotliwo ci

_______________ 
2. IEC 61260: 1995 zatytu owana „Electroacoustics — Octave-band and fractional-octave-band filters”. Ta publikacja IEC jest dost pna w 

Biurze Mi dzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 3 rue de Varembé, Geneva, Switzerland. 

20/11/08 APP 2-10 



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 479 — Poz. 39

Dodatek 2 Za cznik 16  Ochrona rodowiska 

rodkowej musi by  mierzona w chwilach próbkowania 0,5, 1, 1,5 i 2 s po uderzeniu oraz 0,5 i 1 s po 
przerwaniu. Pojawiaj ca si  odpowied  powinna wynosi  –4 ± 1 dB po 0,5 s, 1,75 ± 0,75 dB po 1 s, 1 ± 0,5 
dB po 1,5 s oraz –0,5 ± 0,5 dB po 2 s w stosunku do ustalonego poziomu. Zanikaj ca odpowied  powinna by
taka, aby suma poziomów sygna u wyj ciowego, w odniesieniu do pocz tkowego poziomu ustalonego oraz 
odpowiedniego odczytu pojawiaj cej si  odpowiedzi wynosi a –6,5 ± 1 dB, zarówno po 0,5 s, jak i po 1 s. Po 
nast pnych czasach suma wzrastaj cych i zanikaj cych odpowiedzi powinna wynosi  –7,5 dB lub mniej. To 
zrównuje do wyk adniczego procesu u redniania (wa enie SLOW) z nominaln  sta  czasow  1 s (tj. czasem 
u redniania 2 s). 

3.7.5 Gdy poziomy ci nienia akustycznego w pasmach 1/3-oktawowych s  okre lone z wyj cia analizatora 
bez wa enia czasowego SLOW, wa enie to musi by  symulowane, jak nast puje. Symulowane poziomy 
ci nienia akustycznego wa one SLOW powinny by  uzyskane w wyniku procesu ci g ego u redniania 
wyk adniczego z nast puj cego równania: 

Ls(i,k) = 10 log [(0,60653) 100,1Ls[i,(k-1)] + (0,39347) 100,1L(i,k)]

gdzie Ls(i,k) jest symulowanym poziomem ci nienia akustycznego wa onym SLOW, a L(i,k)  mierzonym 
poziomem ci nienia akustycznego, u rednianym w czasie 0,5 s i okre lonym z wyj cia analizatora dla k-tej 
chwili i i-tego pasma 1/3-oktawowego. Dla k = 1, ci nienie akustyczne wa one SLOW  Ls[i,(k-1 = 0)] po prawej 
stronie powinno by  przyj te jako równe 0 dB. 

Aproksymacj  ci g ego u redniania wyk adniczego przedstawia nast puj ce równanie dla 4 próbek procesu 
u redniania, czyli dla k = 4: 

Ls(i,k) = 10 log [(0,13) 100,1L[i,(k-3)] + (0,21) 100,1L[i,(k-2)] + (0,27) 100,1L[i,(k-1)] + (0,39) 100,1L[i,k]]

gdzie Ls(i,k) jest symulowanym poziomem ci nienia akustycznego wa onym SLOW, a L(i,k)  mierzonym 
poziomem ci nienia akustycznego, u rednianym w czasie 0,5 s i okre lonym z wyj cia analizatora dla k-tej 
chwili i i-tego pasma 1/3-oktawowego. 

Suma wspó czynników wa enia wynosi 1,0 w obu równaniach. Poziomy ci nienia akustycznego, obliczane przy 
pomocy obu równa  s  wa ne dla szóstej i nast pnej próbki danych 0,5-sekundowych lub dla czasów wi kszych 
ni  2,5 s od rozpocz cia analizy danych. 

Uwaga.  Wspó czynniki w dwóch równaniach by y obliczane w celu okre lenia poziomów ci nienia akustycznego 
wa onego SLOW z próbek poziomów ci nienia akustycznego u rednianych w czasie 0,5 s. Równania nie powinny by  u yte z 
próbkami danych, gdy ich czas u redniania ró ni si  od 0,5 s. 

3.7.6 Chwila, w której wyznaczany jest poziom ci nienia akustycznego wa ony SLOW, musi by
wcze niejsz  o 0,75 s ni  rzeczywisty czas odczytu. 

Uwaga.  Okre lenie tej chwili jest wymagane dla skorelowania nagranego ha asu z pozycj  statku powietrznego, gdy 
ha as jest emitowany, oraz bierze si  pod uwag  okres u redniania wa enia SLOW. Dla ka dego 0,5-sekundowego nagrania 
danych ta chwila mo e by  okre lona jako 1,25 s od pocz tku po czonego 2-sekundowego okresu u redniania.

3.7.7 Rozdzielczo  poziomów ci nienia akustycznego, zarówno wskazywanych, jak i przechowywanych, 
musi by  równa 0,1 dB lub wi ksza.

3.8  Uk ady kalibruj ce

Skuteczno  akustyczna uk adu pomiarowego musi by  okre lona przy u yciu kalibratora akustycznego, 
wytwarzaj cego znany poziom ci nienia akustycznego przy znanej cz stotliwo ci. Kalibrator akustyczny musi 
spe nia  co najmniej wymagania dla klasy dok adno ci 1L, okre lone w IEC 609423 z poprawkami. 

3. IEC 60942: 2003 zatytu owana ”Elektroakustyka — Kalibratory akustyczne”. Ta publikacja IEC jest dost pna w Biurze Mi dzynarodowej 
Komisji Elektrotechnicznej, 3 rue de Varembé, Geneva, Switzerland. 
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3.9  Kalibracja i sprawdzanie uk adu 

3.9.1 Kalibracja i sprawdzanie uk adu pomiarowego oraz jego sk adników musz  by  prowadzone 
metodami akceptowanymi przez w adze certyfikuj ce, okre lonymi w p. od 3.9.2 do 3.9.10. Przystosowania 
kalibracyjne, w cznie z wp ywem rodowiska na poziom wyj ciowy kalibratora, musz  by  zg oszone w adzom 
certyfikuj cym i zastosowane do mierzonych poziomów ci nienia akustycznego w 1/3-oktawowych pasmach, 
okre lonych na wyj ciu z analizatora. Dane zebrane przy wskazaniu prze adowania s  niewa ne i nie mog  by
u yte. Je li warunki prze adowania zdarz  si  podczas zapisu, wówczas zgromadzone dane pomiarowe nale y
uzna  za niewa ne, natomiast gdy prze adowanie zdarzy si  podczas analizy, wówczas nale y analiz  powtórzy
przy obni onej czu o ci, aby unikn  prze adowania. 

3.9.2 Charakterystyka cz stotliwo ciowa uk adu mikrofonowego w polu swobodnym mo e by  okre lona 
przy u yciu pobudnika elektrostatycznego w po czeniu z danymi producenta lub poprzez próby w bezechowej 
instalacji pola swobodnego. Poprawki do charakterystyki cz stotliwo ciowej musz  by  wykonane w ci gu 90 
dni od ka dej serii prób. Poprawki do niejednostajnych charakterystyk cz stotliwo ciowych musz  by
zg oszone w adzom certyfikuj cym i zastosowane do zmierzonych poziomów ci nienia akustycznego w 
pasmach 1/3-oktawowych, okre lonych na wyj ciu z analizatora. 

3.9.3 Gdy k ty padania d wi ku emitowanego przez statek powietrzny znajduj  si  w zakresie ±30° 
stycznego kierunku padania na mikrofon (patrz rys. A2-1), wówczas jeden zestaw poprawek pola swobodnego 
dla stycznego k ta padania jest wystarczaj cy do wykonania korekcji wp ywu kierunkowo ci. W innych 
przypadkach musi by  okre lony k t padania dla ka dej 0,5-sekundowej próbki i musi by  zastosowana korekcja 
na wp yw tego padania. 

3.9.4 Dla analogowych magnetofonów ka da szpula ta my magnetycznej musi zawiera  co najmniej 30-
sekundowy losowy lub pseudolosowy szum ró owy nagrany na pocz tku i na ko cu ta my. Dane uzyskane z 
sygna ów z ta my analogowej s  uznawane za wiarygodne tylko wtedy, gdy ró nice poziomów sygna ów na 
pocz tku i ko cu ta my w pa mie 10 kHz s  nie wi ksze ni  0,75 dB. 

3.9.5 Odpowied  cz stotliwo ciowa ca ego uk adu pomiarowego, wy czywszy mikrofon, podczas serii 
prób w polu musi by  okre lona przy poziomie nie wi kszym ni  5 dB  od poziomu zgodnego z poziomem 
ci nienia akustycznego odniesienia w zakresie pomiarowym, stosowanym podczas prób dla ka dej nominalnej 
cz stotliwo ci rodkowej pasm 1/3-oktawowych od 50 Hz do 10 kHz w cznie, przy u yciu losowego lub 
pseudolosowego szumu ró owego. Wyj cie generatora szumu musi by  okre lone metod  stosowan  przez 
laboratorium narodowych norm w ci gu sze ciu miesi cy od ka dej serii prób, a tolerowane zmiany wyj cia w 
stosunku do pierwotnej kalibracji nie mog  by  wi ksze ni  0,2 dB. Korekcja odpowiedzi cz stotliwo ciowej 
musi by  podana w adzom certyfikuj cym i zastosowana do zmierzonych poziomów ci nienia akustycznego w 
pasmach 1/3-oktawowych, okre lonych z wyj cia analizatora. 

3.9.6 Charakterystyki prze czanych t umików aparatury, stosowanych podczas pomiarów certyfikacyjnych 
ha asu i kalibracji, musz  by  sprawdzane w ci gu sze ciu miesi cy od ka dej serii prób w celu upewnienia si ,
e maksymalny b d nie przekracza 0,1 dB. 

3.9.7 Poziom ci nienia akustycznego wytwarzany w komorze sprz gaj cej kalibratora akustycznego nale y
obliczy  dla warunków rodowiskowych, stosuj c podan  przez producenta informacj  na temat wp ywu
ci nienia atmosferycznego i temperatury. Poziom ci nienia akustycznego musi by  u yty do ustalenia 
skuteczno ci akustycznej uk adu pomiarowego. Wyj cie kalibratora akustycznego musi by  okre lone metod
stosowan  przez laboratorium narodowych norm w ci gu sze ciu miesi cy od ka dej serii prób, a tolerowane 
zmiany wyj cia w stosunku do pierwotnej kalibracji nie mog  by  wi ksze ni  0,2 dB. 

3.9.8 Odpowiednie kalibracje poziomu ci nienia akustycznego musz  by  wykonywane podczas ca ego
dnia prób w celu upewnienia si , e skuteczno  akustyczna uk adu pomiarowego jest znana przy panuj cych
warunkach rodowiskowych odpowiednio dla ka dej serii prób. Uk ad pomiarowy jest uznawany za 
zadowalaj cy, je li ró nica pomi dzy poziomami skuteczno ci akustycznej, nagranymi bezpo rednio przed i po 
ka dej serii prób w danym dniu, nie przekracza 0,5 dB. Granic  0,5 dB stosuje si  po ka dej korekcji ci nienia 
atmosferycznego, wykonanej dla poziomu wyj cia z kalibratora. W celu przedstawienia poziomu skuteczno ci
akustycznej uk adu pomiarowego dla danej serii prób, nale y u y redniej arytmetycznej z warto ci przed i po 
pomiarach. Korekcje kalibracji musz  by  zg oszone w adzom certyfikuj cym i zastosowane do zmierzonych 
poziomów ci nienia akustycznego w pasmach 1/3-oktawowych, okre lonych z wyj cia analizatora. 
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3.9.9 Na ka dym rodku rejestracji, takim, jak szpula, wk ad, kaseta lub dyskietka, musz  by  nagrane na 
pocz tku i ko cu kalibracje poziomu ci nienia akustycznego trwaj ce co najmniej 10 s. 

3.9.10 T umienno  os ony przeciwwietrznej w polu swobodnym musi by  okre lona dla ka dej 
nominalnej cz stotliwo ci rodkowej pasm 1/3-oktawowych od 50 Hz do 10 kHz w cznie, w odniesieniu do 
stosownych k tów padania sinusoidalnego sygna u akustycznego na mikrofon. Dla nieuszkodzonych os on ich 
t umienno  mo e by  okre lona na podstawie danych producenta. Dodatkowo t umienno  os ony mo e by
okre lona metod  stosowan  przez laboratorium narodowych norm w ci gu sze ciu miesi cy od ka dej serii 
prób, a tolerowane zmiany t umienno ci w stosunku do pierwotnej kalibracji dla ka dego 1/3-oktawowego 
pasma cz stotliwo ci nie mog  by  wi ksze ni  0,4 dB. Korekcja t umienno ci os ony dla pola swobodnego 
musi by  zg oszona w adzom certyfikuj cym i zastosowana do zmierzonych poziomów ci nienia akustycznego 
w pasmach 1/3-oktawowych, okre lonych z wyj cia analizatora. 

3.10  Poprawki na ha as t a

3.10.1 Ha as t a musi by  zarejestrowany (przez co najmniej 30 s) w punktach pomiarowych przy 
ustawieniu uk adu na takich poziomach, jakie stosuje si  do pomiarów ha asu statku powietrznego. 
Zarejestrowane próbki ha asu t a musz  by  reprezentatywne dla panuj cych w czasie lotu pomiarowego. 
Zarejestrowane dane ha asu statku powietrznego musz  by  zatwierdzone tylko wtedy, gdy poziomy ha asu t a,
analizowane w analogiczny sposób i wyra one w PNL (patrz p. 4.1.3a)) s  co najmniej o 20 dB mniejsze od 
maksymalnej warto ci PNL statku powietrznego. 

3.10.2 Poziomy ci nienia akustycznego statku powietrznego w czasie pomi dzy punktami obni enia ha asu 
o 10 dB (patrz p. 4.5.1) musz  przekracza rednie poziomy ha asu t a, okre lone w powy szy sposób, co 
najmniej o 3 dB w ka dym 1/3-oktawowym pa mie lub musz  by  korygowane metod , podobn  do podanej w 
dodatku 3 w Doc 9501. 

4.  OBLICZANIE EFEKTYWNEGO POZIOMU HA ASU ODCZUWALNEGO NA PODSTAWIE 
ZMIERZONYCH DANYCH 

4.1 Postanowienia ogólne 

4.1.1 Podstawowym elementem kryterium certyfikacji ha asu musi by  miara oceny ha asu, oznaczona jako 
efektywny poziom ha asu odczuwalnego EPNL, w jednostkach EPNdB, który jest wska nikiem subiektywnego 
oddzia ywania ha asu statku powietrznego na cz owieka, w postaci pojedynczej liczby. Mówi c pro ciej, EPNL 
musi sk ada  si  z chwilowego poziomu ha asu odczuwalnego PNL, skorygowanego wzgl dem 
nierównomierno ci widma ha asu (poprawka, zwana "wspó czynnikiem korekcji tonu", jest wykonywana tylko 
dla maksymalnego tonu dla ka dego przyrostu czasu) oraz czasu trwania. 

4.1.2 Podstawowymi mierzonymi w a ciwo ciami fizycznymi ci nienia akustycznego musz  by : poziom, 
rozk ad cz stotliwo ci oraz zmiany w czasie. Oznacza to, e dla ka dego przyrostu czasu, równego 500 ms, 
podczas pomiarów ha asu statku powietrznego wymagane jest okre lenie chwilowego poziomu ci nienia 
akustycznego w ka dym z 24 pasm 1/3-oktawowych. 

4.1.3 Procedura oblicze , w której wykorzystuje si  fizyczne pomiary ha asu w celu okre lenia miary oceny 
subiektywnej reakcji EPNL, musi sk ada  si  z nast puj cych 5 etapów: 

a) warto ci poziomów ci nienia akustycznego w 24 pasmach 1/3-oktawowych nale y przekszta ci  w 
odczuwaln  ha a liwo  metodami podanymi w p. 4.2. Warto ci noy s  sumowane i nast pnie 
przekszta cane w chwilowe poziomy ha asu odczuwalnego PNL(k);

b) wspó czynnik korekcji tonu C(k) jest obliczany dla ka dego widma z uwzgl dnieniem  subiektywnej 
reakcji na wyst puj ce nierównomierno ci widma; 

c) wspó czynnik korekcji tonu jest dodawany do poziomu ha asu odczuwalnego w celu uzyskania poziomów 
ha asu odczuwalnego, skorygowanego tonowo  PNLT(k), dla ka dego 0,5-sekundowego przyrostu czasu: 
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PNLT(k) = PNL(k) + C(k)

Chwilowe warto ci skorygowanych tonowo poziomów ha asu odczuwalnego s  wi c wyprowadzone i jest 
okre lona warto  maksymalna PNLTM; 

d) wspó czynnik korekcji na d ugotrwa o D jest obliczany przez ca kowanie po czasie krzywej poziomu 
ha asu odczuwalnego, skorygowanego tonowo; 

e) efektywny poziom ha asu odczuwalnego EPNL jest okre lany jako suma algebraiczna maksymalnego 
poziomu ha asu odczuwalnego, skorygowanego tonowo, i wspó czynnika korekcji na d ugotrwa o :

EPNL = PNLTM + D

4.2  Poziom ha asu odczuwalnego 

Chwilowe poziomy ha asu odczuwalnego PNL(k) musz  by  obliczane na podstawie chwilowych poziomów 
ci nienia akustycznego w 1/3-oktawowych pasmach SPL(i,k) w nast puj cy sposób: 

Krok 1. Przekszta ci  ka dy SPL(i,k) dla pasm 1/3-oktawowych, od 50 do 10 000 Hz, w ha a liwo
odczuwaln  n(i,k), korzystaj c z tabl. A4-1 (Ha a liwo  odczuwalna) z dodatku 4 do Doc 9501 lub z opisów 
matematycznych jednostek noy z tablicy zamieszczonej w punkcie 4.7. 

Krok 2. Po czy  warto ci ha a liwo ci odczuwalnej, n(i,k), obliczone w kroku 1, wed ug nast puj cego
wzoru: 

24

1

24

1=i

0,1585,0

0,15+=N

i=
i,knkn

kni,knknk

gdzie n(k) jest najwi ksz  z 24 warto ci n(i,k), za N(k) jest ogóln  ha a liwo ci  odczuwaln .

Krok 3. Przekszta ci  ogóln  ha a liwo  odczuwaln N(k) w poziom ha asu odczuwalnego PNL(k), wed ug
nast puj cego wzoru: 

kNk log
2 log

10+40,0=PNL

Uwaga. PNL(k) jest przedstawiony na rys. A4-1 w dodatku 4 do Doc 9501. 

4.3  Poprawka na nierównomierno ci widma 

4.3.1 Ha as, maj cy wyra ne nierównomierno ci widma (na przyk ad maksymalne nieci g e sk adowe lub 
tony), musi by  korygowany poprzez wprowadzenie wspó czynnika korekcji C(k), obliczonego w nast puj cy 
sposób: 

Krok 1. Z wyj tkiem mig owców, dla których obliczenia rozpoczynaj  si  od 50 Hz (pasmo nr 1), za 
pocz tkowy przyjmuje si  skorygowany poziom ci nienia akustycznego w 1/3-oktawowym pa mie 
80 Hz (pasmo nr 3), oblicza si  zmian  poziomu ci nienia akustycznego (lub „pochylenia”) w pozosta ych 1/3-
oktawowych pasmach nast puj co: 
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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)
•
•
•
s(24,k) = SPL(24,k)  SPL(23,k)

Krok 2. Oznaczy  kó kiem warto  pochylenia s(i,k), dla której warto  bezwzgl dna zmiany pochylenia jest 
wi ksza ni  5, czyli: 

 | s(i,k)|=|s(i,k) s(i 1,k)|>5 

Krok 3. 

a) Je li oznaczona kó kiem warto  pochylenia s(i,k) jest dodatnia i algebraicznie wi ksza ni  pochylenie 
s(i 1,k), nale y oznaczy  kó kiem SPL(i,k).

b) Je li oznaczona kó kiem warto  pochylenia s(i,k) jest równa zeru lub ujemna, a pochylenie s(i 1,k) jest 
dodatnie, nale y oznaczy  kó kiem SPL(i 1,k).

c) We wszystkich innych przypadkach nie oznacza si  kó kiem warto ci poziomu ci nienia akustycznego. 

Krok 4. Obliczy  nowe, skorygowane poziomy ci nienia akustycznego SPL'(i,k)  nast puj co: 

a) Dla nieoznaczonych kó kiem poziomów ci nienia akustycznego nale y przyrówna  nowe poziomy 
ci nienia akustycznego do pocz tkowych poziomów, SPL'(i,k) = SPL(i,k). 

b) Dla oznaczonych kó kiem poziomów ci nienia akustycznego w pasmach od 1 do 23 w cznie, nale y
przyrówna  nowe poziomy ci nienia akustycznego do redniej arytmetycznej z poprzedniego i 
nast pnego poziomu ci nienia akustycznego: 

SPL'(i,k) = 1/2 [SPL(i 1,k) + SPL(i+1,k)] 

c) Je li poziom ci nienia akustycznego w pa mie najwy szych cz stotliwo ci (i=24) jest oznaczony 
kó kiem, nale y przyrówna  nowy poziom ci nienia akustycznego w tym pa mie do warto ci:

SPL'(24,k) = SPL(23,k) + s(23,k)

Krok 5. Wyliczy  nowe pochylenie s'(i,k), w czaj c warto  dla umownego, 25-go pasma, w sposób 
nast puj cy:

s'(3,k) = s'(4,k)
s'(4,k) = SPL'(4,k) - SPL'(3,k)
•
•
•
s'(i,k) = SPL'(i,k) - SPL'(i 1,k)
•
•
•
s'(24,k) = SPL'(24,k) - SPL'(23,k)
s'(25,k) = s'(24,k)
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Krok 6. Dla i od 3 do 23 (lub od 1 do 23 dla mig owców) obliczy redni  arytmetyczn  z trzech 
przyleg ych pochyle , jak nast puje: 

kiskiskiskis ,2,1,3
1,

Krok 7. Obliczy  ostateczne 1/3-oktawowe poziomy ci nienia akustycznego SPL"(i,k), rozpoczynaj c od 
pasma nr 3 (lub pasma nr 1 dla mig owców) i ko cz c na pa mie nr 24 w sposób nast puj cy:

SPL"(3,k) = SPL(3,k)
SPL"(4,k) = SPL"(3,k) + s (3,k)
•
•
•
SPL"(i,k) = SPL"(i 1,k) + s (i 1,k)
•
•
•
SPL"(24,k) = SPL"(23,k) + s (23,k)

Krok 8. Obliczy  ró nice F(i,k) pomi dzy pocz tkowym i ostatecznym poziomem szerokopasmowego 
ci nienia akustycznego ze wzoru: 

F(i,k) = SPL(i,k) - SPL"(i,k)

przy czym nale y uwzgl dni  tylko warto ci równe 1,5 lub wi ksze. 

Krok 9. Dla ka dego stosownego 1/3-oktawowego pasma (od 3 do 24), okre li  wspó czynniki korekcji tonu 
z ró nic poziomów ci nienia akustycznego F(i,k) i tabl. A2-2. 

Krok 10. Oznaczy  najwi kszy wspó czynnik korekcji tonu, okre lony w kroku 9, jako C(k). Przyk ad
procedury obliczenia  wspó czynnika korekcji tonu podano w tabl. A4-2 dodatku 4 do Doc 9501. 

Skorygowane tonowo poziomy ha asu odczuwalnego PNLT(k) musz  by  okre lone przez dodanie warto ci 
C(k) do odpowiednich warto ci PNL(k), tj.: 

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

Dla dowolnego i-tego 1/3-oktawowego pasma, w dowolnym k-tym przyro cie czasu, dla którego przypuszcza 
si , e wspó czynnik korekcji tonu jest wynikiem dzia ania innego czynnika (lub dodatkiem do niego) ni
rzeczywisty d wi k (lub inna nierównomierno  widma oprócz ha asu statku powietrznego), mog  by
przeprowadzone dodatkowe analizy przy u yciu filtru z pasmem w szym ni  1/3 oktawy. Je li analiza 
w skopasmowa potwierdzi powy sze przypuszczenie, to na podstawie tej analizy okre la si  poprawion
warto  poziomu szerokopasmowego ci nienia akustycznego SPL’(i,k), któr  wykorzystuje si  do obliczenia 
poprawionego wspó czynnika  korekcji tonu dla tego konkretnego 1/3-oktawowego pasma. 

Uwaga.  Mog  by  u yte inne metody odrzucania nieprawdziwych korekcji tonu, takie, jak opisane w dodatku 2 w Doc
9501.

4.3.2 Niniejsza procedura doprowadzi do zbyt ma ej warto ci EPNL, je li znacz cy ton posiada tak
cz stotliwo , która jest rejestrowana na dwóch s siednich pasmach 1/3-oktawowych. Aby spe ni  wymagania 
w adz certyfikuj cych, nale y wykaza , e: 

ten przypadek nie zachodzi, 

lub ten przypadek zachodzi, ale korekcja tonu zosta a poprawiona do warto ci, która wyst pi aby, gdyby ton 
zosta by zarejestrowany w pe ni w pojedynczym pa mie 1/3-oktawowym. 
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Tabl. A2-2. Wspó czynniki korekcji tonu

4.4  Maksymalny poziom ha asu odczuwalnego, skorygowanego tonowo 

4.4.1 Maksymalny poziom ha asu odczuwalnego, skorygowany tonowo, PNLTM, musi stanowi
maksymaln  obliczon  warto  poziomu ha asu odczuwalnego, skorygowanego tonowo, PNLT(k). Obliczenia te 
musz  by  wykonane zgodnie z procedur  podan  w p. 4.3. Aby uzyska  zadowalaj cy przebieg czasowy 
ha asu, pomiary musz  by  wykonywane w odst pach co 500 ms. 

Uwaga 1.  Rys. A2-2 przedstawia przyk adowy przebieg czasowy ha asu przelotu, gdzie warto  maksymalna jest 
wyra nie widoczna. 

Uwaga 2.  Gdy nie wyst puje wspó czynnik korekcji tonu, PNLTM mo e by  równy PNLM. 

4.4.2 Po uzyskaniu warto ci PNLTM dla dwóch poprzedzaj cych i dwóch nast puj cych pobra  danych, 
wykonanych w odst pach co 500 ms, okre la si  pasmo cz stotliwo ci dla najwi kszego wspó czynnika korekcji 
tonu. Wykonuje si  to, aby okre li  mo liwo  t umienia tonu przez jego podzia  na 1/3-oktawowe pasma. Je li
warto  wspó czynnika korekcji tonu C(k) dla PNLTM jest mniejsza ni rednia warto C(k) dla pi ciu
kolejnych odst pów czasu, do obliczenia nowej warto ci PNLTM musi by  wykorzystana rednia warto C(k).
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Rys. A2-2.  Przyk ad poziomu ha asu odczuwalnego, skorygowanego tonowo, w zale no ci od czasu 
przelotu samolotu 

4.5  Korekcja na d ugotrwa o

4.5.1 Wspó czynnik korekcji na d ugotrwa o  D, wyliczony poprzez ca kowanie, musi by  okre lony 
wed ug wzoru: 

PNLTM
10

log1log10
2

1

t

t
dtPNLTanti

T
D

gdzie T jest znormalizowan  sta  czasow , PNLTM  maksymaln  warto ci  PNLT,  t1  pierwsz  chwil , po 
której PNLT staje si  wi ksze ni  PNLTM 10, a t2  chwil , po której PNLT pozostaje stale mniejsze ni
PNLTM 10. 

4.5.2 Poniewa  PNLT oblicza si  z warto ci zmierzonej SPL, wi c zazwyczaj nie b dzie równania dla 
PNLT w funkcji czasu. Wobec tego, równanie musi by  przepisane ze zmian  znaku ca kowania na znak 
sumowania, jak poni ej:

D
T

t anti
k

d t

10
1

0
log . log

/ PNLT(k)
10

PNLTM

gdzie t jest d ugotrwa o ci  równych przyrostów czasu, dla których liczone jest PNLT(k), a d jest przedzia em
czasu zbli onym do najbli szej 0,5 s, w której PNLT(k) pozostaje wi ksze lub równe PNLTM 10. 

4.5.3 Aby uzyska  zadowalaj c  zale no  poziomu ha asu odczuwalnego od czasu, nale y zastosowa :

a) pó sekundowe przyrosty czasu t, lub 

b) krótsze przyrosty czasu z zatwierdzonymi granicami i sta ymi. 
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 4.5.4 Do obliczania D wed ug procedury, podanej w 4.5.2, musz  by  u yte nast puj ce warto ci T i t:

T = 10 s, oraz 
t = 0,5 s 

Stosuj c powy sze warto ci, równanie na D przybiera posta :

13-PNLTM
10

PNLT(k)loglog10
2

0

d

k
antiD

gdzie d jest d ugotrwa o ci , okre lon  przez punkty, odpowiadaj ce warto ciom PNLTM 10. 

4.5.5 Je li w procedurach, podanych w p. 4.5.2, granice PNLTM 10 znajduj  si  pomi dzy obliczonymi 
warto ciami PNLT(k) (najcz stszy przypadek), to warto ci PNLT(k), okre laj ce granice przedzia u
d ugotrwa o ci, musz  by  wybrane z warto ci PNLT(k) najbli szych do PNLTM 10. Dla przypadków, gdy 
wyst puje wi cej ni  jeden szczyt warto ci PNLT(k), musz  by  wybrane stosowne granice, daj ce najwi ksz
mo liw  warto  d ugotrwa o ci.

4.6  Efektywny poziom ha asu odczuwalnego 

Ogólne, subiektywne oddzia ywanie ha asu statku powietrznego, okre lone jako efektywny poziom ha asu
odczuwalnego EPNL, musi by  równe algebraicznej sumie maksymalnej warto ci poziomu ha asu
odczuwalnego, skorygowanego tonowo PNLTM oraz korekcji na d ugotrwa o D.  St d: 

EPNL = PNLTM + D

gdzie PNLTM i D s  obliczane zgodnie z procedurami, podanymi w p. 4.2, 4.3, 4.4 i 4.5. 

4.7  Matematyczny opis tablicy jednostek noy 

4.7.1 Zale no  pomi dzy poziomem ci nienia akustycznego (SPL) i logarytmem ha a liwo ci odczuwalnej 
zobrazowano w tabl. A2-3 i na rys. A2-3. 

4.7.2 Zasadniczymi parametrami opisu matematycznego s :

 a) nachylenia linii prostych (M(b), M(c), M(d) i M(e));

 b) punkty przeci cia powy szych linii z osi  SPL (punkty SPL(b) i SPL(c)); oraz 

c) wspó rz dne punktów nieci g o ci: 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 Równania przedstawiaj  si  nast puj co: 

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)]} 

4.7.4 Tablica A2-3 zawiera warto ci sta ych, niezb dnych do obliczenia odczuwalnej ha a liwo ci w 
zale no ci od poziomu ci nienia akustycznego. 

Tabl. A2-3.  Warto ci sta e dla obliczania warto ci noy 
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Rys. A2-3.  Zale no  odczuwalnej ha a liwo ci od poziomu ci nienia akustycznego 

5. PRZEDSTAWIANIE DANYCH W ADZOM CERTYFIKUJ CYM 

5.1 Postanowienia ogólne 

5.1.1 Dane przedstawiaj ce wyniki pomiarów fizycznych lub poprawki do zmierzonych danych musz  by
zapisane w trwa ej postaci i do czone do zapisu. 

5.1.2 Wszystkie poprawki musz  by  zatwierdzone przez w adze certyfikuj ce. W szczególno ci musz  by
podane poprawki do wyników pomiarów, wynikaj ce ze zmian czu o ci aparatury pomiarowej. 

5.1.3 Je li jest to wymagane, musz  by  podane oceny poszczególnych b dów, nieod cznych przy ka dej 
operacji, zastosowanej w celu uzyskania danych ko cowych. 

5.2   Przedstawianie danych 

5.2.1 Zmierzone i skorygowane poziomy ci nienia akustycznego musz  by  przedstawione jako poziomy w 
1/3-oktawowych pasmach, uzyskane za pomoc  aparatury stosownej do wymaga  norm, opisanych w p. 3 
niniejszego dodatku. 
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5.2.2 Musi by  podany typ aparatury u ytej do pomiarów i analiz wszystkich danych akustycznych i 
meteorologicznych. 

5.2.3 Musz  by  podane nast puj ce dane atmosferyczne rodowiska, zmierzone bezpo rednio przed, po 
lub podczas ka dej próby w punktach obserwacyjnych, opisanych w dziale 2 niniejszego dodatku: 

 a) temperatura i wilgotno  wzgl dna powietrza; 

 b) pr dko  i kierunek wiatru; oraz 

 c) ci nienie atmosferyczne. 

 5.2.4 Musi by  podany opis topograficzny terenu, pokrycie gruntu oraz opis przypadków, które mog  mie
wp yw na wysoko  zapisu ha asu.

 5.2.5 Musz  by  podane nast puj ce informacje: 

 a) typ, model i numery fabryczne (je li istniej ) statku powietrznego, silników, migie  lub wirników 
(zale nie, co jest zastosowane); 

 b) gabaryty statku powietrznego i rozmieszczenie silników i wirników (je li s  zastosowane); 

 c) masa ca kowita statku powietrznego dla ka dego lotu pomiarowego oraz zakres po o enia rodka 
ci ko ci dla ka dej serii prób; 

 d) konfiguracja statku powietrznego, w tym po o enie klap, hamulców aerodynamicznych i podwozia oraz 
k ty skoku opat mig a (je li jest stosowane); 

 e) czy pracuj  pomocnicze zespo y nap dowe (APU), je li s  zabudowane; 

 f) stan upustów powietrza oraz odbioru mocy od silników; 

 g) pr dko  przyrz dowa, wyra ona w kilometrach na godzin  (w z ach);

 h) 1) dla samolotów odrzutowych: charakterystyki silnika, tj. ci g nominalny, stosunek ci nie  w silniku, 
temperatury gazów spalinowych i pr dko ci obrotowe wa u wentylatora lub spr arki, okre lone za 
pomoc  przyrz dów pok adowych i na podstawie danych producenta; 

 2) dla samolotów z nap dem mig owym: charakterystyki silnika, tj. moc nominalna i ci g szcz tkowy 
lub równowa na moc na wale lub moment obrotowy silnika i pr dko  obrotowa mig a, okre lone 
za pomoc  przyrz dów pok adowych i na podstawie danych producenta; 

 3) dla mig owców: charakterystyki silnika i pr dko  obrotowa wirnika dla ka dej próby; 

 i) tor lotu statku powietrznego i pr dko  wzgl dem ziemi podczas ka dej próby; oraz 

 j) wszelkie modyfikacje lub nietypowe wyposa enie mog ce wp ywa  na charakterystyki akustyczne statku 
powietrznego, zatwierdzone przez w adze certyfikuj ce. 

5.3  Przedstawianie warunków wzorcowych certyfikacji ha asu

Pozycja statku powietrznego, dane osi gowe i wyniki pomiaru ha asu musz  by  korygowane do warunków 
wzorcowych certyfikacji ha asu, jak opisano w stosownym rozdziale cz ci II, a tak e musz  by  podane te 
warunki wzorcowe, w czaj c wzorcowe parametry, procedury i konfiguracje. 

20/11/08 APP 2-22 



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 491 — Poz. 39

Dodatek 2 Za cznik 16  Ochrona rodowiska 

5.4  Wa no  wyników 

 5.4.1 Z wyników pomiarów musz  by  okre lone i podane w sprawozdaniu trzy rednie wzorcowe warto ci
EPNL oraz ich 90-procentowe przedzia y ufno ci. Ka da z tych warto ci jest redni  arytmetyczn
skorygowanych wyników pomiarów akustycznych ze wszystkich wa nych pomiarów, przeprowadzonych w 
odpowiednich punktach pomiarowych (startowym, podej cia lub bocznym, lub nalotu w przypadku 
mig owców). Je li wi cej ni  jeden akustyczny uk ad pomiarowy jest u yty w danym pojedynczym punkcie 

pomiarowym, wówczas wynik ko cowy dla ka dego lotu musi by  u redniony jako pojedynczy pomiar. W 
przypadku mig owców wyniki z trzech mikrofonów dla ka dego lotu musz  by  u rednione jako pojedynczy 
pomiar. Obliczenia musz  by  wykonane poprzez: 

a) obliczenie redniej arytmetycznej dla ka dej fazy lotu z wykorzystaniem warto ci z ka dego punktu 
ustawienia mikrofonu; 

b) obliczenie ogólnej redniej arytmetycznej dla ka dego warunku wzorcowego (start, nalot lub podej cie) z 
wykorzystaniem warto ci z p. a) oraz odno nych 90-procentowych przedzia ów ufno ci.

Uwaga.  Dla mig owców lot jest wa ny tylko wówczas, gdy jednoczesne pomiary s  wykonane we 
wszystkich trzech punktach pomiaru ha asu. 

 5.4.2 Minimalna dopuszczalna liczba pomiarów dla ka dego z trzech certyfikacyjnych punktów 
pomiarowych dla samolotów i dla ka dego zestawu trzech mikrofonów dla mig owców, wynosi sze . Nale y
przeprowadzi  dostatecznie du o pomiarów, aby dla ka dej z trzech rednich warto ci poziomów certyfikacji 
ha asu uzyska  statystycznie 90-procentowy przedzia  ufno ci nieprzekraczaj cy 1,5 EPNdB. Z procesu 
u redniania nie wolno wy cza adnego wyniku pomiarów bez specjalnej zgody w adz certyfikuj cych. 

 Uwaga.  Metody obliczania 90-procentowego przedzia u ufno ci s  podane w dodatku 1 do Doc 9501. 

 5.4.3 rednie warto ci EPNL, uzyskane w powy szy sposób, stanowi  warto ci oceny charakterystyk 
ha asu statku powietrznego wed ug kryteriów certyfikacji ha asu.

6. NAZEWNICTWO:  SYMBOLE I JEDNOSTKI 

Symbol Jedno-
stka

Znaczenie 

Antilog Antylogarytm o podstawie 10. 

C(k) dB Wspó czynnik korekcji tonu. Wspó czynnik dodawany do PNL(k), uwzgl dniaj cy
wyst powanie nierównomierno ci widma, takich, jak tony w k-tym przyro cie czasu. 

d s D ugotrwa o . D ugotrwa o  oddzia ywania ha asu, stanowi ca ró nic  czasu 
pomi dzy warto ciami granicznymi t(1) i t(2) w zaokr gleniu do najbli szej 0,5 s. 

D dB Korekcja na d ugotrwa o . Wspó czynnik dodawany do PNLTM, uwzgl dniaj cy
d ugotrwa o  oddzia ywania ha asu.

EPNL EPNdB Efektywny poziom ha asu odczuwalnego. Warto  PNL, skorygowana zarówno na 
nierównomierno ci widma, jak i d ugotrwa o  ha asu. (Jednostka EPNdB jest u ywana 
zamiast jednostki dB). 

f(i) Hz Cz stotliwo . rednia geometryczna cz stotliwo i-tego pasma 1/3-oktawowego. 

F(i,k) dB Delta-dB. Ró nica pomi dzy pocz tkowym poziomem ci nienia akustycznego a 
ko cowym poziomem szerokopasmowego ci nienia akustycznego w i-tym pa mie 1/3-
oktawowym i k-tym przyro cie czasu. 

h dB Poziom odejmowania dB. Poziom ha asu, który nale y odj  od PNLTM, aby okre li
d ugotrwa o  oddzia ywania ha asu.
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Symbol Jednostka Znaczenie

H % Wilgotno  wzgl dna. Wilgotno  wzgl dna powietrza otaczaj cej atmosfery.

i Wska nik pasma cz stotliwo ci. Wska nik numeryczny, oznaczaj cy ka de z 24 pasm 
1/3-oktawowych o redniej geometrycznej cz stotliwo ci od 50 do 10 000 Hz.

k Wska nik przyrostu czasu. Wska nik numeryczny oznaczaj cy liczb  równych 
przyrostów czasu od czasu zerowego. 

log Logarytm o podstawie 10.

log n(a) Wspó rz dna nieci g o ci noy. Warto  log n w punkcie przeci cia prostych, 
charakteryzuj cych zale no  SPL od log n.

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

Odwrotne nachylenia prostych noy. Warto ci odwrotne nachylenia prostych, 
przedstawiaj cych zale no  SPL od log n.

n noy Ha a liwo  odczuwalna. Ha a liwo  odczuwalna w dowolnym czasie dla 
okre lonego pasma cz stotliwo ci.

n(i,k) noy Ha a liwo  odczuwalna. Ha a liwo  odczuwalna, wyst puj ca  w k-tym czasie dla i-
tego pasma 1/3-oktawowego. 

n(k) noy Maksymalna ha a liwo  odczuwalna. Maksymalna warto  ha a liwo ci odczuwalnej 
z 24 warto ci n(i) w k-tym czasie. 

N(k) noy Ca kowita ha a liwo  odczuwalna. Ca kowita ha a liwo  odczuwalna w k-tym 
czasie, obliczona z 24 chwilowych warto ci n(i,k).

p(b), 
p(c), itp.

Nachylenia prostych noy. Nachylenia prostych, przedstawiaj cych zale no  SPL od 
log n.

PNL PNdB Poziom ha asu odczuwalnego. Poziom ha asu odczuwalnego w dowolnym czasie. 
(Jednostka PNdB jest u ywana zamiast jednostki dB). 

PNL(k) PNdB Poziom ha asu odczuwalnego. Poziom ha asu odczuwalnego, obliczony z 24 warto ci
SPL(i,k) w k-tym przyro cie czasu.  (Jednostka PNdB jest u ywana zamiast jednostki 
dB). 

PNLM PNdB Maksymalny poziom ha asu odczuwalnego.  Maksymalna warto  PNL(k). (Jednostka 
PNdB jest u ywana zamiast jednostki dB). 

PNLT TPNdB Poziom ha asu odczuwalnego, skorygowany tonowo. Warto  PNL skorygowana na 
nieci g o ci sk adowych widma, wyst puj ce w dowolnym czasie.  (Jednostka TPNdB 
jest u ywana zamiast jednostki dB). 

PNLT(k) TPNdB Poziom ha asu odczuwalnego, skorygowany tonowo. Warto  PNL(k) skorygowana na 
nierównomierno  widma, wyst puj c  w k-tym przyro cie czasu.  (Jednostka TPNdB 
jest u ywana zamiast jednostki dB). 

PNLTM TPNdB Maksymalny poziom ha asu odczuwalnego, skorygowany tonowo. Maksymalna 
warto  PNLT(k).  (Jednostka TPNdB jest u ywana zamiast jednostki dB). 
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ZnaczenieSymbol Jednostka

Poziom ha asu odczuwalnego skorygowany tonowo, skorygowany do warunków 
wzorcowych. 

PNLTr TPNdB

s(i,k) dB Nachylenie poziomu ci nienia akustycznego.  Ró nica s siednich poziomów w i-tym 
pa mie 1/3-oktawowym w k-tym czasie. 

Zmiana nachylenia prostej poziomu ci nienia akustycznego.s(i,k) dB 

s'(i,k) dB Skorygowane nachylenie poziomu ci nienia akustycznego.  Ró nica s siednich
skorygowanych poziomów ci nienia akustycznego w i-tym 1/3-oktawowym pa mie i 
k-tym czasie. 

kis , dB rednie nachylenie prostej poziomu ci nienia akustycznego.

SPL dB
wzgl dem 

20 Pa

Poziom ci nienia akustycznego.  Poziom ci nienia akustycznego w dowolnej chwili  
dla okre lonej cz stotliwo ci.

SPL(a) dB
wzgl dem 

20 Pa

Wspó rz dna nieci g o ci noy. Warto  SPL w punkcie przeci cia prostych, 
charakteryzuj cych zale no  SPL od log n.

Wspó rz dna przeci cia noy.  Wspó rz dne przeci cia osi SPL z prostymi, 
charakteryzuj cymi zale no  SPL od log n.

SPL(b)
SPL(c)

dB 
wzgl dem 

20 Pa

SPL(i,k) dB
wzgl dem 

20 Pa

Poziom ci nienia akustycznego.  Poziom ci nienia akustycznego w k-tym przyro cie
czasu w i-tym pa mie 1/3-oktawowym. 

SPL'(i,k) dB
wzgl dem 

20 Pa

Skorygowany poziom ci nienia akustycznego.  Pierwsze przybli enie do poziomu 
szerokopasmowego ci nienia akustycznego w i-tym pa mie 1/3-oktawowym i k-tym 
przyro cie czasu. 

SPL(i) dB
wzgl dem 

20 Pa

Maksymalny poziom ci nienia akustycznego.  Poziom ci nienia akustycznego w i-tym 
pa mie 1/3-oktawowym widma dla obliczenia PNLTM. 

Skorygowany maksymalny poziom ci nienia akustycznego.  Poziom ci nienia 
akustycznego w i-tym pa mie 1/3-oktawowym do obliczenia PNLTM, z poprawk  na 
poch anianie d wi ku w atmosferze. 

SPL(i)r dB 
wzgl dem 

20 Pa

Ostateczny poziom szerokopasmowego ci nienia akustycznego.  Drugie i ostateczne 
przybli enie do poziomu szerokopasmowego ci nienia akustycznego w i-tym pa mie
1/3-oktawowym i k-tym czasie. 

SPL"(i,k
)

dB 
wzgl dem 

20 Pa

t s Up yw czasu.  Czas mierzony od zerowego czasu odliczania. 

t1,t2 s Czasy graniczne.  Czasy pocz tku i ko ca oddzia ywania charakterystycznego czasu, 
okre lonego wielko ci h.

Przyrost czasu.  Równe przyrosty czasu, dla których obliczane s  PNL(k) i PNLT(k). t s

T s Normalizowana sta a czasowa.  Przedzia  czasu, wykorzystywany jako wzorcowy w 
ca kowej metodzie obliczania poprawek na d ugotrwa o , gdzie T = 10 s. 

t (°C) °C Temperatura. Temperatura powietrza otaczaj cej atmosfery. 
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Symbol Jednostka Znaczenie 

(i) dB/100 m Rzeczywiste poch anianie d wi ku.  Wspó czynnik poch aniania d wi ku w i-tym 
pa mie 1/3-oktawowym dla zmierzonej temperatury i wilgotno ci powietrza. 

(i)o dB/100 m Wzorcowe poch anianie d wi ku. Wspó czynnik poch aniania d wi ku w i-tym 
pa mie 1/3-oktawowym dla wzorcowej temperatury i wilgotno ci wzgl dnej 
powietrza.

A1 stopnie Pierwszy sta y* k t wznoszenia.

A2 stopnie Drugi sta y** k t wznoszenia.

stopnie K ty zmniejszenia ci gu.  K ty odpowiadaj ce punktom na torze lotu w czasie startu, 
w których odpowiednio rozpoczyna si  i ko czy redukcja ci gu.

stopnie K t podej cia.

r stopnie Wzorcowy k t podej cia.

stopnie K t d wi ku (wzgl dem toru lotu). K t pomi dzy torem lotu a kierunkiem 
rozchodzenia si  d wi ku.  Jest on jednakowy dla zmierzonego i skorygowanego toru 
lotu. 

stopnie K t d wi ku (wzgl dem ziemi).  K t pomi dzy kierunkiem rozchodzenia si  d wi ku a 
ziemi . Jest on jednakowy dla zmierzonego i skorygowanego toru lotu. 

Parametr emisji ha asu silnika. (Patrz p. 9.3.4). 

1 EPNdB Poprawka PNLT. Poprawka dodawana do EPNL obliczonego z danych zmierzonych, 
uwzgl dniaj ca zmiany poziomu ha asu, wynikaj ce z ró nic poch aniania d wi ku w 
atmosferze oraz d ugo ci drogi rozchodzenia si  d wi ku pomi dzy warunkami 
wzorcowymi a rzeczywistymi. 

2 EPNdB Poprawka do korekcji na d ugotrwa o .  Poprawka dodawana do EPNL obliczonego 
z danych zmierzonych, uwzgl dniaj ca zmiany poziomu ha asu wynikaj ce z ró nic 
d ugotrwa o ci oddzia ywania ha asu pomi dzy warunkami wzorcowymi a 
rzeczywistymi. 

3 Poprawka na ha as ród a.  Poprawka dodawana do EPNL obliczonego z danych 
zmierzonych, uwzgl dniaj ca zmiany poziomu ha asu, wynikaj ce z ró nic pomi dzy 
wzorcowymi i rzeczywistymi warunkami pracy silnika. 

EPNdB

______________ 
*   Podwozie wci gni te, pr dko  nie mniejsza ni  V2 + 19 km/h (V2 + 10 kt), ci g startowy. 
** Podwozie wci gni te, pr dko  nie mniejsza ni  V2 +19 km/h (V2 +10 kt), po redukcji ci gu

7. POCH ANIANIE D WI KU W POWIETRZU 

 7.1 Poch anianie d wi ku w powietrzu musi by  okre lone zgodnie z procedur  przedstawion  poni ej. 

 7.2 Zale no ci pomi dzy poch anianiem d wi ku, cz stotliwo ci , temperatur  i wilgotno ci  wzgl dn
wyra a si  nast puj cym wzorem: 
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36242 107496,110173716,210179768,3328924,1log

0

10101010 H

f

gdzie: 

( ) jest dane w tablicy A2-4, za f0 w tablicy A2-5; 

(i) jest wspó czynnikiem poch aniania d wi ku w dB/100 m; 

 jest temperatur  w °C; oraz 

H jest wilgotno ci  wzgl dn , wyra on  w %. 

7.3 Równanie, podane w p. 7.2, jest dogodne dla wykonywania oblicze  za pomoc  takich urz dze , jak 
komputer. 

Tabl. A2-4. Warto ci ( )

( ) ( )

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 

0,90 0,996 4,45 0,245 

1,00 1,000 4,80 0,230 

1,10 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 

2,30 0,495 

Tam, gdzie jest to niezb dne, nale y stosowa
interpolacj  drugiego stopnia.  

Tabl. A2-5.  Warto ci f0

rodkowa 
cz stotliwo

pasm 1/3-
oktawowych 

(Hz) 
f0

(Hz) 

rodkowa 
cz stotliwo

pasm 1/3-
oktawowych 

(Hz) 
f0

(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 WYNIKÓW PRÓB W LOCIE DLA MIG OWCA 

8.1   Postanowienia ogólne 

 8.1.1 Poprawki do zmierzonych danych ha asu musz  by  wykonane metodami, opisanymi w niniejszym 
dziale. Aby próby by y uznane, niezb dna jest ich zgodno  z warunkami prób, podanymi w p. 8.7.5 Rozdzia u
8.  Poprawki musz  by  wykonane ze wzgl du na ró nice pomi dzy wzorcowymi a rzeczywistymi procedurami 
lotu i musz  uwzgl dnia  nast puj ce ró nice: 

 a) toru lotu i pr dko mig owca wzgl dem wzorcowego punktu toru lotu; 

 b) poch aniania d wi ku w powietrzu; 

 c) w przypadku nalotu, takich parametrów maj cych wp yw na mechanizmy wytwarzania ha asu, jak 
opisane w p. 8.5. 

 8.1.2 Poprawki do zmierzonych danych ha asu musz  by  wykonane przy wykorzystaniu metod, opisanych 
w p. 8.3 i 8.4, z uwzgl dnieniem nast puj cych ró nic: 

 a) poch aniania ha asu wzd u  jego drogi rozchodzenia si  wskutek zale no ci od "odwrotno ci kwadratu" 
oraz poch aniania atmosferycznego; 

 b) d ugotrwa o ci oddzia ywania ha asu w zale no ci od odleg o ci i pr dko ci mig owca wzgl dem 
wzorcowego punktu toru lotu; 

c) procedura korekcji, opisana w niniejszym paragrafie, musi by  zastosowana wzgl dem mikrofonów 
bocznych w przypadku startu, nalotu i podej cia.  Cho  emisja ha asu w du ym stopniu zale y od formy 
kierunkowo ci, ró nej dla ró nych typów mig owców, k t rozchodzenia si  d wi ku , opisany w p. 
9.3.2 dodatku 2 i na rys. A2-11, musi by  taki sam dla rzeczywistego i wzorcowego toru lotu.  K t
wzniesienia  nie mo e by  ograniczany, jak to uj to w uwadze 3 w p. 9.3.2 dodatku 2, lecz musi by
okre lony i podany w sprawozdaniu. W adze certyfikuj ce musz  sprecyzowa  dopuszczalne 
ograniczenia wzgl dem .  W przypadku przekroczenia tych ogranicze , korekcja danych musi odbywa
si  wed ug procedur zatwierdzonych przez w adze certyfikuj ce. W szczególnym przypadku pomiarów 
ha asu bocznego, na rozprzestrzenianie si  d wi ku wp ywa nie tylko "odwrotno  kwadratu" i 
poch anianie atmosferyczne, lecz tak e t umienie powierzchni ziemi i odbicia od niej, które zale
g ównie od k ta .

 Uwaga 1.  Rozdzia  8, p. 8.7.5 w cz ci II tego tomu okre la przedzia y maksymalnych poprawek w celu sprowadzenia 
procedur lotów i warunków prób do warto ci wzorcowych. 

 Uwaga 2.  Korekcje poziomów ha asu w warunkach prób w celu sprowadzenia ich do warunków wzorcowych mog  by
wykonywane za zgod  w adz certyfikuj cych wed ug metod podanych w niniejszym punkcie. Poprawki wyprowadza si  z 
zestawów krzywych dla chwil, w których okre lane s  PNLTM w odniesieniu do ka dej wzorcowej procedury z odpowiednimi 
parametrami. Krzywe charakterystyczne zawieraj  ró nice poziomów ha asu w zale no ci od parametru, dla którego jest 
niezb dna korekcja. 

8.2 Profile lotu 

 Uwaga.  Profile lotu w warunkach próby s  opisane poprzez ich geometri  wzgl dem powierzchni ziemi, razem z 
odno n  pr dko ci mig owca. 

8.2.1 Profil startu 

 Uwaga 1.  Rys. A2-4 przedstawia typowy profil próby i profil wzorcowy. 

a) Podczas rzeczywistej próby, mig owiec jest pocz tkowo stabilizowany w locie poziomym przy pr dko ci
najlepszego wznoszenia Vy w punkcie A i kontynuuje lot do punktu B, w którym silniki prze cza si  na 
moc startow  i rozpoczyna sta e wznoszenie. Sta e wznoszenie musi by  utrzymywane przez okres 
obni enia poziomu ha asu o 10 dB i dalej a  do ko ca certyfikacyjnego toru lotu (punkt F). 
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b) Punkt K1 odpowiada wzorcowemu punktowi toru lotu przy starcie, a NK1 jest odleg o ci  od punktu 
rozpocz cia sta ego wznoszenia do wzorcowego punktu toru lotu przy starcie. Punkty K1’ i K1” s
przy czonymi punktami pomiaru ha asu, le cymi na linii prostopad ej do startowego rzutu toru lotu 
TM, w okre lonych odleg o ciach od niego. 

c) Odleg o TM jest odleg o ci , na której jest mierzona pozycja mig owca i zsynchronizowane z ni
pomiary ha asu (patrz p. 2.3.2 niniejszego dodatku). 

Uwaga 2.  Po o enie punktu B mo e zmienia  si  w granicach dozwolonych przez w adze certyfikuj ce. 

8.2.2 Profil nalotu 

Uwaga.  Na rys. A2-5 pokazano typowy profil nalotu. 

a) mig owiec jest stabilizowany w poziomym locie w punkcie D i przelatuje przez punkt W, pionowo ponad 
wzorcowym punktem toru lotu, do punktu E, który stanowi koniec toru lotu przy nalocie dla certyfikacji 
ha asu. 

b) Punkt K2 stanowi wzorcowy punkt toru lotu przy nalocie, za  odleg o K2W jest wysoko ci mig owca 
nad wzorcowym punktem toru lotu przy nalocie. Punkty K2’ i K2” s  przy czonymi punktami 
pomiarowymi, znajduj cymi si  na linii prostopad ej do rzutu toru nalotu RS i w okre lonej odleg o ci od 
niego.

c) Odleg o RS jest odleg o ci , na której jest mierzona pozycja mig owca i zsynchronizowane z ni
pomiary ha asu (patrz p. 2.3.2 niniejszego dodatku). 

8.2.3 Profil podej cia

Uwaga.  Na rys. A2-6 pokazano typowy profil podej cia. 

a) mig owiec jest wst pnie stabilizowany przy okre lonym k cie toru lotu dla podej cia do l dowania w 
punkcie G i kontynuuje lot przez punkt H, punkt I i nast pnie do punktu przyziemienia. 

b) Punkt K3 stanowi wzorcowy punkt toru lotu dla podej cia, za K3H jest wysoko ci mig owca nad  
wzorcowym punktem toru lotu podej cia. Punkty K3’ i K3” s  przy czonymi punktami pomiarowymi, 
znajduj cymi si  na linii prostopad ej do rzutu toru podej cia PU i w okre lonej odleg o ci od niego. 

c) Odleg o PU jest odleg o ci , na której jest mierzona pozycja mig owca i zsynchronizowane z ni
pomiary ha asu (patrz p. 2.3.2 niniejszego dodatku). 

8.3 Korekcje PNL i PNLT 

Uwaga.  Odcinki rzeczywistego toru lotu i wzorcowego toru lotu, które s  istotne przy obliczaniu EPNL, przedstawione 
s  na rys. A2-7 dla pomiarów przy starcie, nalocie i podej ciu.

a) XY jest branym pod uwag  odcinkiem zmierzonego toru lotu, a XrYr  jest odpowiadaj cym mu odcinkiem 
wzorcowego toru lotu. 

b) Q przedstawia pozycj mig owca na zmierzonym torze lotu, w której emitowany ha as jest okre lony jako 
PNLTM w punkcie pomiarowym K. Qr jest odpowiadaj c  jej pozycj  na wzorcowym torze lotu, a Kr jest 
wzorcowym punktem pomiarowym.  QK i QrKr  s , odpowiednio, zmierzon  i wzorcow  drog
rozchodzenia si  d wi ku, Qr jest okre lany przy za o eniu, e QK i QrKr tworz  ten sam k t   z ich 
odpowiednimi torami lotu. 
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Rys. A2-4.  Typowy profil próby i profil wzorcowy 

Rys. A2-5.  Typowy profil nalotu 
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Rys. A2-6.  Typowy profil podej cia

Rys. A2-7.  Charakterystyki profili lotu, wp ywaj ce na poziom d wi ku
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8.3.1 Poziomy SPL(i) pasm 1/3-oktawowych, zawieraj ce PNL (tj. PNL w chwili obserwacji PNLTM w 
punkcie K) musz  by  skorygowane wzgl dem poziomów wzorcowych SPL(i)r, jak nast puje: 

SPL(i)r = SPL(i) + 0,01 [ (i) (i)o] QK + 0,01 (i)o (QK QrKr) + 20 log (QK/QrKr)

W tym wyra eniu: 

cz on 0,01[ (i) (i)o]QK uwzgl dnia wp yw zmian wspó czynnika poch aniania d wi ku, przy czym (i)
i (i)o s  wspó czynnikami dla odpowiednio rzeczywistych i wzorcowych warunków atmosferycznych, 
uzyskanymi z p. 7 niniejszego dodatku; 

cz on 0,01 (i)o (QK QrKr) uwzgl dnia wp yw zmian d ugo ci drogi rozchodzenia si  d wi ku na jego 
poch anianie; 

cz on 20 log (QK/QrKr) uwzgl dnia wp yw zmian d ugo ci drogi rozchodzenia si  d wi ku wed ug zasady 
"odwrotno ci kwadratu"; 

QK i QrKr s  wyra one w metrach, a (i) i (i)o  w dB/100 m. 

8.3.2 Skorygowane warto ci SPL(i)r musz  by  przekszta cone w PNLTr, a cz on korekcyjny oblicza si
nast puj co:

1 = PNLTr  PNLTM 

8.3.3 1 musi by  dodana do EPNL, obliczonego ze zmierzonych danych. 

8.3.4 Je li w czasie lotu pomiarowego zaobserwuje si  kilka warto ci szczytowych PNLT, które znajduj  si
w przedziale 2 dB PNLTM, to procedura okre lona w p. 8.3.1, 8.3.2 i 8.3.3 musi by  zastosowana dla ka dego 
szczytu, a cz on korekcyjny, obliczony w ten sposób, musi by  dodany do ka dego szczytu, aby da
odpowiednie, skorygowane warto ci szczytowe PNLT.  Je li te warto ci szczytowe przekraczaj  warto
otrzyman  w chwili PNLTM, maksymalna warto  takich przekrocze  musi by  dodana jako dodatkowa 
korekcja do EPNL, obliczonego na podstawie zmierzonych danych. 

8.4 Poprawianie korekcji na d ugotrwa o

8.4.1 Je li tory lotu i/lub pr dko ci wzgl dem ziemi, zmierzone w warunkach próby, ró ni  si  od 
wzorcowych torów lotu i/lub pr dko ci wzgl dem ziemi, wówczas do warto ci EPNL, obliczonych ze 
zmierzonych danych, musi by  dodana poprawka na d ugotrwa o . Poprawka ta musi by  obliczona jak podano 
poni ej.

8.4.2 Cz on koryguj cy wzgl dem toru lotu, pokazanego na rys. A2-7, musi by  obliczony nast puj co: 

2 = 7,5 log (QK/QrKr) + 10 log (V/Vr)

b d c poprawk , która musi by  dodana algebraicznie do EPNL, obliczonego ze zmierzonych danych. 

8.5  Korekcja na ha as ród a

Przy nalocie, je li dowolna kombinacja trzech nast puj cych czynników: 

a) ró nice pr dko ci powietrznej w porównaniu z wzorcow ;

b) ró nice pr dko ci obrotowej wirnika w porównaniu z wzorcow ;

c) ró nice temperatury w porównaniu z wzorcow ;
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daje w rezultacie uzgodniony parametr korelacji ha asu, którego warto  ró ni si  od warto ci wzorcowej tego 
parametru, wówczas musi by  okre lona korekcja na ha as ród a na podstawie danych producenta, 
zatwierdzonych przez w adze certyfikuj ce. Zwykle korekcja ta powinna by  wykonana przy u yciu krzywej, 
obrazuj cej zale no  PNLTM od liczby Macha ko cówki opaty nacieraj cej; jednak korekcja mo e by
wykonana przy u yciu alternatywnego parametru lub parametrów, zatwierdzonych przez w adze certyfikuj ce.

 Uwaga 1.  Je li nie jest mo liwe uzyskanie wzorcowej warto ci liczby Macha ko cówki opaty nacieraj cej lub 
uzgodnionego parametru korelacji ha asu, wówczas dopuszczalna jest ekstrapolacja powy szej krzywej przy zapewnieniu, e
dane obejmuj  zakres warto ci uzgodnionego z w adzami certyfikuj cymi parametru korelacji ha asu pomi dzy warunkami 
prób i wzorcowymi. Liczba Macha ko cówki opaty nacieraj cej lub uzgodniony parametr korelacji ha asu musi by
obliczony na podstawie zmierzonych danych.  Oddzielna krzywa zale no ci ha asu ród a od liczby Macha ko cówki opaty 
nacieraj cej lub innego uzgodnionego parametru korelacji ha asu musi by  wyprowadzona dla ka dego z trzech punktów 
ustawienia mikrofonów w celu certyfikacji: na linii centralnej, na lewej linii bocznej i na prawej linii bocznej, okre lonych 
wzgl dem kierunku lotu dla ka dej próby. 

Uwaga 2.  Gdy stosowana jest liczba Macha ko cówki opaty nacieraj cej, wówczas musi by  ona obliczona przy 
wykorzystaniu powietrznej pr dko ci rzeczywistej, temperatury powietrza zewn trznego (OAT) i pr dko ci obrotowej 
wirnika.

8.6 Charakterystyczne punkty i parametry toru lotu 

8.6.1 Ogólne 

Punkt/ 
parametr 

Opis

K Punkt pomiaru ha asu 

Kr Wzorcowy punkt pomiarowy 

V Pr dko mig owca wzgl dem ziemi podczas pomiaru 

Vr Pr dko  wzorcowa mig owca wzgl dem ziemi 

VH Maksymalna pr dko  w locie poziomym przy mocy nie przekraczaj cej maksymalnej mocy 
ci g ej

VNE Najwi ksza dopuszczalna pr dko  lotu 

Vy Pr dko  najlepszego wznoszenia 

8.6.2  Start (patrz rys. A2-4) 

Punkt Opis 

A Pocz tek certyfikacyjnego toru lotu przy starcie 

B Pocz tek przej cia do wznoszenia 

F Koniec certyfikacyjnego toru lotu przy starcie 

K1 Punkt wzorcowy toru lotu przy starcie 

K1' , K1" Przy czone punkty pomiarowe ha asu (w linii 3 mikrofonów) 
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M Koniec rzutu certyfikacyjnego toru lotu przy starcie 

N Punkt na ziemi pionowo poni ej pocz tku przej cia do wznoszenia 

T Pocz tek rzutu toru lotu przy starcie, punkt na ziemi pionowo poni ej A 

8.6.3  Nalot (patrz rys. A2-5) 

Punkt Opis 

D Pocz tek certyfikacyjnego toru lotu przy nalocie 

E Koniec certyfikacyjnego toru lotu przy nalocie 

K2 Punkt wzorcowy toru lotu przy nalocie 

K2' , K2" Przy czone punkty pomiarowe ha asu (w linii 3 mikrofonów) 

R Pocz tek rzutu certyfikacyjnego toru lotu przy nalocie 

S Koniec rzutu certyfikacyjnego toru lotu przy nalocie 

8.6.4  Podej cie (patrz rys. A2-6) 

Punkt Opis 

G Pocz tek certyfikacyjnego toru lotu przy podej ciu

H Po o enie na torze lotu przy podej ciu, pionowo nad wzorcowym punktem toru lotu przy 
podej ciu

I Koniec certyfikacyjnego toru lotu przy podej ciu

J Punkt przyziemienia 

K3 Wzorcowy punkt toru lotu podej cia

K3' , K3" Przy czone punkty pomiaru ha asu (w linii 3 mikrofonów) 

O Punkt przeci cia toru lotu podej cia z powierzchni  ziemi 

P Pocz tek certyfikacyjnego rzutu toru lotu podej cia

U Punkt na ziemi pionowo poni ej pocz tku wyrównywania 

20/11/08 APP 2-34



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 503 — Poz. 39

Dodatek 2 Za cznik 16  Ochrona rodowiska 

8.7  Odleg o ci, zwi zane z torem lotu 

Odle-
g o

Jednostka Znaczenie 

NK1 metry Odleg o  pomiarowa startu. Odleg o  od pocz tku przej cia do wznoszenia do 
wzorcowego punktu toru lotu przy starcie. 

TM metry Odleg o  rzutu przy starcie. Odleg o , na której rejestruje si  po o enie mig owca.

K2W metry 
(stopy) 

Wysoko mig owca przy nalocie. Wysoko mig owca nad wzorcowym punktem toru 
lotu przy nalocie. 

RS metry Odleg o  rzutu przy nalocie. Odleg o , na której rejestruje si  po o enie mig owca.

K3H metry 
(stopy) 

Wysoko mig owca przy podej ciu. Wysoko mig owca nad wzorcowym punktem 
toru lotu podej cia.

OK3 metry Odleg o  pomiarowa podej cia. Odleg o  od punktu przeci cia toru lotu podej cia z 
powierzchni  ziemi do wzorcowego punktu toru lotu podej cia.

PU metry Odleg o  rzutu przy podej ciu. Odleg o , na której rejestruje si  po o enie mig owca.

QK metry Droga mierzonego d wi ku.  Odleg o  od mierzonej pozycji mig owca Q do 
wzorcowego punktu pomiarowego ha asu K. 

QrKr metry Wzorcowa droga d wi ku.  Odleg o  od wzorcowej pozycji mig owca Qr do 
wzorcowego punktu pomiarowego ha asu Kr.

9.  KOREKCJA WYNIKÓW PRÓB W LOCIE DLA SAMOLOTU 

9.1 Je li warunki prób certyfikacyjnych nie s  identyczne z warunkami wzorcowymi, wówczas musz  by
wykonane odpowiednie korekty zmierzonych danych ha asu metodami, podanymi w niniejszym punkcie. 

Uwaga.  Ró nice pomi dzy warunkami prób i wzorcowymi s  spowodowane przez ró nice w: 

a) torze lotu samolotu i pr dko ci wzgl dem punktu pomiarowego; 

b) poch anianiu d wi ku w powietrzu; 

c) parametrach, wp ywaj cych na mechanizmy generowania ha asu silnika. 

9.1.1 Korekty zmierzonych warto ci ha asu musz  by  wykonane jedn  z metod, opisanych w p. 9.3 i 9.4, dla 
uwzgl dnienia ró nic w: 

a) poch anianiu ha asu wzd u  drogi jego rozchodzenia si  wskutek "odwrotno ci kwadratu" i poch aniania 
atmosferycznego; 

b) czasie trwania ha asu wskutek zmian odleg o ci i pr dko ci samolotu wzgl dem punktu pomiarowego; 

c) emitowanym przez silnik ha asie ród a wskutek zmian stosownych parametrów; 
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d) ha asie ród a samolotu/silnika wskutek du ych ró nic pomi dzy pr dko ci  przy próbie i wzorcow .
Dodatkowo do wp ywu czasu trwania wp yw pr dko ci na sk adowe ród a ha asu mo e by  du y i musi by
rozwa ony; dla zwyk ych konfiguracji samolotu, gdy ró nice pomi dzy pr dko ci  powietrzn  przy próbie i 
wzorcow  przekraczaj  28 km/h (15 kt), musz  by  u yte dane z pomiarów i/lub z analiz, zaaprobowanych 
przez w adze certyfikuj ce, do oceny wp ywu poprawek pr dko ci na wynikowe poziomy certyfikacyjne 
ha asu.

9.1.2 Musi by  u yta metoda "ca kowa", opisana w p. 9.4, dla przelotu lub podej cia w warunkach: 

a) gdy suma poprawek (u ywaj c „uproszczonej” metody) jest wi ksza ni  8 dB dla przelotu lub 4 dB dla 
podej cia; lub 

b) gdy ko cowa warto  EPNL dla przelotu lub podej cia (u ywaj c „uproszczonej” metody) nie przekracza o 
wi cej ni  o 1 dB dopuszczalnych poziomów ha asu, opisanych w p. 3.4 Rozdzia u 3. 

Uwaga.  Patrz tak e p. 3.7.6 w Rozdziale 3 cz ci II. 

9.2  Profile lotu 

Uwaga.  Profile lotu zarówno dla warunków pomiaru, jak i wzorcowych, s  opisane geometrycznie wzgl dem 
powierzchni ziemi, cznie z pr dko ci  statku powietrznego wzgl dem ziemi oraz odpowiednim parametrem (parametrami) 
sterowania silnikiem, stosowanym dla okre lenia emisji ha asu samolotu. 

9.2.1 Profil startu 

Uwaga. Rys. A2-8 przedstawia typowy profil startu. 

a) Samolot zaczyna rozbieg w punkcie A, w punkcie B nast puje oderwanie i zaczyna si  pocz tkowe 
wznoszenie, od punktu C pod sta ym k tem wznoszenia. Gdy stosuje si  zmniejszenie ci gu lub mocy 
(zale nie, co jest stosowne), rozpoczyna si  ono w punkcie D i ko czy w punkcie E. Odt d samolot 
rozpoczyna drug  faz  wznoszenia pod sta ym k tem a  do punktu F, który stanowi koniec certyfikacyjnego 
toru lotu przy starcie. 

b) Punkt K1 obrazuje punkt pomiaru ha asu startu, a AK1 jest odleg o ci  od pocz tku rozbiegu do punktu 
pomiarowego dla przelotu. Punkt K2 obrazuje punkt pomiarowy ha asu bocznego, znajduj cy si  na linii 
równoleg ej do osi drogi startowej, w okre lonej od niej odleg o ci, w miejscu, gdzie poziom ha asu przy 
starcie jest najwi kszy.

c) Odleg o AF jest odleg o ci  pomiaru po o enia samolotu, zsynchronizowanego z pomiarami ha asu 
(patrz p. 2.3.2 niniejszego dodatku). 

9.2.2 Profil podej cia

Uwaga. Rys. A2-9  przedstawia typowy profil podej cia.

a) Samolot rozpoczyna swój tor lotu przy podej ciu w celu certyfikacji ha asu w punkcie G, a punkt J jest 
punktem przyziemienia na drodze startowej, w odleg o ci OJ od jej progu. 

b) Punkt K3 obrazuje punkt pomiaru ha asu podej cia, a K3O jest odleg o ci  od punktu pomiaru ha asu 
podej cia do progu drogi startowej. 

c) Odleg o GI jest odleg o ci  pomiaru po o enia samolotu, zsynchronizowanego z pomiarami ha asu (patrz 
p. 2.3.2 niniejszego dodatku). 
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Punktem wzorcowym samolotu podczas pomiarów przy podej ciu musi by  antena ILS. 

9.3  „Uproszczona” metoda korekcji 

9.3.1 Postanowienia ogólne 

Uwaga. "Uproszczona" metoda korekcji polega na wprowadzeniu do warto ci EPNL, obliczonej na 
podstawie danych pomiarowych, poprawek uwzgl dniaj cych ró nice pomi dzy warunkami wzorcowymi a 
zmierzonymi w momencie PNLTM. 

9.3.2 Korekcje do PNL i PNLT 

Uwaga 1. Odcinki pomiarowego i wzorcowego torów lotu, które maj  znaczenie przy obliczaniu EPNL, s
pokazane na rys. A2-10 dla pomiarów ha asu przelotu i podej cia.

a) Odcinek XY przedstawia u yteczny odcinek mierzonego toru lotu, a XrYr odpowiadaj cy mu odcinek 
wzorcowego toru lotu. 

b) Q przedstawia pozycj  samolotu na mierzonym torze lotu, dla której ha as by  emitowany i okre lony jako 
PNLTM w punkcie pomiarowym ha asu K. Natomiast Qr jest odpowiadaj cym jej punktem na wzorcowym 
torze lotu, a Kr jest wzorcowym punktem pomiarowym.  QK i QrKr s , odpowiednio, mierzon  i wzorcow
drog  rozchodzenia si  d wi ku, przy czym Qr jest okre lane przy za o eniu, e QK i QrKr  tworz  ten sam 
k t z odpowiadaj cymi im torami lotu.

Uwaga 2. Odcinki pomiarowego i wzorcowego torów lotu, które maj  znaczenie przy obliczaniu EPNL, s
pokazane na rys. A2-11a) i b) dla pomiarów ha asu bocznego. 

a) XY przedstawia u yteczny odcinek mierzonego toru lotu (rys. A2-11a)), a XrYr odpowiadaj cy mu odcinek 
wzorcowego toru lotu (rys. A2-11b)). 

b) Q przedstawia pozycj  samolotu na mierzonym torze lotu, w której ha as by  emitowany i okre lony jako 
PNLTM w punkcie pomiarowym ha asu K. Qr jest odpowiadaj cym jej punktem na wzorcowym torze lotu, a 
Kr jest wzorcowym punktem pomiarowym.  QK i QrKr s , odpowiednio, mierzon  i wzorcow  drog
rozchodzenia si  d wi ku. W tym przypadku Kr jest wyszczególniony tylko jako punkt znajduj cy si  na 
konkretnej linii bocznej; Kr i Qr s  wi c okre lane przy za o eniu, e QK i QrKr:

1) tworz  ten sam k t z odpowiadaj cymi im torami lotu; oraz 

2) tworz  ten sam k t  z powierzchni  ziemi. 

Uwaga 3. W szczególnym przypadku pomiaru ha asu bocznego, na rozchodzenie si  d wi ku wp ywa nie 
tylko "odwrotno  kwadratu" i poch anianie atmosferyczne, lecz tak e poch anianie d wi ku przez powierzchni
ziemi i skutki odbicia, które zale  g ównie od k ta .

9.3.2.1 Poziomy SPL(i) pasm 1/3-oktawowych, zawieraj ce PNL (tj. PNL w chwili obserwacji PNLTM w p. 
K) musz  by  korygowane wzgl dem wzorcowych poziomów SPL(i)r, jak nast puje: 

SPL(i)r = SPL(i) + 0,01[ (i) (i)o]QK + 0,01 (i)o (QK QrKr) + 20 log (QK/QrKr)

W tym wyra eniu: 

 cz on 0,01[ (i) (i)o]QK uwzgl dnia wp yw zmian wspó czynnika poch aniania d wi ku, przy czym (i)
i (i)o s  wspó czynnikami odnosz cymi si  odpowiednio do warunków atmosferycznych pomiarowych i 
wzorcowych, okre lonych wed ug p. 7; 
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Rys. A2-8.  Typowy profil startu 

Rys. A2-9.  Typowy profil podej cia
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Rys. A2-10.  Charakterystyki profilu wp ywaj ce na poziom ha asu 

Rys. A2-11.  Pomiary boczne - okre lanie wzorcowego punktu pomiaru ha asu

 APP 2-39 20/11/08 



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 508 — Poz. 39

Za cznik 16  Ochrona rodowiska  Tom I

cz on 0,01 (i)o (QK QrKr) uwzgl dnia wp yw zmian d ugo ci drogi rozchodzenia si  d wi ku na jego 
poch anianie; 

cz on 20 log (QK/QrKr) uwzgl dnia wp yw zmian d ugo ci drogi rozchodzenia si  d wi ku wed ug zasady 
„odwrotno ci kwadratu”; 

QK i QrKr s  wyra one w metrach, a (i) i (i)o  w dB/100 m. 

9.3.2.1.1 Skorygowane warto ci SPL(i)r  musz  by  przekszta cone w PNLTr, a cz on korekcyjny oblicza si
nast puj co:

1 = PNLTr  PNLTM 

9.3.2.1.2 1 musi by  dodane algebraicznie do EPNL, obliczonego ze zmierzonych danych. 

9.3.2.2  Je li podczas lotu pomiarowego wyst puje kilka warto ci szczytowych PNLT, które znajduj  si  w 
przedziale 2 dB poziomu PNLTM, to przedstawiona w p. 9.3.2.1 procedura musi by  zastosowana do ka dej 
warto ci szczytowej, a cz on korekcyjny musi by  dodany do ka dej warto ci szczytowej PNLT. Je li te warto ci
szczytowe przekraczaj  chwilow  warto  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 d ugotrwa o

9.3.3.1 Je li zmierzone tory lotu i/lub pr dko ci wzgl dem ziemi w warunkach próby ró ni  si  od 
wzorcowych torów lotu i/lub pr dko ci wzgl dem ziemi, musz  by  zastosowane poprawki na d ugotrwa o  do 
warto ci EPNL, obliczonych ze zmierzonych danych. Poprawki musz  by  obliczone w sposób podany poni ej.

9.3.3.2 W odniesieniu do toru lotu, pokazanego na rys. A2-10, cz on koryguj cy musi by  obliczony 
nast puj co:

2 = 7,5 log (QK/QrKr) + 10 log (V/Vr)

Przedstawia on poprawk , dodawan  algebraicznie do warto ci EPNL, obliczonej na podstawie danych 
pomiarowych. 

9.3.4  Korekcja na ha as ród a

9.3.4.1 Korekcja na ha as ród a musi by  stosowana w celu uwzgl dnienia ró nic pomi dzy parametrami 
wp ywaj cymi na ha as silnika, zmierzony w czasie certyfikacyjnych lotów pomiarowych, oraz parametrami 
obliczonymi lub okre lonymi dla warunków wzorcowych. Poprawka musi by  okre lona wed ug danych 
producenta, zatwierdzonych przez w adze certyfikuj ce. 

Uwaga. Typowe dane przedstawiono na rys. A2-12 w postaci krzywej zale no ci EPNL od parametru sterowania 
silnikiem , przy czym do danych EPNL s  wnoszone poprawki na wszystkie inne warunki wzorcowe (masa samolotu, 
pr dko  i wysoko , temperatura powietrza) i na ró nic  ha asu pomi dzy zabudowanym silnikiem a jego standardem, 
okre lonym w instrukcji u ytkowania w locie, dla ka dej warto ci .  Dane tego typu s  wymagane dla tych warto ci , które 
s  stosowane podczas pomiarów ha asu w punkcie bocznym, przy przelocie oraz podej ciu. 

9.3.4.2 Cz on korekcyjny 3 musi by  okre lony poprzez odj cie warto ci EPNL, odpowiadaj cej 
parametrowi , od warto ci EPNL, odpowiadaj cej parametrowi r, oraz musi by  dodany algebraicznie do 
warto ci EPNL, obliczonej z danych pomiarowych. 

Uwaga. Patrz rys. A2-12, na którym  jest warto ci   parametru sterowania silnikiem dla warunków lotu pomiarowego, 
a r jest odpowiedni  warto ci  w warunkach wzorcowych. 
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9.3.5  Korekcja na symetri

Dla ha asu bocznego musi by  wykonana korekcja na symetri  (patrz p. 3.3.2.2 Rozdzia u 3) nast puj co: 

a) je li symetryczny punkt pomiarowy jest po o ony naprzeciwko punktu, w którym uzyskano najwy szy
poziom ha asu na zasadniczej linii pomiaru bocznego, wówczas poziom certyfikowanego ha asu musi by
redni  (arytmetyczn ) warto ci poziomów ha asu, zmierzonych w tych dwóch punktach (patrz rys. A2-13 

a));

b) je li nie, musi by  przyj te za o enie, e zmiana poziomu ha asu w funkcji wysoko ci samolotu jest 
jednakowa z obu stron, tj. istnieje sta a ró nica pomi dzy krzywymi ha asu w funkcji wysoko ci po obu 
stronach (patrz rys. A2-13 b). Certyfikacyjny poziom ha asu musi wi c by  maksymaln redni  warto ci
pomi dzy tymi liniami. 

9.4  Metoda „ca kowa” korekcji 

9.4.1  Postanowienia ogólne 

Uwaga.- „Ca kowa” metoda korekcji polega na przeliczeniu na warunki wzorcowe punktów warto ci PNLT w 
przebiegu czasowym, odpowiadaj cych punktom mierzonym, uzyskanym w czasie pomiarów, oraz wyliczeniu 
EPNL bezpo rednio dla nowego przebiegu czasowego, uzyskanego w ten sposób.  G ówne zasady tej metody s
opisane poni ej. 

9.4.2  Obliczanie PNLT 

Uwaga 1. Odcinki pomiarowego toru lotu i profil wzorcowy, które maj  znaczenie przy obliczaniu EPNL, 
przedstawione s  na rys. A2-14 dla pomiarów ha asu przelotu, pe nej mocy i podej cia. 

a) XY przedstawia u yteczny odcinek mierzonego toru lotu, a XrYr odpowiadaj cy mu odcinek wzorcowego 
toru lotu; 

b) Punkty Q0, Q1, Qn przedstawiaj  pozycje samolotu na mierzonym torze lotu odpowiednio w chwilach t0, t1 i 
tn. Przyjmijmy, e rozchodz cy si  od punktu Q1 ha as jest rejestrowany w punkcie pomiaru ha asu K w
chwili t1 jako 1/3-oktawowe warto ci SPL(i)1. Punkt Qr1 stanowi odpowiednie po o enie na wzorcowym 
torze lotu dla ha asu rejestrowanego jako SPL(i)r1 we wzorcowym punkcie pomiarowym Kr w chwili tr1.
Q1K i Qr1Kr s , odpowiednio, zmierzon  i wzorcow  drog  rozchodzenia si  d wi ku, które w ka dym 
przypadku tworz  z odpowiednimi odcinkami toru lotu ten sam k t 1. Analogicznie Qr0 i Qrn s  punktami 
na wzorcowym torze lotu, odpowiednimi do Q0 i Qn na zmierzonym torze lotu. Q0 i Qn s  wybrane tak, aby 
pomi dzy punktami Qr0 i Qrn by y zawarte wszystkie warto ci PNLTr (obliczone i opisane jak poni ej) w 
granicach 10 dB od warto ci szczytowej. 

Uwaga 2. Odcinki pomiarowego toru lotu i profilu wzorcowego, które maj  znaczenie przy obliczaniu 
EPNL, s  pokazane na rys. A2-15a) i b) dla pomiarów ha asu bocznego. 

a) XY przedstawia u yteczny odcinek mierzonego toru lotu, a XrYr odpowiadaj cy mu odcinek wzorcowego 
toru lotu; 

b) Punkty Q0, Q1 i Qn przedstawiaj  pozycje samolotu na mierzonym torze lotu odpowiednio w chwilach t0, t1 i 
tn. Przyjmijmy, e rozchodz cy si  od punktu Q1 ha as jest rejestrowany w punkcie pomiaru ha asu K w 
chwili t1 jako 1/3-oktawowe warto ci SPL(i)1. Punkt Qr1 stanowi odpowiednie po o enie na wzorcowym 
torze lotu dla ha asu rejestrowanego jako SPL(i)r1 we wzorcowym punkcie pomiarowym Kr w chwili tr1.
Q1K i Qr1Kr s , odpowiednio, zmierzon  i wzorcow  drog  rozchodzenia si  d wi ku. Analogicznie Qr0 i 
Qrn s  punktami na wzorcowym torze lotu, odpowiednimi do Q0 i Qn na zmierzonym torze lotu. Q0 i Qn s
wybrane tak, aby pomi dzy punktami Qr0 i Qrn by y zawarte wszystkie warto ci PNLT (obliczone i opisane 
jak poni ej) w granicach 10 dB poni ej warto ci szczytowej. W tym przypadku Kr jest okre lony jedynie 
jako punkt znajduj cy si  na konkretnej linii bocznej.  Punkty Kr i Qr1 s  okre lane przy za o eniu, e:
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Rys. A2-12.  Korekcja ha asu, uwzgl dniaj ca ró nice ci gu silnika 

Rys. A2-13.  Korekcja uwzgl dniaj ca niesymetryczno  pola akustycznego 

Rys. A2-14.  Zale no ci pomi dzy zmierzonym i wzorcowym torem lotu, 
stosowane w „ca kowej” metodzie obliczania poprawek.
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Rys. A2-15 a).  Zmierzony tor lotu 

Rys. A2-15 b).  Wzorcowy tor lotu 
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1) Q1K i Qr1Kr tworz  ten sam k t 1 z odpowiednimi torami lotu przez ca y czas t1; oraz 

2) ró nice pomi dzy k tami 1 i r1 s  minimalizowane podczas odpowiedniej cz ci przebiegu 
czasowego przy pomocy metody, zatwierdzonej przez w adze certyfikuj ce. 

Uwaga 3. W szczególnym przypadku pomiaru ha asu bocznego, na rozchodzenie si  d wi ku wp ywa nie tylko 
„odwrotno  kwadratu” i poch anianie atmosferyczne, lecz tak e poch anianie d wi ku przez powierzchni  ziemi i skutki 
odbicia, które zale  g ównie od k ta . Z przyczyn geometrycznych na ogó  nie jest mo liwe takie wybranie Kr, aby 
powy sze za o enie 1) by o spe nione, 1 i r1 s  sobie równe przez  ca y czas t1.

Uwaga 4. Czas tr1 odnosi si  do pó niejszej chwili (dla Qr1Kr > Q1K) ni  t1  z ró nic  dwu odr bnych okresów: 

a) czas potrzebny do przelotu przez samolot odleg o ci Qr1Qr0 z pr dko ci Vr, zmniejszony o czas potrzebny do przelotu 
odleg o ci Q1Q0 z pr dko ci V;

b) czas potrzebny do przebycia przez fal  d wi kow  odleg o ci Qr1Kr  Q1K.

Uwaga 5. W przypadku zmniejszenia ci gu lub mocy wyst pi tor lotu stosowany w czasie bada  i wzorcowy tor lotu dla 
pe nego ci gu lub mocy oraz dla zmniejszonego ci gu lub mocy. Tam, gdzie odcinek przej ciowy pomi dzy wspomnianymi 
torami wp ynie na ostateczny wynik, nale y przeprowadzi  interpolacj  pomi dzy nimi za pomoc  metody takiej, jak podana 
w punkcie 2.2.1 Rozdzia u 2 w Doc 9501. 

9.4.2.1 Zmierzone warto ci SPL(i)1 itp. musz  by  przekszta cone do wzorcowych warto ci SPL(i)r1 itp. w 
celu uwzgl dnienia ró nic pomi dzy d ugo ciami zmierzonej i wzorcowej drogi rozchodzenia si  d wi ku oraz 
pomi dzy zmierzonymi i wzorcowymi warunkami atmosferycznymi, za pomoc  metod podanych w p. 9.3.2.1 
niniejszego dodatku. Musz  by  obliczone odpowiednie warto ci PNLr1.

9.4.2.2 Dla ka dej warto ci PNLr1 musi by  okre lony wspó czynnik korekcji tonu C1 drog  analizy 
wzorcowych warto ci SPL(i)r itp, za pomoc  metod opisanych w p. 4.3 niniejszego dodatku, a nast pnie nale y
go doda  do PNLr1, aby uzyska  PNLTr1.

9.4.3  Korekcja na d ugotrwa o

9.4.3.1 Warto ci PNLTr odpowiadaj ce warto ciom PNLT w ka dym 0,5 s przedziale musz  by  naniesione 
na wykres w funkcji czasu (PNLTr1 w chwili tr1, itp.). Poprawka na d ugotrwa o  musi by  okre lona w sposób 
podany w 4.5.1 niniejszego dodatku w celu uzyskania EPNLr.

9.4.4  Korekcja na ha as ród a

Ostatecznie musi by  okre lona poprawka 3 na ha as ród a za pomoc  metod, podanych w p. 9.3.4 niniejszego 
dodatku. 

9.5  Charakterystyczne punkty toru lotu 

Punkt Opis

A Pocz tek ko owania. 

B Oderwanie. 

C Pocz tek pierwszego sta ego wznoszenia. 

D Pocz tek zmniejszenia ci gu. 

E Pocz tek drugiego sta ego wznoszenia. 
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Punkt Opis

F Koniec toru lotu przy certyfikacji ha asu podczas startu. 

G Pocz tek toru lotu przy certyfikacji ha asu podej cia.

H Pozycja na torze podej cia, bezpo rednio nad punktem pomiaru ha asu. 

I Pocz tek wyrównania. 

J Przyziemienie.

K Punkt pomiarowy ha asu. 

Kr Wzorcowy punkt pomiarowy. 

K1 Punkt pomiarowy ha asu przelotu. 

K2 Punkt pomiarowy ha asu bocznego. 

K3 Punkt pomiarowy ha asu podej cia.

M Koniec rzutu toru lotu przy certyfikacji ha asu startu. 

O Próg drogi startowej przy podej ciu.

P Pocz tek rzutu toru lotu przy certyfikacji ha asu podej cia.

Q Pozycja na zmierzonym startowym torze lotu odpowiadaj ca rzeczywistej warto ci PNLTM w 
punkcie K. Patrz p. 9.3.2. 

Qr Pozycja na wzorcowym startowym torze lotu odpowiadaj ca PNLTM w punkcie K.  Patrz p. 9.3.2. 

V Pr dko  samolotu w czasie prób. 

Vr Wzorcowa pr dko  samolotu. 

9.6  Odleg o ci na torze lotu 

Odleg o Jednostka Znaczenie

AB metry D ugo  rozbiegu przy starcie. Odleg o  wzd u  drogi startowej pomi dzy pocz tkiem 
rozbiegu i punktem oderwania. 

AK metry Odleg o  pomiaru startu.  Odleg o  od pocz tku rozbiegu do punktu pomiaru ha asu
startu wzd u  przed u enia osi drogi startowej. 

AM metry Odleg o  rzutu toru lotu przy starcie. Odleg o  od pocz tku rozbiegu do punktu rzutu 
toru lotu przy starcie, na przed u eniu osi drogi startowej, poza którym pozycja 
samolotu nie musi ju  by  rejestrowana. 

QK metry Zmierzona droga d wi ku.  Odleg o  od zmierzonej pozycji samolotu Q do punktu K. 
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Odleg o Jednostka Znaczenie

QrKr metry Wzorcowa droga d wi ku.  Odleg o  od wzorcowej pozycji samolotu Qr do punktu Kr.

K3H metry 
(stopy) 

Wysoko  podej cia samolotu.  Wysoko  samolotu nad punktem pomiarowym przy 
podej ciu.

OK3 metry Odleg o  pomiarowa podej cia. Odleg o  od progu drogi startowej do punktu 
pomiarowego podej cia wzd u  przed u enia osi drogi startowej. 

OP metry Odleg o  rzutu toru lotu przy podej ciu. Odleg o  od progu drogi startowej do punktu 
rzutu toru lotu przy podej ciu, na przed u eniu osi drogi startowej, poza którym pozycja 
samolotu nie musi ju  by  rejestrowana. 

_______________ 
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DODATEK 3.  METODA OCENY PODCZAS CERTYFIKACJI HA ASU
SAMOLOTÓW Z NAP DEM MIG OWYM

O MASIE NIEPRZEKRACZAJ CEJ  8 618 kg  WNIOSEK 
 O CERTYFIKAT TYPU PRZED O ONY PRZED 17 LISTOPADA 1988 R. 

Uwaga.   Patrz Rozdzia  6 cz ci II. 

1.  WPROWADZENIE 

Uwaga 1.  Niniejsza metoda oceny ha asu zawiera: 

a) warunki prób certyfikacji ha asu i pomiarów; 

b) pomiary ha asu samolotu, odbieranego na ziemi; 

c) zg aszanie danych w adzom certyfikuj cym i korekcj  zmierzonych danych. 

Uwaga 2. Instrukcje i procedury zawarte w niniejszej metodzie przedstawiono, aby ujednolici  wykonywanie prób i 
stworzy  mo liwo  porównania pomi dzy próbami samolotów ró nych typów, przeprowadzanymi w ró nych miejscach 
geograficznych.  Niniejsza metoda stosuje si  tylko do samolotów, okre lonych warunkami podanymi w Rozdziale 6 cz ci II. 

2.  PRÓBY CERTYFIKACJI HA ASU  
I WARUNKI POMIARÓW 

2.1  Postanowienia ogólne 

W niniejszym rozdziale opisano warunki, w jakich musz  by  prowadzone próby certyfikacji ha asu oraz 
procedury pomiarowe, które musz  by  stosowane podczas pomiarów ha asu, wytwarzanego przez badany 
samolot. 

2.2  Ogólne warunki prób 

2.2.1 Miejsce pomiarów ha asu, wytwarzanego przez lec cy samolot, musi by  otoczone wzgl dnie p askim 
terenem, bez obiektów charakteryzuj cych si  zbyt du ym wspó czynnikiem poch aniania d wi ku, takich, jak 
g sta, zbita lub wysoka trawa, krzewy lub tereny zadrzewione. Przestrze , ograniczona sto kiem o tworz cej
odchylonej od osi pionowej pod k tem 75°, znajduj ca si  powy ej punktu pomiarowego, musi by  wolna od 
wszelkich przeszkód, które mog yby mie  znacz cy wp yw na pole akustyczne, wytwarzane przez samolot. 

2.2.2 Próby musz  by  wykonywane w nast puj cych warunkach atmosferycznych: 

 a) brak opadów; 
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 b) wilgotno  wzgl dna nie wi ksza ni  95% i nie mniejsza ni  20% oraz temperatura otoczenia nie wy sza 
ni  35°C i nie ni sza ni  2°C na wysoko ci 1,2 m (4 ft) nad ziemi , z wyj tkiem obszaru, okre lonego na 
wykresie wilgotno ci wzgl dnej w funkcji temperatury poni ej linii, cz cej punkty 2ºC i 60% oraz 35ºC 
i 20%, którego nale y unika ;

 c) na wysoko ci 1,2 m (4 ft) nad ziemi , chwilowa pr dko  wiatru nie wi ksza ni  19 km/h (10 kt), za
chwilowa sk adowa prostopad a pr dko ci wiatru nie wi ksza ni  9 km/h (5 kt). Liczba lotów 
wykonanych z wiatrem, musi by  równa liczbie lotów pod wiatr; oraz 

 d) brak inwersji temperatury lub innych anomalii wiatru, które mog yby znacz co wp ywa  na poziom 
ha asu samolotu, rejestrowany w punktach pomiarowych, okre lonych przez w adze certyfikuj ce.

2.3  Procedury pomiarowe dla samolotu 

2.3.1 Procedury prób i pomiarów ha asu w zakresie zdatno ci do lotu i ha asu musz  by  zatwierdzone przez 
w adze certyfikuj ce Pa stwa wydaj cego certyfikat. 

2.3.2 Wysoko  samolotu oraz odchylenie boczne wzgl dem mikrofonu musi by  mierzone metod
niezale n  od normalnych przyrz dów pok adowych, tak , jak np. za pomoc  radaru, triangulacji teodolitem lub 
technik  skalowania fotograficznego. Metoda ta musi by  zatwierdzona przez w adze certyfikuj ce.

3.  POMIARY HA ASU SAMOLOTU ODBIERANEGO NA ZIEMI 

3.1  Postanowienia ogólne 

3.1.1 Wszystkie przyrz dy pomiarowe musz  by  zatwierdzone przez w adze certyfikuj ce. 

3.1.2 Dane o poziomie ci nienia akustycznego dla celów oceny ha asu musz  by  uzyskane przy 
wykorzystaniu aparatury akustycznej i metod pomiarowych, zgodnych z wymaganiami, podanymi w p. 3.2. 

3.2  Uk ad pomiarowy

Akustyczny uk ad pomiarowy musi sk ada  si  z zatwierdzonej aparatury, równowa nej wzgl dem nast puj cej: 

a) uk ad mikrofonowy z charakterystyk  cz stotliwo ciow , odpowiadaj c  dok adno ci uk adu pomiarowego i 
analizuj cego, okre lon  w p. 3.3; 

b) trójnóg lub podobna podstawka pod mikrofon, minimalizuj ca interferencj  z mierzonym d wi kiem; 

c) aparatura rejestruj ca i odtwarzaj ca, której charakterystyki, charakterystyka cz stotliwo ciowa i zakres 
dynamiczny s  zgodne z wymaganiami opisanymi w p. 3.3 w zakresie czu o ci i dok adno ci; oraz 

d) kalibratory akustyczne, wytwarzaj ce sygna  sinusoidalny lub szum szerokopasmowy o znanym poziomie 
ci nienia akustycznego. Je li u yty jest szum szerokopasmowy, sygna  musi by  opisany poprzez redni
oraz maksymaln  warto  skuteczn  (rms) dla poziomu sygna u, który nie jest przesterowany. 

20/11/08 APP 3-2 



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 517 — Poz. 39

Dodatek 3 Za cznik 16  Ochrona rodowiska 

3.3  Aparatura odczytuj ca, rejestruj ca i odtwarzaj ca

3.3.1 Wytwarzany przez samolot d wi k musi by  rejestrowany w sposób sprecyzowany przez w adze
certyfikuj ce tak, aby zosta a zachowana kompletna informacja, cznie z przebiegiem czasowym. Magnetofon 
ta mowy jest akceptowalny. 

3.3.2 Charakterystyki ca ego uk adu musz  spe nia  zalecenia, podane w publikacji nr 1791

Mi dzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej (IEC), w rozdzia ach, odnosz cych si  do charakterystyk 
mikrofonu, wzmacniacza i przyrz du wskazuj cego. Tekst i wymagania techniczne publikacji nr 1791 IEC, 
zatytu owanej „Precyzyjne mierniki poziomu d wi ku”, s  w czone w formie odsy aczy do niniejszego punktu i 
stanowi  jego nieod czn  cz .

Uwaga. Je li jest u yty magnetofon ta mowy, wówczas stanowi on cz  kompletnego uk adu, który musi spe nia
Zalecenie 5611 IEC. 

3.3.3 Charakterystyki ca ego uk adu przy dzia aniu bie cej, p askiej fali sinusoidalnej o sta ej amplitudzie 
musz  znajdowa  si  w granicach tolerancji, podanych w tablicy IV i tablicy V dla przyrz dów klasy 1 w 
publikacji nr 1791 IEC, dla krzywej korekcji „A” w zakresie cz stotliwo ci od 45 do 11 200 Hz. 

3.3.4 Rejestrowany sygna  ha asu musi przej  przez filtr „A”, jak podano w publikacji nr 1791 IEC przy 
sta ej czasowej „slow”. 

Uwaga.  Podczas prób z du ymi pr dko ciami lotu mo e by  niezb dne ustawienie sta ej czasowej „fast”, aby 
uzyska  prawdziwy poziom. 

3.3.5 Wyposa enie musi by  kalibrowane akustycznie przy u yciu urz dze  przeznaczonych do kalibracji 
akustycznej pola swobodnego. Ca kowita skuteczno  akustyczna uk adu pomiarowego musi by  sprawdzana 
przed rozpocz ciem prób i po pomiarach poziomu ha asu dla serii operacji samolotu przy u yciu kalibratora 
akustycznego, wytwarzaj cego ci nienie akustyczne o znanym poziomie przy znanej cz stotliwo ci.

 Uwaga. Zazwyczaj u ywa si  do tego celu pistonfonu, wytwarzaj cego sygna  nominalny 124 dB przy cz stotliwo ci 
250 Hz. 

3.3.6 Gdy pr dko  wiatru przekracza 11 km/h (6 kt), wówczas w czasie wszystkich pomiarów ha asu
samolotu musi by  stosowana os ona przeciwwietrzna mikrofonu. Jej charakterystyki musz  zapewnia , e ca y
uk ad wraz z os on  spe nia powy sze wymagania. Jej t umienno  przy cz stotliwo ci pistonfonu tak e
powinna by  znana i uwzgl dniana podczas analiz wyników pomiarów w akustycznym poziomie odczytu. 

3.4  Procedury pomiaru ha asu

3.4.1 Mikrofony musz  by  ustawione w znanym kierunku tak, aby rejestrowany maksymalny d wi k
nap ywa  z kierunku jak najbardziej zbli onego do tego, z którego by y one kalibrowane. Mikrofony musz  by
umieszczone tak, aby ich membrany znajdowa y si  w przybli eniu 1,2 m (4 ft) powy ej ziemi. 

3.4.2 Bezpo rednio przed i po ka dej próbie w polu nale y wykona  rejestrowan  kalibracj  akustyczn
uk adu przy u yciu kalibratora akustycznego w dwóch celach: sprawdzenia skuteczno ci uk adu i zapewnienia 
akustycznego poziomu odniesienia podczas analizy danych poziomu d wi ku. 

3.4.3 Ha as t a, w cznie z ha asem otoczenia i szumami w asnymi uk adów pomiarowych, musi by
zarejestrowany i okre lony w miejscu pomiarów przy uk adzie nastawionym na takie poziomy, które b d
stosowane w czasie pomiarów ha asu samolotu.  Je li poziomy ci nienia akustycznego samolotu nie przekraczaj
poziomu ci nienia akustycznego t a o co najmniej 10 dB(A), wówczas wyniki pomiarów nale y skorygowa ,
uwzgl dniaj c poziom ci nienia akustycznego t a.

________________ 
1. Z poprawkami. Dost pne w Biurze Mi dzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 3 rue de Varembé, Geneva, Switzerland.
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4.  PRZEDSTAWIANIE DANYCH W ADZOM CERTYFIKUJ CYM 
ORAZ KOREKCJA WYNIKÓW POMIARÓW 

4.1  Przedstawianie danych

4.1.1 Musz  by  podane zmierzone i skorygo-wane poziomy ci nienia akustycznego, uzyskane za pomoc
przyrz dów spe niaj cych wymagania, podane w p. 3 niniejszego dodatku. 

4.1.2 Musi by  podany typ aparatury u ywanej do pomiarów i analiz wszystkich charakterystyk 
akustycznych samolotu oraz danych meteorologicznych. 

4.1.3 Musz  by  podane nast puj ce dane meteorologiczne, zmierzone bezpo rednio przed, po lub podczas 
ka dej próby w punktach obserwacyjnych, opisanych w p. 2 niniejszego dodatku: 

a) temperatura i wilgotno  wzgl dna powietrza; oraz 

b) maksymalna, minimalna i rednia pr dko  wiatru. 

4.1.4 Musi by  podany opis lokalnej topografii, pokrycia gruntu i opis przypadków, które mog  mie  wp yw 
na zapisy d wi ku. 

4.1.5 Musz  by  podane nast puj ce informacje o samolocie: 

a) typ, model i numer fabryczny samolotu, silnika (silników) i mig a ( migie );

b) wszelkie modyfikacje lub nietypowe wyposa enie, które mo e wp ywa  na charakterystyki akustyczne 
samolotu; 

c) maksymalna certyfikowana masa startowa; 

d) pr dko  przyrz dowa i temperatura powietrza na wysoko ci lotu podczas ka dego przelotu, okre lone za 
pomoc  odpowiednio wzorcowanych przyrz dów; 

e) warunki pracy silnika, jak ci nienie adowania lub moc, pr dko mig a w obrotach na minut  i inne 
odpowiednie parametry, okre lone za pomoc  odpowiednio wzorcowanych przyrz dów podczas ka dego 
przelotu; oraz 

f) wysoko  samolotu nad ziemi  (patrz p. 2.3.2); 

g) odpowiednie dane producenta o warunkach wzorcowania, odnosz ce si  do powy szych podpunktów d) i 
e).

4.2  Korekcja danych 

4.2.1  Korekcja na ha as ród a

4.2.1.1 Musz  by  wykonane, przy u yciu zatwierdzonych metod, okre lone przez w adze certyfikuj ce
korekcje na ró nice pomi dzy moc  silnika, uzyskan  podczas prób, i moc , która mog aby by  osi gni ta przez 
redni silnik typu przy ustawieniach odpowiednich dla najwy szej mocy w zakresie normalnego u ytkowania w 

warunkach wzorcowych. 

4.2.1.2 Nie jest wymagana korekcja przy rubowej liczbie Macha ko cówki opaty mig a równej 0,70 lub 
mniej, je li ró nica tej liczby podczas próby i wzorcowej liczby Macha ko cówki nie przekracza 0,014. Przy 
rubowej liczbie Macha ko cówki opaty mig a wi kszej ni  0,70, lecz nie wi kszej ni  0,80, nie jest 

wymagana korekcja, je li ró nica tej liczby podczas próby i wzorcowej liczby Macha ko cówki opaty nie 
przekracza 0,007. Dla rubowej liczby Macha powy ej 0,80 nie jest wymagana korekcja, je li ró nica tej liczby i 
wzorcowej rubowej liczby Macha ko cówki nie przekracza 0,005. Je li moc w czasie próby dla ka dej 
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rubowej liczby Macha ko cówki nie ró ni si  wi cej ni  o 10% od mocy wzorcowej, wówczas nie jest 
wymagana korekcja na ró nice w ha asie ród a w zale no ci od mocy. Nie stosuje si  korekcji na zmiany mocy 
dla samolotów ze mig ami o sta ym skoku. Je li rubowa liczba Macha w czasie próby i ró nice mocy w 
porównaniu z warunkami wzorcowymi przekraczaj  powy sze ograniczenia, wówczas musi by  wykonana 
korekcja, bazuj ca na danych uzyskanych przy u yciu badanego samolotu lub podobnie skonfigurowanego, z 
tym samym silnikiem i mig em, pracuj cymi tak, jak na certyfikowanym samolocie, jak opisano w dziale 4.1 

rodowiskowego Podr cznika Technicznego na temat u ycia Procedur w Certyfikacji Ha asu Statków Powietrznych (Doc 
9501). 

4.22  Korekcja na ha as, odbierany na ziemi 

Pomiary ha asu wykonane na wysoko ciach innych ni  300 m (985 ft), musz  by  poprawiane do wysoko ci 300 
m (985 ft) metod  prawa odwrotno ci kwadratu. 

4.2.3  Korekcja osi gów 

Uwaga.  Zamierzeniem korekcji osi gów jest przypisanie wy szych osi gów samolotom, bazuj c na ich mo liwo ci
wznoszenia pod wi kszym k tem i wykonywania lotów w strefie oczekiwania przy mniejszej mocy. Ta korekcja tak e b dzie
s u y  do karania samolotów z ograniczonymi osi gami, których skutkiem s  mniejsze pr dko ci wznoszenia i wy sze
ustawienia mocy podczas lotów w strefie oczekiwania.

4.2.3.1 Musi by  wykonana i dodana do warto ci zmierzonej korekcja osi gów do warunków okre lonych dla 
poziomu morza i 15ºC, ograniczona do maksymalnie 5 dB(A), przy u yciu metod opisanych w p. 4.2.3.2. 

4.2.3.2 Korekcja osi gów musi by  obliczona z nast puj cego wzoru: 

dB = 49,6 – 20 log10 [(3500 – D15) R/C + 15 ] 
         Vy

gdzie   D15 = odleg o  startu na 15 m przy maksymalnej certyfikowanej masie startowej i maksymalnej mocy 
startowej (utwardzona droga startowa), 

R/C = najlepsze wznoszenie przy maksymalnej certyfikowanej masie startowej i maksymalnej mocy 
startowej, 

Vy = pr dko  dla najlepszego wznoszenia przy maksymalnej mocy startowej, wyra ona w tych 
samych jednostkach, co pr dko  wznoszenia. 

Uwaga.  Gdy odleg o  startu nie jest certyfikowana, nale y przyj  liczb  610 m dla samolotów jednosilnikowych i 825 
m dla samolotów wielosilnikowych. 

4.3  Wa no  wyników

4.3.1 Musz  by  wykonane co najmniej cztery przeloty nad punktem pomiarowym. Wyniki pomiarów musz
zawiera  u rednion  warto  dB(A) i jej 90-procentowy przedzia  ufno ci. Warto  ta, b d c  poziomem ha asu,
jest redni  arytmetyczn  ze skorygowanych pomiarów akustycznych, wykonanych  podczas wszystkich 
wa nych przelotów nad punktem pomiarowym. 

4.3.2 Liczba wyników pomiarów musi by  wystarczaj ca dla ustalenia 90-procentowego przedzia u ufno ci
nieprzekraczaj cego ±1,5 dB(A). adnego wyniku pomiaru nie mo na odrzuci  bez zgody w adz 
certyfikuj cych. 

Uwaga.  Metody obliczania 90-procentowego przedzia u ufno ci s  podane w dodatku 1 do Doc 9501. 

_______________
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DODATEK 4.  METODA OCENY PODCZAS CERTYFIKACJI HA ASU
MIG OWCÓW O MAKSYMALNEJ CERTYFIKOWANEJ MASIE STARTOWEJ  

NIEPRZEKRACZAJ CEJ 3 175 kg 

Uwaga.   Patrz Rozdzia  11 cz ci II. 

1.  WPROWADZENIE 

Uwaga 1.   Niniejsza metoda oceny ha asu zawiera: 

a) próby certyfikacji ha asu i warunki pomiarów; 

b) okre lenie ekspozycyjnego poziomu d wi ku wed ug danych zmierzonego ha asu;

c) pomiar ha asu mig owca, odbieranego na ziemi; 

d) korekcja wyników pomiarów w locie; oraz 

e) przedstawianie danych w adzom certyfikuj cym. 

Uwaga 2.  Instrukcje i procedury zawarte w niniejszej metodzie maj  na celu ujednolicenie przebiegu prób 
mig owców, prowadzonych w ró nych miejscach geograficznych, dla wykazania spe nienia wymaga .  Niniejsza metoda 

stosuje si  tylko do mig owców, okre lonych warunkami, podanymi w Rozdziale 11 cz ci II tego tomu Za cznika. 

2.  PRÓBY CERTYFIKACJI HA ASU 
I WARUNKI POMIARÓW 

2.1  Postanowienia ogólne 

Niniejszy dzia  opisuje warunki, w których musi by  przeprowadzana certyfikacja ha asu oraz procedury 
pomiaru danych meteorologicznych i toru lotu, jakie musz  by  u yte w jej trakcie. 

2.2  rodowisko prób 

2.2.1 Miejsce pomiarów ha asu wytwarzanego przez lec cy mig owiec, musi by  otoczone wzgl dnie 
p askim terenem, bez obiektów charakteryzuj cych si  zbyt du ym wspó czynnikiem poch aniania d wi ku, 
takich, jak: g sta, zbita lub wysoka trawa, krzewy lub tereny zadrzewione. Przestrze , ograniczona sto kiem o 
tworz cej odchylonej do osi pionowej pod k tem 80°, znajduj ca si  powy ej punktu pomiarowego, musi by
wolna od wszelkich przeszkód, które mog yby mie  znacz cy wp yw na pole akustyczne, wytwarzane przez 
mig owiec.

Uwaga.  Osoby przeprowadzaj ce pomiary mog  by  takimi przeszkodami. 

2.2.2 Próby musz  by  przeprowadzane w nast puj cych warunkach atmosferycznych: 
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a) brak opadów; 

b) wilgotno  wzgl dna nie wi ksza ni  95% i nie mniejsza ni  20% oraz temperatura otoczenia na 
wysoko ci pomi dzy 1,2 m (4 ft) i 10 m (33 ft) powy ej nad ziemi  nie wy sza ni  35°C i nie ni sza
ni  2°C. Nale y unika  takich kombinacji temperatury i wilgotno ci, przy których wspó czynnik 
poch aniania w 1/3-oktawowym pa mie 8 kHz przekracza 10 dB/100 m. 

Uwaga.  Zale no  wspó czynników poch aniania od temperatury i wilgotno ci wzgl dnej podano w dziale 7 
dodatku 2 lub w SAE ARP 866A; 

c) mierzone na wysoko ci pomi dzy 1,2 m (4 ft) i 10 m (33 ft) nad ziemi : rednia pr dko  wiatru nie 
mo e by  wi ksza ni  19 km/h (10 kt), a jej rednia sk adowa poprzeczna, nie wi ksza ni  9 km/h (5 
kt); 

d) brak innych anomalii meteorologicznych, które mog yby znacz co wp ywa  na poziom ha asu, 
rejestrowany w punktach pomiarowych, okre lonych przez w adze certyfikuj ce.

Uwaga.  Warunki meteorologiczne podane s  w dziale 2.2.2.1 dodatku 2. 

2.2.3 Warunki atmosferyczne musz  by  mierzone w granicach do 2 000 m (6 562 ft) od pozycji 
mikrofonów i musz  by  reprezentatywne dla warunków panuj cych w obszarze geograficznym, w którym 
wykonywane s  pomiary ha asu.

2.3  Pomiar toru lotu 

2.3.1 Po o enie mig owca wzgl dem wzorcowego punktu toru lotu musi by  okre lone metod  niezale n
od normalnych przyrz dów pok adowych, tak  jak: radarowe okre lanie po o enia, triangulacja teodolitem lub 
technika skalowania fotograficznego. Metoda ta musi by  zatwierdzona przez w adze certyfikuj ce.

2.3.2 Dane, dotycz ce po o enia i osi gów, wymagane do wykonania poprawek opisanych w dziale 5 
niniejszego dodatku, musz  by  rejestrowane z zatwierdzon  cz sto ci  próbkowania. Aparatura pomiarowa 
musi by  zatwierdzona przez w adze certyfikuj ce.

2.4  Warunki prób w locie 

2.4.1 mig owiec musi wykonywa  loty w warunkach lotu ustabilizowanego na odleg o ci wystarczaj cej
do zapewnienia, e zmienny w czasie poziom ha asu jest mierzony przez okres, w którym jest on w granicach 
poni ej 10 dB(A) od warto ci LAmax.

Uwaga.  LAmax jest zdefiniowane jako zmierzona podczas lotu pomiarowego maksymalna warto  poziomu d wi ku, 
skorygowana charakterystyk  cz stotliwo ciow  A oraz czasow  S. 

2.4.2 Próby ha asu mig owca musz  by  przeprowadzane z pr dko ci  podan  w p. 11.5.2 w Rozdziale 11, 
z poprawk  pr dko ci niezb dn  do otrzymania takiej samej liczby Macha ko cówki opaty nacieraj cej, jak 
odpowiednia warto  w warunkach wzorcowych. 

2.4.3 Liczba Macha ko cówki opaty nacieraj cej wzorcowej (MR) jest okre lona jako stosunek sumy 
arytmetycznej pr dko ci ko cówki opaty (VT) i wzorcowej pr dko ci rzeczywistej mig owca (Vr), podzielonej 
przez pr dko  d wi ku (cR) przy 25°C: 

(VT + Vr)
      cR

MR = 
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3.  DEFINICJA JEDNOSTKI HA ASU 

3.1 Poziom A ekspozycji na d wi k LAE jest okre lona jako poziom, wyra ony w decybelach, ca kowanego 
po danym czasie kwadratu skorygowanego charakterystyk  A ci nienia akustycznego (PA), odniesionego do 
kwadratu ci nienia akustycznego odniesienia  (P0), równego 20 µPa, przy przyro cie czasu równym 1 s. 

3.2 Jednostka ta jest opisana wyra eniem: 

dt
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gdzie T0 jest wzorcowym przyrostem czasu równym jednej sekundzie, a (t2 t1) jest przedzia em czasu 
ca kowania. 

3.3 Powy sza ca ka mo e by  wyra ona w przybli eniu z okresowo próbkowanych pomiarów: 
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gdzie LA(t) jest zmiennym w czasie poziomem d wi ku, skorygowanym charakterystyk  cz stotliwo ciow  A 
oraz czasow  S, a n jest liczb  próbek na 1 s. 

3.4 Czas ca kowania (t2 t1) w praktyce nie mo e by  mniejszy ni  przedzia  czasu, w którym LA(t)
najpierw wzrasta w granicach 10 dB(A) do maksymalnej warto ci (LAmax), a nast pnie zmniejsza si  do 10 
dB(A) poni ej tej warto ci.

4.  POMIAR HA ASU MIG OWCA, ODBIERANEGO NA ZIEMI  

4.1  Postanowienia ogólne 

4.1.1 Ca a aparatura pomiarowa musi by  zatwierdzona przez w adze certyfikuj ce.

4.1.2 Dane o poziomie ci nienia akustycznego dla celów oceny ha asu musz  by  uzyskane przy 
zastosowaniu aparatury i metodyki pomiarów, zgodnych z wymaganiami, podanymi w p. 4.2. 

4.2  Uk ad pomiarowy 

Akustyczny uk ad pomiarowy musi sk ada  si  z zatwierdzonej aparatury, równowa nej nast puj cej: 

a) uk ad mikrofonowy z charakterystyk  pracy spe niaj c  wymagania podane w p. 4.3; 

b) trójnóg lub podobne zamocowanie mikrofonu, minimalizuj ce interferencj  z mierzonym d wi kiem; 

c) aparatura rejestruj ca i odtwarzaj ca, której charakterystyki pracy odpowiadaj  wymaganiom podanym w p. 
4.3; oraz 

d) kalibratory akustyczne wytwarzaj ce sygna  sinusoidalny o znanym poziomie ci nienia akustycznego, 
spe niaj ce wymagania podane w p. 4.3. 

4.3  Aparatura odczytuj ca, rejestruj ca i odtwarzaj ca

4.3.1 Mikrofon musi mie  p ask  charakterystyk  cz stotliwo ciow  pola ci nieniowego lub pola 
rozproszonego dla d wi ku dochodz cego pod stycznym k tem padania.  
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4.3.2 Warto  SEL mo e by  odczytana bezpo rednio z ca kuj cego miernika poziomu d wi ku. Mo e ona 
by  tak e obliczona z danych 1/3-oktawowych, uzyskanych z pomiarów zgodnie z dzia em 3 dodatku 2 oraz 
równania podanego w p. 3.3. W tym przypadku ka dy 1/3-oktawowy poziom ci nienia akustycznego musi by
wa ony zgodnie z warto ciami wa enia A, podanymi w publikacji nr 61672-11 IEC. 

4.3.3 Charakterystyki ca ego uk adu odno nie charakterystyk: kierunkowej, cz stotliwo ciowej korekcyjnej 
A, czasowej S, liniowo ci poziomu oraz odpowiedzi na krótkotrwa y sygna  musz  spe nia  wymagania dla 
klasy 1, podane w publikacji nr 61672-11 IEC. W komplet uk adu mo e wchodzi  magnetofon lub cyfrowy 
rejestrator audio, zgodny z publikacj  nr 61672-11 IEC. 

Uwaga.  W adze certyfikuj ce mog  zatwierdzi  u ycie aparatury zgodnej z klas  2 obecnej normy IEC lub klasy 1 czy 
typu 1 wymaga  normy dawniejszej, je li wnioskuj cy wyka e, e poprzednio aparatura ta by a przez w adze certyfikuj ce 
zatwierdzona do certyfikacji ha asu. Dopuszcza si  u ycie miernika poziomu d wi ku i graficznego rejestratora poziomu do 
przybli onego okre lenia SEL wykorzystuj c równanie podane w p. 3.3. W adze certyfikuj ce mog  tak e zaaprobowa
u ycie magnetofonu ta mowego, który spe nia wymagania starszej normy IEC 561, je li wnioskuj cy wyka e, e ju
poprzednio jego u ycie by o przez w adze certyfikuj ce zatwierdzone. 

4.3.4 Ca kowita skuteczno  uk adu pomiarowego musi by  sprawdzana przed rozpocz ciem prób, po ich 
zako czeniu oraz okresowo w czasie prób przy u yciu kalibratora akustycznego, wytwarzaj cego ci nienie 
akustyczne o znanym poziomie przy znanej cz stotliwo ci. Kalibrator powinien by  zgodny z wymaganiami 
609422 IEC dla klasy dok adno ci 1. Sygna  wyj ciowy z kalibratora akustycznego musi by  sprawdzany przez 
laboratorium legalizuj ce w ci gu 6 miesi cy od serii prób; tolerowane zmiany na wyj ciu nie mog  przekroczy
0,2 dB. Wyposa enie jest uwa ane za zadowalaj ce, je li ró nice w okresie tu  przed i po ka dej serii prób w 
danym dniu nie s  wi ksze ni  0,5 dB. 

Uwaga.  W adze certyfikuj ce mog  zatwierdzi  u ycie kalibratora zgodnego z klas  2 obecnej normy IEC lub klasy 1 
wymaga  normy dawniejszej, je li wnioskuj cy wyka e, e poprzednio kalibrator ten by  przez w adze certyfikuj ce 
zatwierdzony do certyfikacji ha asu. 

4.3.5 Gdy sygna y ci nienia akustycznego s  rejestrowane, wówczas SEL mo e by  okre lone z 
odtwarzanych zarejestrowanych sygna ów, doprowadzanych do wej cia cz ci elektrycznej miernika poziomu 
d wi ku klasy dok adno ci 1, zgodnie z wymaganiami IEC 61672-11. Skuteczno  akustyczna miernika musi 
by  ustalona z odtworzonego towarzysz cego sygna u z kalibratora akustycznego o znanym poziomie d wi ku, 
zarejestrowanego w warunkach rodowiskowych, dominuj cych w czasie rejestrowania d wi ku mig owca.

4.3.6 W czasie wszystkich pomiarów poziomu d wi ku mig owca powinien by  stosowany mikrofon z 
os on  przeciwwietrzn . Jej charakterystyki powinny by  takie, aby ca y uk ad, w cznie z os on
przeciwwietrzn , móg  spe ni  wymagania, podane w p. 4.3.3. 

4.4  Procedury pomiaru ha asu

4.4.1 Mikrofon musi by  zamontowany tak, aby rodek membrany znajdowa  si  1,2 m (4 ft) ponad 
powierzchni  ziemi oraz musi by  zorientowany wzgl dem stycznego padania d wi ku, tj. z membran
znajduj c  si  zasadniczo w p aszczy nie, wyznaczonej przez nominalny tor lotu mig owca i miejsce pomiaru. 
Zamocowanie mikrofonu musi ogranicza  do minimum interferencj  podstawy z mierzonym d wi kiem. 

___________ 
1. IEC 61672-1; 2002 zatytu owana „Electroacoustics  Sound level meters  Part I: Specifications”. T  publikacj  IEC mo na uzyska  w 

centralnym Biurze Mi dzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 1 rue de Varembé, Geneva, Switzerland. 
2. IEC 60942; 2003 zatytu owana „Electroacoustics  Sound calibrators”. T  publikacj  IEC mo na uzyska  w centralnym Biurze 

Mi dzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 1 rue de Varembé, Geneva, Switzerland. 
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4.4.2 Je li sygna  ci nienia d wi ku mig owca jest rejestrowany, wówczas charakterystyki 
cz stotliwo ciowe uk adu elektrycznego musz  by  okre lone podczas ka dej serii bada  na poziomie w 
granicach 10 dB przy odczycie na ca ej skali, wykorzystywanej podczas bada , stosuj c losowy lub 
pseudolosowy szum ró owy.  Sygna  wychodz cy generatora szumu musi by  sprawdzony przez zatwierdzone 
laboratorium legalizuj ce w ci gu sze ciu miesi cy od serii prób, za  tolerowane zmiany sygna u wychodz cego 
w ka dym 1/3-oktawowym pa mie nie mog  by  wi ksze ni  0,2 dB. Nale y upewni  si , e ogólna kalibracja 
uk adu jest znana dla ka dej próby. 

4.4.3 Gdy analogowy magnetofon ta mowy jest zastosowany jako cz  toru pomiarowego, na pocz tku i 
na ko cu ka dej ta my na szpuli nale y zarejestrowa  sygna  kalibracji trwaj cy 30 s. Ponadto, dane uzyskane z 
sygna ów zapisanych na ta mie magnetycznej mog  by  zatwierdzone jako wiarygodne tylko wówczas, gdy 
ró nica poziomów dwóch sygna ów filtrowanych przy zastosowaniu filtra 1/3-oktawowego o cz stotliwo ci
rodkowej 10 kHz nie jest wi ksza ni  0,75 dB. 

Uwaga.  Cyfrowe rejestratory d wi ku na ogó  nie wykazuj  indywidualnych zmian charakterystyki cz stotliwo ciowej 
lub czu o ci poziomu, wi c do nich nie stosuje si  prób szumu ró owego, opisanych w p. 4.4.2. 

4.4.4 Poziom ha asu t a, skorygowany charakterystyk  A, w cznie z ha asem otoczenia i szumami 
w asnymi uk adów pomiarowych, musi by  okre lony w miejscu pomiarów przy uk adzie nastawionym na takie 
poziomy, które b d  stosowane w czasie pomiarów ha asu mig owca. Je li LAmax z ka dego przelotu 
pomiarowego nie przekracza poziomu ci nienia akustycznego t a, skorygowanego charakterystyk  A, o co 
najmniej 15 dB(A), wówczas przeloty mog  by  wykonane na ni szej, zatwierdzonej wysoko ci, a wyniki 
pomiarów nale y skorygowa  do wzorcowej wysoko ci pomiarowej przy u yciu zatwierdzonej metody. 

5. KOREKCJA WYNIKÓW POMIARÓW 

5.1 Gdy warunki pomiarów certyfikacyjnych ró ni  si  od warunków wzorcowych, wówczas musz  by
wykonane odpowiednie poprawki do danych zmierzonego ha asu metodami, podanymi w niniejszym dziale. 

5.2  Korekcje i poprawki 

5.2.1 Poprawki mog  by  ograniczone do wp ywu ró nic w sferycznym rozprzestrzenianiu si  ha asu
pomi dzy torem lotu mig owca w czasie pomiaru a wzorcowym torem lotu (oraz pomi dzy wzorcow  a 
poprawion  wzorcow  pr dko ci ). Nie s  konieczne poprawki dla uwzgl dnienia ró nic w poch anianiu 
atmosferycznym pomi dzy warunkami meteorologicznymi w czasie prób i wzorcowymi oraz pomi dzy
pr dko ci mig owca wzgl dem ziemi w warunkach prób i pr dko ci  wzorcow .

5.2.2 Poprawki dla sferycznego rozprzestrzeniania si  mog  by  w przybli eniu obliczone ze wzoru: 

1 = 12,5 log10 (H/150) dB 

gdzie H jest wysoko ci  badanego mig owca, wyra on  w metrach, znajduj cego si  bezpo rednio nad punktem 
pomiarowym ha asu.

5.2.3 Poprawka dla ró nicy pomi dzy wzorcow  pr dko ci  lotu i poprawion  wzorcow  pr dko ci
obliczana jest ze wzoru: 

2 = 10 log10 (Var/Vr) dB 

gdzie 2 jest wielko ci  wyra on  w decybelach, która musi by  dodana algebraicznie do zmierzonego poziomu 
ha asu SEL, aby uwzgl dni  wp yw poprawki na ró nic  pr dko ci lotu na czas trwania przelotu, który by
odczuwany w punkcie pomiarowym. Vr jest wzorcow  pr dko ci  lotu, opisan  w p. 11.5.2 w Rozdziale 11 
cz ci II, a Var jest poprawion  wzorcow  pr dko ci  lotu, opisan  w p. 2.4.1 niniejszego dodatku. 

 APP 4-5 20/11/08 



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 526 — Poz. 39

Za cznik 16  Ochrona rodowiska  Tom I

6.  PRZEDSTAWIANIE DANYCH W ADZOM CERTYFIKUJ CYM 
ORAZ WA NO  WYNIKÓW 

6.1  Przedstawianie danych 

6.1.1 Musz  by  podane zmierzone i skorygowane poziomy ci nienia akustycznego, otrzymane za pomoc
aparatury spe niaj cej wymagania, opisane w dziale 4 niniejszego dodatku. 

6.1.2 Musi by  podany typ aparatury u ywanej do pomiarów i analiz wszystkich charakterystyk 
akustycznych mig owca oraz danych meteorologicznych. 

6.1.3 Musz  by  podane nast puj ce dane meteorologiczne, zmierzone bezpo rednio przed, po lub podczas 
ka dej próby w punkcie obserwacyjnym, opisanym w dziale 2 niniejszego dodatku: 

a) temperatura i wilgotno  wzgl dna powietrza; 

b) pr dko  i kierunki wiatru; oraz 

c) ci nienie atmosferyczne. 

6.1.4 Musi by  podany opis lokalnej topografii, pokrycia gruntu oraz przypadków, które mog  mie  wp yw 
na rejestrowanie d wi ku. 

6.1.5 Musz  by  podane nast puj ce informacje o mig owcu: 

a) typ, model i numer fabryczny mig owca, silnika (silników) i wirnika (wirników); 

b) wszelkie modyfikacje lub nietypowe wyposa enie, które mo e wp ywa  na charakterystyki akustyczne 
mig owca;

c) maksymalna certyfikowana masa startowa oraz do l dowania; 

d) pr dko  przyrz dowa, wyra ona w kilometrach na godzin  (w z ach) i pr dko  obrotowa (rpm) wirnika 
podczas ka dego przelotu; 

e) warunki pracy silnika podczas ka dego przelotu; oraz 

f) wysoko mig owca nad ziemi  podczas ka dego przelotu. 

6.2  Przedstawianie warunków wzorcowych certyfikacji ha asu

Pozycja mig owca, dane dotycz ce jego osi gów oraz pomiary ha asu musz  by  skorygowane wzgl dem 
warunków wzorcowych certyfikacji ha asu, opisanych w p. 11.5 Rozdzia u 11 cz ci II niniejszego tomu. 
Warunki te, w czaj c wzorcowe parametry, procedury i konfiguracje, musz  by  podane. 

6.3  Wa no  wyników 

6.3.1 Musi by  wykonanych co najmniej sze  przelotów nad punktem pomiarowym.  Wyniki prób musz
podawa redni SEL i jego 90-procentowy przedzia  ufno ci, jest on redni  arytmetyczn  ze skorygowanych 
wzgl dem procedury wzorcowej wyników pomiarów akustycznych dla wszystkich wa nych przelotów nad 
punktem pomiarowym. 
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6.3.2 Liczba pomiarów musi by   wystarczaj ca do ustalenia 90-procentowego przedzia u ufno ci nie 
przekraczaj cego ±1,5 dB(A). W procesie u redniania nie mo na pomin adnego wyniku pomiarów bez 
zezwolenia w adz certyfikuj cych.

Uwaga.  Metody obliczania 90-procentowego przedzia u ufno ci s  podane w dodatku 1 do rodowiskowego 
Podr cznika Technicznego na temat u ycia Procedur w Certyfikacji Ha asu Statków Powietrznych (Doc 9501). 

________________
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DODATEK 5.  MONITOROWANIE HA ASU LOTNICZEGO NA LOTNISKACH 
I W ICH POBLI U

Uwaga.   Patrz cz  III. 

1.  WPROWADZENIE

Uwaga 1.  Wprowadzenie do u ytkowania samolotów odrzutowych, jak równie  ogólny wzrost ruchu lotniczego, 
spowodowa y mi dzynarodowe zaniepokojenie ha asem lotniczym. Aby u atwi  mi dzynarodow  wspó prac  nad 
rozwi zaniem tego problemu, jest po danym zaleci  procedur  monitorowania ha asu lotniczego na lotniskach i w ich 
otoczeniu. 

Uwaga 2.  W niniejszym dodatku monitorowanie jest rozumiane jako rutynowe pomiary poziomu ha asu,
powodowanego przez statki powietrzne, operuj ce na lotniskach. Monitoring zazwyczaj zawiera du  liczb  pomiarów 
dziennie, na podstawie których mo na natychmiast uzyska  poziom ha asu.

Uwaga 3.  Niniejszy dodatek okre la wyposa enie pomiarowe, u ywane w celu mierzenia poziomów ha asu, 
powodowanych przez statki powietrzne, operuj ce na lotnisku. Zmierzone zgodnie z tym dodatkiem poziomy ha asu s
przybli eniem do poziomów ha asu odczuwalnego PNL w PNdB, obliczonego metodami opisanymi w p. 4.2 dodatku 1.

Monitoring ha asu lotniczego mo e by  prowadzony przy u yciu wyposa enia przeno nego, cz sto stosuje si  tu 
tylko miernik poziomu d wi ku, lub trwale zabudowanego wyposa enia, zawieraj cego jeden lub dwa 
mikrofony z wzmacniaczami, umieszczonymi w ró nych pozycjach w polu, wraz z uk adem transmisji danych, 

cz cym mikrofony z urz dzeniem centralnej rejestracji. Niniejszy dodatek opisuje przede wszystkim t  drug
metod , ale podane warunki techniczne powinny tak e by  stosowane w istotnym zakresie do wyposa enia 
przeno nego. 

2.  DEFINICJA

Monitoring ha asu statków powietrznych jest okre lony jako rutynowe pomiary poziomów ha asu, 
powodowanego przez statki powietrzne na lotniskach i w ich otoczeniu, w celu ledzenia spe nienia wymaga ,
dotycz cych zmniejszania ha asu oraz sprawdzania ich efektywno ci.

3.  WYPOSA ENIE POMIAROWE

3.1 Wyposa enie pomiarowe powinno sk ada  si  z przeno nego urz dzenia rejestruj cego, zdatnego do 
zdalnego odczytu, lub urz dzenia umieszczonego w jednej lub kilku sta ych pozycjach w polu, po czonego
drog  radiow  lub uk adem przewodów (np. lini  telefoniczn ) z centralnie umieszczonym urz dzeniem rejestru-
j cym. 

3.2 Charakterystyki wyposa enia polowego, w cznie z uk adem przesy u, powinny by  zgodne z 
publikacj  nr 1791 IEC „Precyzyjne mierniki poziomu d wi ku”, z wyj tkiem tego, e powinno by  zastosowane 
wa enie cz stotliwo ci równe odwrotno ci konturu 40 noy (patrz rys. A5-1). W tablicy A5-1 podano, w 
przybli eniu do pe nego decybela, odwrotno  konturu 40 noy w stosunku do warto ci dla 1000 Hz. Wzgl dna  

___________ 
1. Ta publikacja zosta a wydana po raz pierwszy w 1965 r. przez centralne Biuro Mi dzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 3 rue de 

Varembé, Geneva, Switzerland. 
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odpowied  cz stotliwo ciowa elementu wa enia wyposa enia powinna by  utrzymana w granicach tolerancji  
±0.5 dB. Gdy taki uk ad korekcyjny jest w czony do przyrz du odczytu bezpo redniego, zale no  pomi dzy 
wej ciem akustycznym do mikrofonu i odczytem miernika powinna uwzgl dnia  odwrotno  konturu 40 noy z 
tak  sam  tolerancj , jak okre lona dla krzywej wa enia C w publikacji nr 179 IEC2. Wyniki pomiarów, 
uzyskane dzi ki oprzyrz dowaniu, opisanemu powy ej, po dodaniu 7 dB s  przybli eniem do poziomów ha asu 
odczuwalnego, wyra onego w PNdB. 

3.3 Alternatywn  metod  uzyskania przybli e  do poziomów ha asu odczuwalnego mo e by  pomiar 
ha asu miernikiem poziomu d wi ku, zawieraj cym uk ad korekcyjny A3, i dodanie korekcji K, wynosz cej 
zwykle pomi dzy 9 a 14 dB, zale nie od widma cz stotliwo ci ha asu. Warto  K i metoda u yta przez w adze 
mierz ce w celu okre lenia tej warto ci musz  by  okre lone w sprawozdaniu zawieraj cym wyniki. 

3.4 Urz dzenie polowe z mikrofonami do celów monitorowania ha asu powinno zapewnia  odpowiedni
ochron  mikrofonów przed deszczem, niegiem i innymi szkodliwymi czynnikami atmosferycznymi. Do 
zmierzonych danych musi by  zastosowana odpowiednia korekcja na t umienno  powodowan  przez os ony 
przeciwwietrzne lub inne os ony ochronne, w zale no ci od cz stotliwo ci i warunków atmosferycznych. 

Uwaga.  Gdy jest wymagany zapis ha asu w funkcji czasu mo e by  to uzyskane przez zapis sygna u ha asu na ta mie 
magnetycznej, rejestratorze graficznym lub innym podobnym przyrz dzie.

3.5 Przyrz d rejestruj cy i wskazuj cy musi spe nia  wymagania publikacji nr 179 IEC2 odno nie 
charakterystyk dynamicznych przyrz du wskazuj cego oznaczonych jako „slow”. 

Uwaga.  Je li przewidywany czas trwania sygna u ha asu jest krótszy ni  5 s., wówczas mo e by  u yta
charakterystyka dynamiczna oznaczona jako „fast”. 

W celu zastosowa  tej uwagi czas trwania jest opisany jako d ugo  znacz cego przebiegu czasowego, w którym 
rejestrowany sygna , przechodz cy przez uk ad korekcyjny o charakterystyce amplitudy równej odwrotno ci krzywej 40 noy, 
pozostaje w zakresie 10 dB od tej maksymalnej warto ci.

3.6 Uk ad mikrofonowy musi by  pierwotnie kalibrowany w laboratorium z wyposa eniem do kalibracji w 
warunkach pola swobodnego; kalibracja musi by  sprawdzana co najmniej co sze  miesi cy.

Tablica A5-1.  Przybli enia do pe nego decybela odwrotno ci krzywych 40 noy 
w stosunku do warto ci dla 1000 Hz 

Hz
dB 

40
14

50
12

63
11

80
9

100 
7

125 
6

160 
5

Hz
dB 

200 
3

250 
2

315 
1

400 
0

500 
0

630 
0

800 
0

Hz
dB 

1 000 
0

1 250 
+2

1 600 
+6

2 000 
+8

2 500 
+10

3 150 
+11

4 000 
+11

Hz
dB 

5 000 
+10

6 300 
+9

8 000 
+6

10 000 12 500 
+3 0

___________ 
1. Ta publikacja zosta a wydana po raz pierwszy w 1965 r. przez centralne Biuro Mi dzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 3 rue de 

Varembé, Geneva, Switzerland. 
2. Uk ad korekcyjny A jest opisany w publikacji nr 179 IEC.
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Rys. A5-1.  Krzywe jednakowej ha a liwo ci

APP 5-3 20/11/08



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 532 — Poz. 39

Za cznik 16  Ochrona rodowiska  Tom I

3.7 Kompletny uk ad pomiarowy przed umieszczeniem w terenie oraz pó niej co pewien czas musi by
kalibrowany w laboratorium dla upewnienia si , e spe nia on wymagania niniejszego dokumentu odnosz ce si
do odpowiedzi cz stotliwo ciowej i zakresu dynamiki uk adu. 

Uwaga.  Uk ady pomiarowe z bezpo rednim odczytem, daj ce przybli one warto ci poziomów ha asu odczuwalnego, 
inne ni  okre lone powy ej, nie musz  by  wy czone z u ycia w monitoringu. 

4.  ROZMIESZCZANIE WYPOSA ENIA
W TERENIE

4.1 Mikrofony przeznaczone do monitorowania poziomu ha asu operuj cych statków powietrznych musz
by  umieszczane na odpowiednich instalacjach, z osi  maksymalnej czu o ci ka dego mikrofonu skierowan  w 
stron , z której spodziewana jest najwi ksza warto  fal d wi kowych. Pozycja mikrofonu musi by  tak 
wybrana, aby adna przeszkoda, wp ywaj ca na pole akustyczne wytwarzane przez statek powietrzny, nie 
znajdowa a si  powy ej p aszczyzny poziomej, przechodz cej przez rodek membrany mikrofonu. 

Uwaga 1.  Mikrofony monitoruj ce musz  by  niekiedy umieszczane w miejscach, gdzie wyst puje znacz cy poziom t a
akustycznego, powodowany przez ruch pojazdów motorowych, bawi ce si  dzieci, itp. W takich przypadkach cz sto jest 
wskazane umieszczanie mikrofonów na szczycie dachu, s upach telefonicznych lub innych konstrukcjach wznosz cych si  nad 
ziemi . Konsekwentnie, niezb dne jest okre lenie poziomu ha asu t a i przeprowadzenie sprawdzenia w terenie, na jednej lub 
kilku cz stotliwo ciach, ca kowitej skuteczno ci uk adu pomiarowego po lub przed pomiarami poziomu ha asu szeregu 
operacji statków powietrznych. 

Uwaga 2.  Je eli mikrofony s  umieszczone na konstrukcjach wznosz cych si  nad ziemi , wówczas nie jest praktyczne 
ich bezpo rednie kalibrowanie przez personel obs uguj cy ze wzgl du na trudno ci z dost pem do nich. W takim przypadku 
mo e by  u yteczne umieszczenie kalibrowanego ród a d wi ku w pobli u mikrofonu. Takim ród em d wi ku mo e by  ma y
g o nik, wzbudnik elektrostatyczny lub podobne urz dzenie.

4.2 Monitorowanie dotyczy ha asu wytwarzanego przez pojedynczy lot, seri  lotów, przez okre lony typ 
statku powietrznego lub liczne operacje ró nych statków. Poziomy ha asu w okre lonym punkcie pomiaru ró ni
si  w zale no ci od procedur lotu lub warunków meteorologicznych. Analizuj c wyniki procedury 
monitorowania nale y zwróci  uwag  na statystyczny rozk ad zmierzonych poziomów ha asu. Opisuj c wyniki 
procedury monitorowania nale y odpowiednio okre li  rozk ad zaobserwowanych poziomów ha asu.

________________ 
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DODATEK 6.  METODA OCENY HA ASU PODCZAS CERTYFIKACJI HA ASU
SAMOLOTÓW Z NAP DEM MIG OWYM,

NIEPRZEKRACZAJ CYCH  8 618 kg   WNIOSEK O CERTYFIKAT TYPU 
PRZED O ONY 17 LISTOPADA 1988 R. LUB PÓ NIEJ 

Uwaga.  Patrz Rozdzia  10 cz ci II. 

1.  WPROWADZENIE 

Uwaga 1.  Niniejsza metoda oceny ha asu zawiera: 

a)  próby certyfikacji ha asu i warunki pomiarów; 

b)  jednostk  ha asu; 

c)  pomiary ha asu samolotu, odbieranego na ziemi; 

d)  poprawki do danych pomiarowych; oraz 

e)  zg aszanie danych w adzom certyfikuj cym i wa no  wyników. 

Uwaga 2.  Instrukcje i procedury zawarte w niniejszej metodzie s  przedstawione, aby ujednolici  przeprowadzanie 
prób i stworzy  mo liwo  porównania pomi dzy próbami samolotów ró nych typów, przeprowadzanymi w ró nych
miejscach geograficznych. Niniejsza metoda stosuje si  tylko do samolotów okre lonych warunkami podanymi w Rozdziale 
10 cz ci II. 

2.  PRÓBY CERTYFIKACJI HA ASU I WARUNKI POMIARÓW 

2.1  Postanowienia ogólne 

W niniejszym dziale opisano warunki, w jakich musz  by  prowadzone próby certyfikacji ha asu oraz procedury 
pomiarowe, które musz  by  u yte w pomiarach ha asu, wytwarzanego przez badany samolot. 

2.2  Ogólne warunki prób 

 2.2.1 Miejsce pomiarów ha asu wytwarzanego przez lec cy samolot musi by  otoczone wzgl dnie p askim 
terenem, bez obiektów charakteryzuj cych si  zbyt du ym wspó czynnikiem poch aniania d wi ku, takich jak: 
g sta, zbita lub wysoka trawa, krzewy lub tereny zadrzewione. Przestrze , ograniczona sto kiem o tworz cej, 
odchylonej do osi pionowej pod k tem 75°, znajduj ca si  powy ej punktu pomiarowego, musi by  wolna od 
wszelkich przeszkód, które mog yby mie  znacz cy wp yw na pole akustyczne, wytwarzane przez samolot. 

 2.2.2 Próby musz  by  przeprowadzane w nast puj cych warunkach atmosferycznych: 
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 a) brak opadów; 

 b) wilgotno  wzgl dna nie wi ksza ni  95% i nie mniejsza ni  20% oraz temperatura otoczenia nie wy sza 
ni  35°C i nie ni sza ni  2°C; 

 c) rednia pr dko  wiatru nie wi ksza ni  19 km/h (10 kt), a rednia sk adowa poprzeczna pr dko ci wiatru 
nie wi ksza ni  9 km/h (5 kt); 

   Uwaga.  Warunki meteorologiczne podane s  w dziale 2.2.2.1 dodatku 2.. 

 d) brak innych anomalii meteorologicznych, które mog yby znacz co wp ywa  na poziom ha asu samolotu, 
rejestrowany w punktach pomiarowych okre lonych przez w adze certyfikuj ce; oraz 

 e) pomiary meteorologiczne musz  by  wykonywane na wysoko ci od 1,2 m do 10 m powy ej poziomu 
ziemi. 

 2.2.3 Warunki meteorologiczne musz  by  mierzone w odleg o ci do 2 000 m (6 562 ft) od pozycji 
mikrofonu oraz musz  by  reprezentatywne dla ca ego obszaru, na którym s  wykonywane pomiary ha asu.

2.3  Procedury pomiarowe dla samolotu 

2.3.1 Procedury prób i pomiarów ha asu w zakresie zdatno ci do lotu i ha asu musz  by  zatwierdzone 
przez w adze certyfikuj ce Pa stwa wydaj cego certyfikat. 

2.3.2 Realizacja programu prób w locie musi by  rozpocz ta przy maksymalnej masie startowej samolotu, a 
po ka dej godzinie lotu masa musi by  uzupe niana do maksymalnej masy startowej. 

2.3.3 Próby w locie musz  by  wykonywane przy pr dko ci przyrz dowej Vy ±9 km/h (5 kt). 

2.3.4 Po o enie samolotu wzgl dem wzorcowego punktu toru lotu musi by  okre lane metod  niezale n
od normalnych przyrz dów pok adowych, jak np. za pomoc  radaru, triangulacji teodolitem lub technik
skalowania fotograficznego, zatwierdzon  przez w adze certyfikuj ce. 

2.3.5 Wysoko  samolotu, przelatuj cego bezpo rednio nad mikrofonem, musi by  mierzona za pomoc
zatwierdzonej metody. Samolot musi przelatywa  nad mikrofonem w korytarzu ±10° od pionu i w przedziale 
±20% wzorcowej wysoko ci  (patrz rys. A6-1). 

2.3.6 Pr dko  samolotu, jego po o enie i dane dotycz ce jego osi gów, niezb dne do wykonania poprawek 
podanych w dziale 5 niniejszego dodatku, musz  by  rejestrowane, gdy samolot znajduje si  bezpo rednio ponad 
punktem pomiarowym. Wyposa enie pomiarowe musi by  zatwierdzone  przez w adze certyfikuj ce. 

2.3.7 Je li badany samolot jest wyposa ony w tachometr mechaniczny, wówczas do mierzenia pr dko ci 
obrotowej mig a nale y zastosowa  niezale ny przyrz d o dok adno ci ±1%, aby unikn  b dów 
kierunkowo ci i zabudowy. 

3.  DEFINICJA JEDNOSTKI HA ASU 

LAmax jest okre lane jako maksymalny poziom ci nienia akustycznego, wyra ony w decybelach, skorygowany 
charakterystyk  A (przy charakterystyce czasowej „slow”), odniesionego do kwadratu standardowego 
wzorcowego ci nienia d wi ku (P0), wynosz cego 20 mikropaskali ( Pa). 
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Rys. A6-1.  Typowy profil lotu w czasie próby i profil wzorcowy 

4.  POMIARY HA ASU SAMOLOTU, ODBIERANEGO NA ZIEMI  

4.1  Postanowienia ogólne 

4.1.1 Ca e wyposa enie pomiarowe musi by  zatwierdzone przez w adze certyfikuj ce.

4.1.2 Dane o poziomie ci nienia akustycznego do celów oceny ha asu musz  by  uzyskane przy 
wykorzystaniu aparatury akustycznej i metod pomiarowych, zgodnych z wymaganiami podanymi w p. 4.2. 

4.2  Uk ad pomiarowy 

Akustyczny uk ad pomiarowy musi sk ada  si  z zatwierdzonej aparatury, równowa nej wzgl dem nast puj cej: 

a) uk ad mikrofonowy zaprojektowany tak, aby posiada  jak najbardziej równomiern  charakterystyk
cz stotliwo ciow  dla sygna ów nadchodz cych do membrany z przypadkowych kierunków lub dla pola 
ci nieniowego w zamkni tej komorze, z charakterystyk  pracy spe niaj c  wymagania podane w p. 4.3; 

b) zamocowanie mikrofonu lub sprz t monta owy, minimalizuj ce interferencj  z mierzonym d wi kiem, w 
uk adzie okre lonym w p. 4.4; 

c) aparatura rejestruj ca i odtwarzaj ca, której charakterystyki pracy s  zgodne z wymaganiami p. 4.3; oraz 

d) kalibratory akustyczne, wytwarzaj ce sinusoidalny sygna  o znanym poziomie ci nienia akustycznego 
zgodnie z wymaganiami p. 4.3. 
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4.3  Aparatura odczytuj ca, rejestruj ca i odtwarzaj ca

4.3.1 Poziom d wi ku wytwarzanego przez samolot musi by  rejestrowany. Wybór pomi dzy 
magnetofonem ta mowym, graficznym rejestratorem poziomu lub miernikiem poziomu d wi ku akceptuj
w adze certyfikuj ce.

4.3.2 Charakterystyki ca ego uk adu odno nie charakterystyk: kierunkowej, cz stotliwo ciowej korekcyjnej 
A, czasowej S, liniowo ci poziomu oraz odpowiedzi na krótkotrwa y sygna  musz  spe nia  wymagania dla 
klasy 1, podane w publikacji IEC 61672-11. W komplet uk adu mo e wchodzi  magnetofon ta mowy, zgodny z 
publikacj  IEC 61672-11.

Uwaga.  W adze certyfikuj ce mog  zatwierdzi  u ycie aparatury zgodnej z klas  2 obecnej normy IEC lub klasy 1 czy 
typu 1 wymaga  normy dawniejszej jako alternatywy dla aparatury zgodnej z klas  1 obecnej normy IEC, je li wnioskuj cy 
wyka e, e aparatura ta by a przez w adze certyfikuj ce zatwierdzona do certyfikacji ha asu. W adze certyfikuj ce mog
tak e zatwierdzi  u ycie magnetofonu ta mowego, który spe nia wymagania starszej normy IEC 561, je li wnioskuj cy
wyka e, e u ycie go do certyfikacji ha asu by o ju  zatwierdzone przez w adze certyfikuj ce. 

4.3.3 Ca kowita skuteczno  uk adu pomiarowego musi by  sprawdzana przed rozpocz ciem prób, po ich 
zako czeniu oraz okresowo w czasie prób przy u yciu kalibratora akustycznego, wytwarzaj cego ci nienie 
akustyczne o znanym poziomie przy znanej cz stotliwo ci. Kalibrator powinien by  zgodny z wymaganiami IEC 
609422 dla klasy dok adno ci 1.  

Uwaga.  W adze certyfikuj ce mog  zatwierdzi  u ycie kalibratora zgodnego z klas  2 obecnej normy IEC lub klasy 1 
wymaga  normy dawniejszej, je li wnioskuj cy wyka e, e kalibrator ten by  przez w adze certyfikuj ce zatwierdzony do 
certyfikacji ha asu. 

4.3.4 Gdy d wi k z samolotu jest rejestrowany na magnetofonie ta mowym, wówczas maksymalny poziom 
d wi ku, skorygowany charakterystyk  A i czasow  S, mo e by  okre lony z odtwarzanych zarejestrowanych 
sygna ów, doprowadzanych do wej cia cz ci elektrycznej miernika poziomu d wi ku klasy dok adno ci 1, 
zgodnie z wymaganiami IEC 61672-11. Skuteczno  akustyczna miernika musi by  ustalona z odtworzonego 
towarzysz cego sygna u z kalibratora akustycznego o znanym poziomie d wi ku, zarejestrowanego w 
warunkach rodowiskowych, dominuj cych w czasie rejestrowania d wi ku z samolotu. 

4.4  Procedury pomiaru ha asu

4.4.1 Mikrofon, o rednicy 12,7 mm, musi by  typu ci nieniowego, z siatk  ochronn , montowany w 
odwrotnej pozycji, to jest tak, aby membrana mikrofonu znajdowa a si  7 mm powy ej metalowej, okr g ej
p yty, równolegle do niej.  P yta metalowa, pomalowana na bia o, musi mie rednic  40 cm i grubo  nie 
mniejsz  ni  2,5 mm oraz musi by  umieszczona poziomo na powierzchni ziemi, bez zag bie  pod ni .
Mikrofon musi by  umieszczony w 3/4 odleg o ci od rodka p yty do jej kraw dzi, wzd u  promienia, 
prostopad ego do linii lotu badanego samolotu. 

4.4.2 Je li sygna  jest rejestrowany przy u yciu magnetofonu ta mowego, wówczas charakterystyki 
cz stotliwo ciowe jego uk adu elektrycznego musz  by  okre lane podczas ka dej serii bada  na poziomie w 
granicach 10 dB przy odczycie na ca ej skali, wykorzystywanej podczas bada , stosuj c losowy lub 
pseudolosowy szum ró owy. Sygna  wychodz cy generatora szumu musi by  sprawdzony przez zatwierdzone 
laboratorium legalizuj ce w okresie sze ciu miesi cy, obejmuj cym serie prób, za  tolerowane zmiany sygna u
wychodz cego w ka dym 1/3-oktawowym pa mie nie mog  by  wi ksze ni  0,2 dB. Aby upewni  si , e ogólna 
kalibracja uk adu jest znana dla ka dej próby, nale y wykona  odpowiedni  liczb  pomiarów kalibracji. 

___________ 
1. IEC 61672-1: 2002 zatytu owana „Electroacoustics  Sound level meters  Part I: Specifications”. T  publikacj  IEC mo na uzyska  w 

centralnym Biurze Mi dzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 1 rue de Varembé, Geneva, Switzerland. 
2. IEC 60942: 2003 zatytu owana „Electroacoustics  Sound calibrators”. T  publikacj  IEC mo na uzyska  w centralnym Biurze 

Mi dzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 1 rue de Varembé, Geneva, Switzerland. 
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4.4.3 Gdy magnetofon ta mowy jest zastosowany jako cz  toru pomiarowego, na pocz tku i na ko cu
ka dej szpuli z ta m  nale y zarejestrowa  sygna  kalibracji trwaj cy 30 s. Ponadto, dane uzyskane z sygna ów 
zapisanych na ta mie magnetycznej mog  by  zatwierdzone jako wiarygodne tylko wówczas, gdy ró nica 
poziomów dwóch sygna ów filtrowanych przy zastosowaniu filtra 1/3-oktawowego o cz stotliwo ci rodkowej 
10 kHz nie jest wi ksza ni  0,75 dB. 

Uwaga.  Cyfrowe rejestratory d wi ku na ogó  nie wykazuj  indywidualnych zmian charakterystyki cz stotliwo ciowej 
lub czu o ci poziomu, wi c do nich nie stosuje si  prób szumu ró owego, opisanych w p. 4.4.3. Za o enia projektowe 
cyfrowych rejestratorów d wi ku powinny spe nia  wymagania dok adno ci klasy 1, podane w publikacji IEC 61672-13.

4.4.4 Poziom ha asu t a, skorygowany charakterystyk  A, w cznie z ha asem otoczenia i szumami 
w asnymi uk adów pomiarowych, musi by  okre lony w miejscu pomiarów przy uk adzie nastawionym na takie 
poziomy, które b d  stosowane w czasie pomiarów ha asu samolotu. Je li maksymalny poziom d wi ku
samolotu, skorygowany charakterystykami A oraz czasow  S nie przekracza poziomu ci nienia akustycznego 
t a, skorygowanego charakterystyk  A, o co najmniej 10 dB(A), wówczas punkt pomiarowy musi znajdowa  si
bli ej punktu rozpocz cia ko owania, a wyniki pomiarów nale y skorygowa  do wzorcowego punktu 
pomiarowego przy u yciu zatwierdzonej metody. 

5.  KOREKCJA WYNIKÓW POMIARÓW 

5.1 Gdy warunki pomiarów certyfikacyjnych ró ni  si  od warunków wzorcowych, wówczas musz  by
wykonane stosowne poprawki do danych zmierzonego ha asu, wykonane poni szymi metodami. 

5.2  Korekcje i poprawki 

5.2.1 Poprawki uwzgl dniaj  wp yw: 

a) ró nic w t umieniu atmosferycznym d wi ku pomi dzy warunkami meteorologicznymi prób a warunkami 
wzorcowymi; 

b) ró nic d ugo ci drogi d wi ku pomi dzy aktualnym torem lotu samolotu a wzorcowym torem lotu; 

c) zmiany rubowej liczby Macha ko cówki opaty mig a pomi dzy warunkami prób a warunkami 
wzorcowymi; oraz 

d) zmiany mocy silnika pomi dzy warunkami prób i warunkami wzorcowymi. 

5.2.2 Poziom ha asu w warunkach wzorcowych (LAmax)REF jest okre lany poprzez dodanie przyrostów dla 
ka dego powy szego wp ywu do poziomu ha asu, uzyskanego w warunkach prób (LAmax)TEST.

(LAmax)REF = (LAmax)TEST + (M) + 1 + 2 + 3

gdzie 

(M) jest poprawk  na zmian  w poch anianiu atmosferycznym d wi ku pomi dzy warunkami prób a 
warunkami wzorcowymi; 

1 jest poprawk  na d ugo ci dróg d wi ku; 

2 jest poprawk  na rubow  liczb  Macha ko cówki mig a; oraz 

3 jest poprawk  na moc silnika. 

___________ 
3. IEC 61672-1: 2002 zatytu owana „Electroacoustics  Sound level meters  Part I: Specifications”. T  publikacj  IEC mo na uzyska  w 

centralnym Biurze Mi dzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej, 1 rue de Varembé, Geneva, Switzerland. 
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Rys. A6-2.  Okno pomiarowe dla warunków 
bez korekcji na t umienie

a) Gdy warunki prób znajduj  si  wewn trz okre lonych na rys. A6-2, wówczas nie s  potrzebne poprawki na 
ró nice w t umieniu atmosferycznym, tj. (M) = 0. Je li warunki znajduj  si  na zewn trz okre lonych na 
rys. A6-2, wówczas musz  by  zastosowane poprawki wed ug zatwierdzonej procedury lub poprzez 
dodanie przyrostu (M) do zmierzonych poziomów ha asu, gdzie: 

(M) = 0,01 (HT  0,2 HR)

oraz gdzie HT jest wysoko ci  w metrach badanego samolotu, znajduj cego si  bezpo rednio nad punktem 
pomiarowym ha asu, HR jest wzorcow  wysoko ci  samolotu nad punktem pomiaru ha asu, a  jest 
wspó czynnikiem t umienia dla pasma 500 Hz, podanym w tablicach od A1-5 do A1-16 dodatku 1. 

b) Zmierzone poziomy ha asu musz  by  skorygowane wzgl dem wysoko ci samolotu nad punktem 
pomiarowym ha asu w warunkach wzorcowych przez algebraiczne dodanie przyrostu równego 1. Gdy 
warunki prób mieszcz  si  wewn trz okre lonych na rys. A6-2: 

1 = 22 log (HT/HR)

Gdy warunki prób znajduj  si  na zewn trz okre lonych na rys. A6-2: 

1 = 20 log (HT/HR)

gdzie HT jest wysoko ci  samolotu bezpo rednio nad punktem pomiarowym ha asu, a HR jest wzorcow
wysoko ci  samolotu nad punktem pomiarowym. 

c) Nie jest konieczne obliczanie poprawek na ró nice rubowej liczby Macha ko cówki mig a, je li liczba ta 
wynosi: 

1) 0,70 lub mniej, a ró nica rubowej liczby Macha ko cówki podczas pomiaru i wzorcowej liczby Macha 
ko cówki nie przekracza 0,014; 
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2) powy ej 0,70 do 0,80 w cznie, a ró nica rubowej liczby Macha ko cówki podczas pomiaru i wzorcowej 
liczby Macha ko cówki nie przekracza 0,007; 

3) ponad 0,80, a ró nica rubowej liczby Macha ko cówki podczas pomiaru i wzorcowej liczby Macha 
ko cówki nie przekracza 0,005. Dla mechanicznych tachometrów nie s  konieczne poprawki, je li rubowa 
liczba Macha ko cówki mig a wynosi ponad 0,8, a ró nica rubowej liczby Macha ko cówki podczas 
pomiaru i wzorcowej liczby Macha ko cówki nie przekracza 0,008. 

Poza tymi przedzia ami poziomy mierzonego ha asu musz  by  korygowane na rubow  liczb  Macha 
ko cówki mig a przez przyrost wynosz cy:

2 = K2 log (MR/MT)

który musi by  dodany algebraicznie do poziomu zmierzonego ha asu, gdzie MT i MR s , odpowiednio, 
rubowymi liczbami Macha ko cówki podczas pomiaru i wzorcow . Warto  K2 musi by  okre lona na 

podstawie zatwierdzonych danych badanego samolotu. Gdy brak jest danych z pomiarów w locie, wówczas, 
za zgod  w adz certyfikuj cych, mo na przyj  warto  K2 = 150, je li MT jest mniejsza ni  MR, natomiast 
dla MT wi kszego lub równego MR poprawki nie stosuje si .

Uwaga.  Wzorcowa rubowa liczba Macha ko cówki mig a MR odpowiada wzorcowym warunkom nad punktem 
pomiarowym:

c

VND
T

R

2
1

2
2

60
M

gdzie  D jest rednic mig a, w metrach; 

VT  jest rzeczywist  pr dko ci  powietrzn  samolotu we wzorcowych warunkach, w metrach na sekund ;

N  jest pr dko ci  obrotow mig a w warunkach wzorcowych, w obr./min. Je li N nie jest dost pne, warto
t  nale y przyj  jako redni  z pr dko ci mig a w nominalnie identycznych warunkach mocy podczas prób 
w locie; 

c jest wzorcow  pr dko ci  d wi ku na wysoko ci lotu samolotu, w metrach na sekund , w dniu pomiarów, 
okre lon  dla temperatury na wzorcowej wysoko ci przyjmuj c pionowy gradient temperatury dla wysoko ci 
wed ug ISA. 

d) Zmierzone poziomy d wi ku musz  by  skorygowane wzgl dem mocy silnika poprzez algebraiczne dodanie 
przyrostu wynosz cego: 

3 = K3 log (PR/PT)

gdzie PT i PR jest moc  silnika, odpowiednio podczas pomiaru i w warunkach wzorcowych, uzyskan  na 
podstawie wskaza  manometru ci nienia adowania/wska nika momentu obrotowego i pr dko ci obrotowej 
silnika (rpm). Warto  K3 musi by  okre lona na podstawie zatwierdzonych danych z prób samolotu. W 
przypadku braku takich danych, przy zgodzie w adz certyfikuj cych mo e by  u yta warto
K3 = 17. Moc wzorcowa PR musi by  okre lona dla ci nienia i temperatury na wzorcowej wysoko ci 
przyjmuj c gradient temperatury dla wysoko ci wed ug ISA. 
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6.  PRZEDSTAWIANIE DANYCH W ADZOM CERTYFIKUJ CYM 
ORAZ WA NO  WYNIKÓW 

6.1  Przedstawianie danych 

6.1.1 Musz  by  przedstawione zmierzone i skorygowane poziomy d wi ku, uzyskane dzi ki 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 Musz  by  podane nast puj ce dane meteorologiczne, zmierzone bezpo rednio przed, po lub podczas 
ka dej próby w punktach obserwacyjnych, opisanych w dziale 2 niniejszego dodatku: 

a) temperatura i wilgotno  wzgl dna powietrza; 

b) pr dko ci i kierunki wiatru; oraz 

c) ci nienie atmosferyczne. 

6.1.4 Musi by  podany opis lokalnej topografii, pokrycia gruntu i przypadków, które mog  mie  wp yw na 
rejestrowanie d wi ku. 

6.1.5 Musz  by  podane nast puj ce informacje o samolocie: 

a) typ, model i numer fabryczny samolotu, silnika (silników) i mig a ( migie );

b) wszelkie modyfikacje lub nietypowe wyposa enie, które mo e wp ywa  na charakterystyki akustyczne 
samolotu; 

c) maksymalna certyfikowana masa startowa; 

d) pr dko  powietrzna i temperatura powietrza na wysoko ci lotu podczas ka dego przelotu, okre lone 
dok adnie wyskalowanymi przyrz dami; 

e) warunki pracy silnika podczas ka dego przelotu, takie jak ci nienie adowania lub moc, pr dko
obrotowa mig a (obr./min) lub inne stosowne parametry, okre lone dok adnie wyskalowanymi 
przyrz dami; 

f) wysoko  samolotu nad punktem pomiarowym; oraz 

g) odpowiednie dane producenta dla warunków wzorcowych, stosownie do powy szych podpunktów 6.1.5 
(d), (e) i (f). 

6.2  Wa no  wyników 

6.2.1 Musi by  wykonanych co najmniej sze  przelotów nad punktem pomiarowym. Wyniki pomiarów 
musz  przedstawia redni poziom ha asu (LAmax) i jego 90-procentowy przedzia  ufno ci, poziom ha asu jest 
redni  arytmetyczn  ze skorygowanych wyników pomiarów akustycznych dla wszystkich wa nych przelotów 

nad punktem pomiarowym. 

6.2.2 Wyniki pomiarów musz  by  w liczbie wystarczaj co du ej, aby umo liwi  ustalenie statystyczne 90-
procentowego przedzia u ufno ci nieprzekraczaj cego ±1,5 dB(A). W procesie u redniania nie mo na pomin
adnego wyniku pomiaru bez zgody w adz certyfikuj cych. 

__________________ 
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UZUPE NIENIE A.  RÓWNANIA DO OBLICZANIA POZIOMÓW HA ASU 
W ZALE NO CI OD MASY STARTOWEJ 

Uwaga.  Patrz cz  II, punkty 2.4.1, 2.4.2, 3.4.1, 4.4, 5.4.1, 6.3.1, 8.4.1, 8.4.2, 10.4, 11.4.1 i 11.4.2. 

1.  WARUNKI OPISANE W ROZDZIALE 2, PUNKT 2.4.1 

M = Maksymalna masa 
startowa w 1 000 kg     0    34      272 

Poziom ha asu bocznego (EPNdB)        102   91,83 + 6,64 log M    108 

Poziom ha asu podej cia (EPNdB)        102   91,83 + 6,64 log M    108 

Poziom ha asu 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 48,3  66,72 133,45  280 325 400 

Poziom ha asu bocznego (EPNdB)         97       83,87 + 8,51 log M        106 
Wszystkie samoloty 

Poziom ha asu podej cia (EPNdB)        101   89,03 + 7,75 log M           108 
Wszystkie samoloty 

  2 silniki     93           70,62 + 13,29 log M   104 
Poziomy 

ha asu przelotu 3 silniki         93  67,56 + 16,61 log M  73,62 + 13,29 log M   107 
(EPNdB) 

4 silniki         93       67,56 + 16,61 log M  74,62 + 13,29 log M  108 

3.  WARUNKI OPISANE W ROZDZIALE 3, PUNKT 3.4.1 

M = Maksymalna masa 
startowa w 1 000 kg         0     20,2    28,6 35 48,1    280 385 400 

Poziom ha asu bocznego pe nej   94    80,87 + 8,51 log M       103 
mocy (EPNdB) Wszystkie samoloty 

Poziom ha asu podej cia  98   86,03 + 7,75 log M          105 
(EPNdB)  Wszystkie samoloty 

  2 silniki           89    66,65 + 13,29 log M   101 
Poziomy  lub mniej 
ha asu przelotu 

(EPNdB)  3 silniki  89     69,65 + 13,29 log M    104 

4 silniki           89   71,65 + 13,29 log M     106 
  lub wi cej
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4.  WARUNKI OPISANE W ROZDZIALE 4, PUNKT 4.4

Musz  by  zastosowane nast puj ce warunki: 

EPNLL  LIMITL;  EPNLA  LIMITA;  oraz  EPNLF  LIMITF;

[ (LIMITL  EPNLL) + (LIMITA  EPNLA) + (LIMITF  EPNLF) ]  10 

[ (LIMITL  EPNLL) + (LIMITA  EPNLA) ]  2;  [ (LIMITL  EPNLL) + (LIMITF  EPNLF) ]  2; oraz 

[ (LIMITA  EPNLA) + (LIMITF  EPNLF) ]  2 

gdzie

EPNLL, EPNLA oraz EPNLF s  poszczególnymi poziomami ha asu w bocznym, dla podej cia oraz przelotowym wzorcowym 
punkcie pomiaru ha asu, okre lonymi z dok adno ci  do jednego miejsca dziesi tnego, zgodnie z metod  oceny ha asu 
podan  w dodatku 2; oraz 

LIMITL, LIMITA oraz LIMITF s  poszczególnymi maksymalnymi, dopuszczalnymi poziomami ha asu w bocznym, dla 
podej cia oraz przelotowym wzorcowym punkcie pomiaru ha asu, okre lonymi z dok adno ci  do jednego miejsca 
dziesi tnego wed ug równa  dla warunków opisanych w punkcie 3.4.1 Rozdzia u 3 (warunek 3). 

5.  WARUNKI OPISANE W ROZDZIALE 5, PUNKT 5.4 

M = Maksymalna masa 
startowa w 1 000 kg    5,7  34,0     358,9 384,7 

Poziom ha asu bocznego (EPNdB)         96   85,83 + 6,64 log M    103 

Poziom ha asu podej cia (EPNdB)         98   87,83 + 6,64 log M    105 

Poziom ha asu przelotu (EPNdB)           89               63,56 + 16,61 log M              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 ha asu 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 ha asu startu (EPNdB)            89   90,03 + 9,97 log M    109 

Poziom ha asu podej cia (EPNdB)         90   91,03 + 9,97 log M    110 

Poziom ha asu nalotu (EPNdB)            88   89,03 + 9,97 log M    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 ha asu startu (EPNdB)            86   87,03 + 9,97 log M    106 

Poziom ha asu podej cia (EPNdB)         89   90,03 + 9,97 log M    109 

Poziom ha asu nalotu (EPNdB)            84   85,03 + 9,97 log M    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 ha asu w dB(A)         76   83,23 + 32,67 log M    88 

10.4 b): 

M = Maksymalna masa 
startowa w 1 000 kg   0 0,57      1,5              8,618 

Poziom ha asu 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 ha asu w dB SEL   82   83,03 + 9,97 log M

11.  WARUNKI OPISANE W ROZDZIALE 11, PUNKT 11.4.2 

M = Maksymalna masa 
startowa w 1 000 kg     0  1,417     3,175 

Poziom ha asu w dB SEL   82   80,49 + 9,97 log M

____________________ 
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UZUPE NIENIE B.  WYTYCZNE DO CERTYFIKACJI HA ASU
 SAMOLOTÓW STOL Z NAP DEM MIG OWYM

Uwaga.  Patrz Rozdzia  7 cz ci II.

Uwaga 1.  Na potrzeby tych wytycznych, samoloty STOL s  to takie, które operuj c w sposób krótkiego 
startu i l dowania, zgodnie ze stosownymi wymaganiami zdatno ci do lotu, wymagaj  drogi startowej (bez 
wybiegu i zabezpieczenia wyd u onego startu) nie d u szej ni  610 m przy maksymalnej masie startowej 
okre lonej dla zdatno ci do lotu. 

Uwaga 2.  Niniejsze wytyczne nie stosuj  si  do statków powietrznych o mo liwo ciach pionowego startu i 
l dowania.

1.  ZAKRES STOSOWANIA

Nast puj ce wytyczne musz  by  stosowane do wszystkich samolotów z nap dem mig owym o maksymalnej 
certyfikowanej masie startowej powy ej 5 700 kg, przeznaczonych do operowania w sposób krótkiego startu i 
l dowania (STOL), wymagaj cych drogi startowej1 o d ugo ci, zgodnie z odpowiednimi wymaganiami odno nie 
odleg o ci startu i l dowania, mniejszej ni  610 m przy maksymalnej certyfikowanej masie dla zdatno ci do lotu 
oraz dla których certyfikat zdatno ci do lotu dla poszczególnego samolotu zosta  wydany po raz pierwszy 1 
stycznia 1976 r. lub pó niej. 

2.  MIARA OCENY HA ASU

Miar  oceny ha asu musi by  efektywny poziom ha asu odczuwalnego, wyra ony w EPNdB, jak opisano w 
dodatku 2 do niniejszego tomu Za cznika. 

3.  WZORCOWE PUNKTY POMIARU HA ASU 

Samolot badany zgodnie z procedur  prób w locie podan  w dziale 6 nie mo e przekracza  poziomów ha asu 
okre lonych w dziale 4 w nast puj cych punktach wzorcowych: 

a) punkt wzorcowy ha asu bocznego: punkt na linii równoleg ej do osi drogi startowej lub jej przed u enia 
i w odleg o ci 300 m od niej, gdzie poziom ha asu jest maksymalny podczas startu lub l dowania, gdy 
samolot operuje w sposób STOL; 

b) punkt wzorcowy ha asu przelotu: punkt na przed u eniu osi drogi startowej, 1 500 m od pocz tku
ko owania; oraz 

c) punkt wzorcowy ha asu podej cia: punkt na przed u eniu osi drogi startowej, 900 m od progu drogi 
startowej. 

_______________ 
1. Bez wybiegu i zabezpieczenia wyd u onego startu.
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4.  MAKSYMALNE POZIOMY HA ASU

Maksymalny poziom ha asu w ka dym punkcie wzorcowym, okre lonym wed ug metody oceny ha asu z 
dodatku 2, nie mo e przekroczy  96 EPNdB w przypadku samolotów z maksymaln  certyfikowan  mas  17 000 
kg lub mniejsz , ta granica ro nie liniowo wraz z logarytmem masy w stopniu 2 EPNdB przy podwojeniu masy 
w przypadku samolotów o maksymalnej certyfikowanej masie powy ej 17 000 kg. 

5.  TOLERANCJA PRZEKROCZE

Je li maksymalne poziomy ha asu s  przekroczone w jednym lub dwóch punktach pomiarowych: 

a) suma tych przekrocze  nie mo e by  wi ksza ni  4 EPNdB; 

b) ka de przekroczenie w ka dym punkcie pomiarowym nie mo e by  wi ksze ni  3 EPNdB; oraz 

c) ka de przekroczenie musi by  zrekompensowane odpowiedni  redukcj  w innym punkcie lub punktach 
pomiarowych. 

6.  PROCEDURY PRÓB

6.1 Procedura wzorcowa startu musi by  nast puj ca:

a) samolot musi mie  maksymaln  mas  startow , dla której wyst piono o certyfikacj  ha asu;

b) obroty mig a i/lub silnika (rpm) oraz ustawienie mocy silnika musz  by  takie, jak dla startu STOL; 
oraz

c) w czasie prób demonstrowania ha asu startu pr dko , gradient wznoszenia, wysoko  samolotu oraz 
jego konfiguracja musz  by  takie, jak okre lone w instrukcji u ytkowania w locie dla startu STOL. 

6.2 Wzorcowa procedura podej cia musi by  nast puj ca:

a) samolot musi mie  maksymaln  mas  do l dowania, dla której wyst piono o certyfikacj  ha asu; 

b) w czasie prób demonstrowania ha asu podej cia obroty mig a i/lub silnika (rpm), ustawienie mocy 
silnika, pr dko , gradient zni ania, wysoko  samolotu oraz jego konfiguracja musz  by  takie, jak 
okre lone w instrukcji u ytkowania w locie dla l dowania STOL; oraz 

c) u ycie rewersu ci gu po l dowaniu musi by  maksymalnym, okre lonym w instrukcji u ytkowania w 
locie.

7.  DODATKOWE DANE HA ASU

Je li jest to wyszczególnione przez w adze certyfikuj ce, dane pozwalaj ce na ocen  zmierzonych poziomów 
ha asu musz  by  podane jako skorygowany charakterystyk  A ca kowity poziom ci nienia akustycznego, 
wyra ony w dB(A). 

________________
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UZUPE NIENIE C.  WYTYCZNE DO CERTYFIKACJI HA ASU
ZABUDOWANYCH POMOCNICZYCH ZESPO ÓW NAP DOWYCH (APU) 
I POD CZONYCH DO NICH UK ADÓW STATKÓW POWIETRZNYCH 

PODCZAS OPERACJI NAZIEMNYCH 

Uwaga.  Patrz Rozdzia  9 cz ci II. 

1.  WPROWADZENIE

1.1 Niniejsze wytyczne zosta y opracowane jako informacja dla Pa stw ustalaj cych wymagania do 
certyfikacji ha asu zabudowanych pomocniczych zespo ów nap dowych (APU) i pod czonych do nich uk adów 
statków powietrznych, u ywanych podczas normalnych operacji naziemnych. 

1.2 Wytyczne te stosuje si  do zabudowanych APU i pod czonych uk adów wszystkich statków 
powietrznych, dla których wniosek o certyfikat typu zosta  przed o ony lub inna, równowa na okre lona
procedura zosta a przeprowadzona 26 listopada 1981 r. lub pó niej. 

1.3 Dla statków powietrznych istniej cych projektów typu, dla których z o ono wniosek o zmian  projektu 
typu zawieraj cego podstawowe urz dzenie APU lub inn , równowa n  okre lon  procedur  przeprowadzono 
26 listopada 1981 r. lub pó niej, poziomy ha asu wytwarzanego przez zabudowane APU i pod czone uk ady 
statku powietrznego nie mog  przekroczy  istniej cych przed zmian , je li okre lono je zgodnie z niniejszymi 
wytycznymi. 

2.  PROCEDURA OCENY HA ASU 

Procedura oceny ha asu musi by  zgodna z metodami, okre lonymi w dziale 4. 

3.  POZIOMY MAKSYMALNEGO HA ASU 

Poziomy maksymalnego ha asu, okre lone zgodnie z procedur  oceny ha asu wyszczególnion  w dziale 4, nie 
mog  przekroczy  nast puj cych warto ci:

a) 85 dB(A) w punktach okre lonych w 4.4.2.2 a), b) i c). 

b) 90 dB(A) w ka dym punkcie na obwodzie prostok ta, pokazanego na rys. C-2. 

4.  PROCEDURY OCENY HA ASU 

4.1  Postanowienia ogólne

4.1.1. Procedury prób s  opisane w celu pomiarów ha asu w szczególnych miejscach (drzwi pasa erskie i 
towarowe, miejsca obs ugi) i prowadzenia pomiarów ha asu ca kowitego wokó  statku powietrznego. 
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4.1.2 Wytyczne s  okre lone ze wzgl du na oprzyrz dowanie, pozyskiwanie danych akustycznych i 
atmosferycznych, sprowadzanie ich do warunków normalnych i prezentacj  oraz inne takie informacje, które s
niezb dne do przedstawiania wyników. 

4.1.3 Procedury obejmuj  rejestracj  danych na magnetofonie ta mowym w celu dalszej ich obróbki. Dzi ki 
u yciu uk adów analizuj cych z ca kowaniem po czasie sygna ów zarejestrowanych na ta mie, uniknie si
konieczno ci u redniania na oko ró nic zwi zanych z odr cznymi odczytami z mierników poziomu d wi ku i 
analizatorów pasm oktawowych, co da bardziej dok adne wyniki. 

4.1.4 Nie zastrzega si  przewidywania ha asu APU na podstawie podstawowych charakterystyk silnika ani 
pomiarów ha asu wi cej ni  jednego statku powietrznego, operuj cych w tym samym czasie. 

4.2  Ogólne warunki prób

4.2.1 Warunki meteorologiczne 

Wiatr: nie wi kszy ni  19 km/h (10 kt). 

Temperatura: nie ni sza ni  2oC i nie wy sza ni  35oC.

Wilgotno : wilgotno  wzgl dna nie mniejsza ni  30% i nie wi ksza ni  90%. 

Opady: brak. 

Ci nienie barometryczne: nie ni sze ni  800 hPa i nie wy sze ni  1 100 hPa. 

4.2.2  Miejsce prób 

Teren pomi dzy mikrofonem a statkiem powietrznym musi by  równy, o twardej powierzchni. Pomi dzy 
statkiem powietrznym a punktem pomiarowym nie mo e by adnych przeszkód ani powierzchni odbijaj cych
(z wyj tkiem terenu i statku powietrznego) dostatecznie blisko drogi d wi ku, które mog yby znacz co wp ywa
na wyniki. Powierzchnia terenu otaczaj cego statek powietrzny musi by  wyczuwalnie p aska i pozioma co 
najmniej na obszarze utworzonym przez granice równoleg e do linii mikrofonów, 60 m poza najdalszym 
mikrofonem, okre lonym w p. 4.4.2.2 d). 

4.2.3  Ha as otoczenia 

Musi by  okre lony ha as otaczaj cy uk adu pomiarowego i miejsca prób (z o ony z ha asu t a rodowiska i 
szumu elektrycznego oprzyrz dowania akustycznego). 

4.2.4  Urz dzenie APU 

Dla ka dego modelu statku powietrznego, dla którego s  wymagane dane akustyczne, musz  by  badane 
w a ciwe APU i pod czone uk ady statku powietrznego 

4.2.5  Konfiguracja naziemna statku powietrznego 

Powierzchnie sterowe statku powietrznego musz  by  w po o eniu „neutralnym” lub w „czystej” konfiguracji, z 
za o onymi blokadami sterów lub jak okre lono w zatwierdzonej instrukcji operacyjnej statku powietrznego 
poddawanego obs udze.
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4.3  Oprzyrz dowanie

4.3.1  Statku powietrznego 

Dane operacyjne wymienione w p. 4.5.3 musz  by  okre lone normalnymi przyrz dami i regulatorami statku 
powietrznego. 

4.3.2  Akustyczne 

4.3.2.1 Ogólne 

Oprzyrz dowanie i procedury pomiarowe musz  by  zgodne z wymaganiami ostatnich stosownych wyda
w a ciwych norm, wymienionych w odsy aczach (patrz p. 4.6). Wszystkie próbki danych musz  by  co najmniej 
2,5 razy d u sze ni  okres ca kowania redukcji danych, adna z nich nie mo e by  krótsza ni  8 s. Wszystkie 
poziomy ci nienia akustycznego musz  by  wyra one w decybelach w odniesieniu do 20 Pa. 

4.3.2.2 Uk ady zbierania danych

Uk ady oprzyrz dowania do rejestracji i analizy ha asu, pokazane na schemacie blokowym na rys. C-1, musz
spe nia  nast puj ce warunki: 

4.3.2.2.1 Uk ad mikrofonowy

a) W zakresie cz stotliwo ci od 45 Hz do 11 200 Hz uk ad musi spe nia  wymagania, opisane w 
wytycznych dla uk adu mikrofonowego zawartych w ostatnim wydaniu odsy acza 10 (patrz p. 4.6). 

b) Mikrofony musz  by  wielokierunkowe, odpowietrzane w celu wyrównania ci nienia, je li s  typu 
kondensora oraz musz  by  znane czynniki ci nienia otoczenia i temperatury. Specyfikacje 
wzmacniacza mikrofonowego musz  by  zgodne z danymi mikrofonu i rejestratora ta mowego. 

c) Gdy pr dko  wiatru przekracza 11 km/h (6 kt), musz  by  u ywane os ony przeciwwietrzne 
mikrofonów. Do zmierzonych danych musz  by  zastosowane korekcje w funkcji cz stotliwo ci w celu 
uwzgl dnienia u ytych os on przeciw-wietrznych. 

4.3.2.2.2  Rejestrator ta mowy

Rejestrator ta mowy mo e rejestrowa  bezpo rednio lub FM oraz musi posiada  nast puj ce charakterystyki: 

a) zakres dynamiki minimum 50 dB w pasmach oktawowych lub 1/3-oktawowych; 

b) dok adno  pr dko ci ta my w granicach ±0,2% pr dko ci nominalnej; 

c) ko ysanie i dr enie (od szczytu do szczytu) mniejsze ni  0,5% pr dko ci ta my;

d) maksymalne zniekszta cenie trzeciej harmonicznej mniejsze ni  2%. 

4.3.2.3 Kalibracja

4.3.2.3.1 Mikrofon

Kalibracja odpowiedzi cz stotliwo ciowej musi by  wykonana przed seriami prób, a nast pnie w ci gu miesi ca
od pierwotnej kalibracji, za  gdy podejrzewa si  uderzenie lub uszkodzenie, musz  by  wykonane dodatkowe 
kalibracje. Kalibracja odpowiedzi musi pokrywa  zakres co najmniej od 45 Hz do 11 200 Hz. Charakterystyki 
odpowiedzi ci nieniowej musz  by  skorygowane w celu uzyskania kalibracji padania losowego. 
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4.3.2.3.2 Uk ad rejestruj cy

a) Ta ma kalibracji, rejestrowanie szumu szerokopasmowego lub omiatanie sygna em sinusoidalnym po zakresie 
cz stotliwo ci minimum od 45 Hz do 11 200 Hz musi by  zarejestrowane w polu lub w laboratorium na pocz tku i na 
ko cu ka dej próby. Ta ma musi tak e zawiera  sygna y o cz stotliwo ciach wyst puj cych podczas sprawdzania 
skuteczno ci ci nienia akustycznego, jak podano poni ej. 

b) Sygna  kalibracyjny, daj cy napi cie, musi by  podany na wej ciu i musi przechodzi  przez wszystkie przetwarzaj ce 
sygna  przedwzmacniacze, uk ady i elektronik  rejestratora, u yte do rejestrowania danych akustycznych. Ponadto 
„skrócone” wej cie (tj. z równowa n  impedancj  elektryczn  zast puj c  membran  mikrofonu) musi by
zarejestrowane przez co najmniej 20 s w celu sprawdzenia zakresu dynamiki uk adu i danych odniesienia dla ha asu.

c) Kalibracje skuteczno ci ci nienia akustycznego uk adów pokazanych na rys. C-1 musz  by  wykonane w polu dla 
ka dego mikrofonu przed rozpocz ciem i po zako czeniu pomiarów ka dego dnia. Kalibracje te musz  by  wykonane 
przy u yciu kalibratora wytwarzaj cego znany poziom ci nienia akustycznego o sta ej amplitudzie dla jednej lub wi cej 
cz stotliwo ci rodkowej pasma 1/3-oktawowego, okre lonych w odsy aczu 11 w zakresie cz stotliwo ci od 45 Hz do  
11 200 Hz. Je li jest to wymagane, musi by  zastosowana korekcja barometryczna. Dok adno  u ytych kalibratorów nie 
mo e przekracza 0,5 dB i musz  one by  skalibrowane zgodnie z odsy aczami od 6 do 9 (patrz p. 4.6). 

d) Ka da rolka ta my powinna mie  czu o  oraz szumy w asne porównywalne z ta m  kalibruj c . Na pocz tku ka dej
rolki z ta m  powinien by  zarejestrowany sinusoidalny sygna  o sta ej amplitudzie w celu porównania skuteczno ci 
ci nienia akustycznego pomi dzy rolkami. Cz stotliwo  tego sygna u sinusoidalnego musi zawiera  si  w granicach 
zakresu cz stotliwo ci u ytych do sprawdzenia skuteczno ci ci nienia akustycznego. W tym celu mo e by  u yty 
przyrz d wstawiaj cy rozdzielone napi cia lub kalibrator akustyczny. Je li u yty jest kalibrator akustyczny, powinien on 
by  dok adnie umieszczony i powinna by  wykonana korekcja na ci nienie atmosferyczne w celu wyeliminowania 
wp ywu ci nienia na kalibrator i odpowied  mikrofonu. 

e) Bateryjne rejestratory ta mowe powinny by  cz sto sprawdzane podczas prób w celu upewnienia si  o dobrym stanie 
baterii. Rejestratory ta mowe nie powinny by  poruszane w czasie rejestrowania do chwili, gdy ustali si , e takie 
poruszenie nie zmieni charakterystyk rejestratora ta mowego.

4.3.2.3.3 Wyposa enie do redukcji danych

Wyposa enie do redukcji danych powinno by  kalibrowane sygna ami elektrycznymi o znanej amplitudzie i 
szeregu cz stotliwo ci dyskretnych lub sygna ami szerokopasmowymi pokrywaj cymi zakres cz stotliwo ci od 
45 Hz do 11 200 Hz. 

4.3.2.4 Redukcja danych

4.3.2.4.1 Uk ad redukcji danych z rys. C-1 powinien dostarcza  poziomy ci nienia akustycznego w 
pasmach 1/3-oktawowych lub oktawowych. Filtry analizatora powinny spe nia  wymagania odsy acza 12 (II 
klasy dla filtrów pasm oktawowych i III klasy dla filtrów pasm 1/3-oktawowych). Rozk ad amplitudowy 
analizatora nie powinien by  gorszy ni  0,5 dB; zakres dynamiki powinien wynosi  co najmniej 50 dB 
pomi dzy odczytem po pe nej skali a warto ci  skuteczn  (rms) przy poziomie odniesienia analizatora w 
pa mie oktawowym dla najwy szego ustawienia podstawy; odpowied  amplitudy ponad wy szym zakresem 40 
dB powinna by  liniowa w granicach ±0,5 dB. 

4.3.2.4.2 rednie kwadratowe ci nienia d wi ku powinny by  u rednione wzgl dem czasu poprzez 
ca kowanie kwadratu wyj cia dla pasm cz stotliwo ci filtrów po czasie ca kowania, który nie powinien by
krótszy ni  8 s. Wszystkie dane powinny by  przetwarzane w zakresie cz stotliwo ci od 45 Hz do 11 200 Hz. 
Dane powinny by  korygowane dla wszystkich znanych lub przewidywanych b dów, takich jak odchy ki 
odpowiedzi cz stotliwo ciowej uk adu od odpowiedzi wyg adzonej.

4.3.2.5 Ca y uk ad

4.3.2.5.1 W odniesieniu do wymaga  dla uk adów sk adowych, odpowied  cz stotliwo ciowa z czonych
uk adów pozyskiwania i redukcji danych powinna by  p aska w granicach ±3 dB w zakresie cz stotliwo ci od 
45 Hz do 11 200 Hz. Gradient odpowiedzi cz stotliwo ciowej w tym zakresie nigdzie nie powinien przekracza
5 dB na oktaw .
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4.3.2.5.2 Rozk ad amplitudy powinien wynosi  co najmniej 1,0 dB. Zakres dynamiki powinien wynosi
minimum 45 dB pomi dzy odczytem po pe nej skali a warto ci  skuteczn  (rms) przy poziomie odniesienia 
analizatora w pa mie oktawowym dla najwy szego ustawienia podstawy. Odpowied  amplitudowa powinna 
by  liniowa w granicach ±0,5 dB ponad 35 dB w ka dym pa mie cz stotliwo ci. 

4.3.3 Meteorologiczne 

Pr dko  wiatru powinna by  mierzona przyrz dem o zakresie co najmniej od 0 do 28 km/h (0-15 kt) z 
dok adno ci  co najmniej ±2 km/h (±1 kt). Pomiary temperatury powinny by  wykonywane przyrz dem o 
zakresie co najmniej od 0o do 40oC z dok adno ci  co najmniej ±0,5oC. Wilgotno  wzgl dna powinna by
mierzona przyrz dem o zakresie od 0 do 100% z dok adno ci  co najmniej ±5%. Ci nienie atmosferyczne 
powinno by  mierzone przyrz dem o zakresie co najmniej od 800 do 1 100 hPa z dok adno ci  co najmniej ±3 
hPa.

4.4 Procedura prób

4.4.1 Warunki prób 

4.4.1.1 Musi by  wykonana odpowiednia liczba pomiarów ha asu otoczenia, aby pomiary by y typowe dla 
wszystkich punktów pomiarowych, zapewniaj c w razie potrzeby dane korekcyjne do zmierzonego ha asu APU 
(patrz p. 4.4.4). 

4.4.1.2 Zabudowane APU powinny spe nia  wymagania wzgl dem poziomów ha asu, okre lone w p. 3.1, 
przy typowych obci eniach w cznie z ha asem wytwarzanym przez generatory mocy elektrycznej i urz dzenia 
klimatyzacji oraz inne, pod czone uk ady przy ich pracy w normalnych, maksymalnych, ci g ych warunkach 
poboru mocy. 

Uwaga.  Pomiar ha asu okre lonego modelu pomocniczego zespo u nap dowego, zabudowanego w okre lonym typie 
statku powietrznego, nie powinien by  uwa any za typowy dla tego samego wyposa enia zabudowanego na innym typie 
statku powietrznego ani innego modelu APU zabudowanego na tym samym typie statku powietrznego. 

4.4.2  Lokalizacja pomiarów akustycznych 

4.4.2.1 Z wyj tkami okre lonymi gdzie indziej, pomiary ha asu powinny by  wykonywane mikrofonami 
umieszczonymi 1,6 m 0,025 m (5,25 ft 1,0 in) nad ziemi  lub powierzchni , na której mog  sta  pasa erowie
lub personel obs uguj cy, z membranami równoleg ymi do ziemi i skierowanymi do góry. 

4.4.2.2 Lokalizacja pomiarów ha asu powinna by  nast puj ca:

a) lokalizacja drzwi adunkowych: pomiary powinny by  wykonywane w ka dych drzwiach adunkowych w 
pozycji otwartej, gdy statek powietrzny znajduje si  w typowej konfiguracji do obs ugi naziemnej. 
Pomiary te powinny by  wykonywane w rodku otworu, na powierzchni poszycia kad uba; 

b) lokalizacja drzwi pasa erskich: pomiary powinny by  wykonywane w ka dych drzwiach wej ciowych w 
pozycji otwartej, w osi pionowej otworu, na powierzchni poszycia kad uba;

c) lokalizacja obs ugi: pomiary powinny by  wykonywane we wszystkich punktach obs ugi, gdzie personel 
zwykle pracuje podczas operacji obs ugi naziemnej, punkty te nale y okre li  wed ug zatwierdzonej 
instrukcji operacyjnej statku powietrznego lub podr cznika obs ugi; 

d) lokalizacja badawcza: odpowiednie punkty pomiarowe powinny by  wybrane wzd u  boków prostok ta,
w którego rodku znajduje si  badany statek powietrzny, jak pokazano na rys. C-2. Odleg o  pomi dzy 
punktami pomiarowymi nie powinna by  wi ksza ni  10 m dla du ych statków powietrznych. Odleg o
ta mo e by  zmniejszona w celu dostosowania do mniejszych samolotów lub spe nienia specjalnych 
wymaga .
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Rys. C-1.  Uk ady pomiaru ha asu 

Rys. C-2.  Prostok t punktów pomiarowych ha asu
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4.4.3  Lokalizacja pomiarów meteorologicznych 

Dane meteorologiczne powinny by  mierzone na terenie prób wewn trz prostok ta mikrofonów z rys. C-2, z 
nawietrznej strony statku powietrznego i na wysoko ci 1,6 m (5,25 ft) nad powierzchni  ziemi. 

4.4.4  Prezentacja danych 

4.4.4.1 Poziomy d wi ku z korekcj  A powinny by  obliczone przez zastosowanie korekcji wa onych 
cz stotliwo ciowo, pochodz cych z norm dla precyzyjnych mierników poziomu d wi ku (odsy acz 10) 
poziomów ci nienia akustycznego w pasmach 1/3- lub jednooktawowych. Poziomy ci nienia w pasmach 
oktawowych mog  by  okre lone przez sumowanie redniokwadratowych ci nie  d wi ku w odpowiednich 
pasmach 1/3-oktawowych. Ca kowite poziomy ci nienia d wi ku powinny by  okre lone w wyniku sumowania 
redniokwadratowych ci nie  w 24 1/3-oktawowych lub 8 oktawowych pasmach cz stotliwo ci, zawartych w 

zakresie od 45 Hz do 11 200 Hz. 

4.4.4.2 Ca kowite poziomy ci nienia akustycznego, poziomy d wi ku z korekcj  A i dane pasm 1/3- lub 
oktawowych powinny by  przedstawione w ca kowitych decybelach (dB) w formie tabelarycznej, z 
dodatkowym przedstawieniem graficznym, je li to jest w a ciwe. Poziomy ci nienia d wi ku powinny by
korygowane, je li to niezb dne, na obecno  wysokiego ha asu otoczenia. Korekcja nie jest potrzeba, je li 
poziom ci nienia d wi ku jest o 10 dB lub wi cej wy szy ni  ha as otoczenia. Dla poziomów ci nienia d wi ku 
pomi dzy 3 i 10 dB wy szych ni  ha as otoczenia, zmierzone warto ci powinny by  skorygowane na ha as
otoczenia przez logarytmiczne odejmowanie poziomów. Je li poziomy ci nienia d wi ku nie przekraczaj
ha asu otoczenia o wi cej ni  3 dB, zmierzone warto ci mog  by  poprawione metod  uzgodnion  z w adzami 
certyfikuj cymi.

4.4.4.3 Dane akustyczne nie musz  by  normalizowane na straty poch aniania atmosferycznego. Wyniki 
pomiarów powinny by  przedstawiane dla rzeczywistych warunków meteorologicznych, panuj cych w dniu 
pomiarów. 

4.5  Przedstawianie danych 

4.5.1  Informacje identyfikuj ce

a) Miejsce prób, data i czas prób. 

b) Producent i model APU oraz przynale nego przy czonego wyposa enia. 

c) Typ statku powietrznego, producent, model i numer rejestracyjny. 

d) Widok z góry i przekrój pionowy, je li to stosowne, statku powietrznego, ukazuj ce po o enie APU 
(w cznie z otworami wlotu i wylotu), ca ego przy czonego wyposa enia oraz wszystkich stanowisk 
pomiarowych. 

4.5.2  Opis miejsca prób 

a) Typ i rozmieszczenie powierzchni gruntu. 

b) Rozmieszczenie ka dej odbijaj cej powierzchni, po o onej powy ej poziomu ziemi, takiej jak budynki 
lub inne samoloty, które by yby tam pomimo warunków podanych w p. 4.2.2. 

4.5.3  Dane meteorologiczne (dla ka dych warunków prób)

a) Pr dko  wiatru, km/h (kt) i jego kierunek w stopniach w stosunku do osi statku powietrznego (0o do 
przodu). 
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b) Temperatura otoczenia, oC.

c) Wilgotno  wzgl dna, %. 

d) Ci nienie barometryczne, hPa. 

4.5.4  Dane operacyjne (dla ka dych warunków prób) 

a) Liczba pracuj cych urz dze  klimatyzacyjnych i ich rozmieszczenie. 

b) Pr dko (-ci) wa u APU, obr./min lub % normalnych nominalnych. 

c) Normalna nominalna pr dko  wa u APU, obr./min. 

d) Obci enie wa u APU, (kW); moc i/lub moc elektryczna wyj ciowa, kVA. 

e) Obci enie pneumatyczne, kg/min, dostarczane przez APU do wszystkich pracuj cych uk adów 
pneumatycznych statku powietrznego podczas prób (obliczone na danie). 

f) Temperatura gazów wylotowych z APU zabudowanych, jak okre lono w zatwierdzonej instrukcji 
operacyjnej statku powietrznego, oC.

g) Tryb operacyjny uk adu steruj cego klimatyzacj , ch odzenie lub ogrzewanie. 

h) Temperatura w przewodzie zasilaj cym uk adu rozdzielania klimatyzacji, oC.

i) Zdarzenia zachodz ce podczas prób, które mog  mie  wp yw na pomiary. 

4.5.5  Oprzyrz dowanie 

a) Krótki opis (w czaj c producenta i typ lub numer modelu) przyrz dów pomiarowych akustycznych i 
meteorologicznych. 

b) Krótki opis (w czaj c producenta i typ lub numer modelu) uk adów pozyskiwania i przetwarzania 
danych. 

4.5.6  Dane akustyczne 

a) Ha as otoczenia. 

b) Dane akustyczne okre lone w p. 4.4.4, w cznie z opisem odpowiedniego rozmieszczenia mikrofonów. 

c) Wykaz zastosowanych norm i opis oraz przyczyna wszystkich odst pstw od nich. 

4.6  Odsy acze 

Odno ne normy dla przyrz dów i procedur pomiarowych: 

1. International Electrotechnical Vocabulary, wydanie 2, IEC-50(08) (1960). 
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2. Acoustic Standard Tuning Frequency, ISO-16. 

3. Expression of the Physical and Subjective Magnitudes of Sound or Noise, ISO-131 (1959). 

4. Acoustics  Preferred Reference Quantities for Acoustic Levels, ISO DIS 1638.2. 

5. Guide to the Measurement of Acoustical Noise and Evaluation of its Effects on Man, ISO-2204 (1973). 

6. Precision Method for Pressure Calibration of One-inch Standard Condenser Microphone by the Reciprocity 
Technique, IEC-327 (1971). 

7. Precision Method for Free Field Calibration of One-inch Standard Condenser Microphone by the 
Reciprocity Technique, IEC-486 (1974). 

8. Values for the Difference between Free Field and Pressure Sensitivity Levels for One-inch Standard 
Condenser Microphone, IEC-655 (1979). 

9. Simplified Method for Pressure Calibration of One-inch Standard Condenser Microphone by the Reciprocity 
Technique, IEC-402 (1972). 

10. IEC Recommendations for Sound Level Meters, International Electrotechnical Commission, IEC 651 (1979). 

11. ISO Recommendations for Preferred Frequencies for Acoustical Measurements, International Organization 
for Standardization, ISO/R266-1962(E). 

12. 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 s  w czone do niniejszego uzupe nienia w formie 
odsy aczy.

Publikacje IEC mog  by  uzyskane z: 

Central Office of the International 
Electrotechnical Commission 

3 rue de Varembé 
Geneva, Switzerland 

Publikacje ISO mog  by  uzyskane z: 

International Organization for Standardization 
1 rue de Varembé 
Geneva, Switzerland 

lub z pa stwa, b d cego cz onkiem ISO. 

______________
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UZUPE NIENIE D.  WYTYCZNE DO OCENY
ALTERNATYWNEJ METODY POMIARU  

HA ASU MIG OWCA PODCZAS PODEJ CIA DO L DOWANIA

Uwaga.  Procedura wzorcowa podej cia, opisana w p. 8.6.4 w Rozdziale 8, okre la jeden k t toru podej cia. 
Jest to zgodne z impulsowym charakterem ha asu tylko niektórych mig owców. Aby alternatywne metody 
ustalania zgodno ci mog y by  ocenione, zach ca si  Pa stwa do podejmowania dodatkowych pomiarów, jak 
opisane poni ej. 

1.  WPROWADZENIE 

Poni sze wytyczne zosta y przygotowane do u ycia przez Pa stwa, gdy  uzyskanie dodatkowej informacji mo e
by  baz  dla przysz ych zmian procedur prób podej cia, opisanych w Rozdziale 8. 

2.  PROCEDURA OCENY HA ASU PODEJ CIA

Przy prowadzeniu takich prób musz  by  przestrzegane zastrze enia Rozdzia u 8 z wyj tkiem poni szych. 

2.1  Wzorcowe punkty pomiarowe ha asu podej cia. 

Punkt wzorcowy toru lotu jest umieszczony na ziemi, 120 m (394 ft) pionowo pod torem lotu okre lonym we 
wzorcowej procedurze podej cia. Na poziomie ziemi odpowiada to nast puj cym pozycjom: 

a)  2 290 m od przeci cia 3  toru podej cia z powierzchni  ziemi; 

b)  1 140 m od przeci cia 6  toru podej cia z powierzchni  ziemi; 

c)  760 m od przeci cia 9  toru podej cia z powierzchni  ziemi. 

2.2  Maksymalne poziomy ha asu

We wzorcowym punkcie toru lotu podej cia: poziom ha asu obliczany jako rednia arytmetyczna 
skorygowanych poziomów dla podej  3 , 6  i 9 .

2.3  Wzorcowa procedura podej cia

Wzorcowa procedura podej cia musi by  ustalona nast puj co:

a) mig owiec musi by  ustabilizowany i lecie  po torach podej cia 3 , 6  i 9 ;

b) podej cie musi by  wykonywane z pr dko ci  ustabilizowan , równ  pr dko ci dla najlepszego 
wznoszenia Vy lub najni sz  zatwierdzon  pr dko ci  dla podej cia, w zale no ci, która warto  jest 
wi ksza, z moc  ustabilizowan  w czasie podej cia i przelotu nad punktem wzorcowym a  do normalnego 
przyziemienia; 
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c) podej cie musi by  wykonywane z pr dko ci  wirnika ustabilizowan  jako maksymalne obroty 
normalnego u ytkowania, certyfikowane dla podej cia;

d) sta a konfiguracja dla podej cia, zastosowana podczas prób certyfikacyjnych zdatno ci do lotu z 
wysuni tym podwoziem, musi by  utrzymana podczas wykonywania wzorcowej procedury podej cia;

e) masa mig owca przy przyziemieniu musi by  maksymaln  mas  do l dowania, dla której wyst piono o 
certyfikacj  ha asu.

___________ 
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UZUPE NIENIE E.  STOSOWANIE NORM CERTYFIKACJI HA ASU
ZA CZNIKA 16 DO SAMOLOTÓW Z NAP DEM MIG OWYM1
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UZUPE NIENIE F.  WYTYCZNE DO CERTYFIKACJI 
W ZAKRESIE HA ASU PRZEMIENNOP ATÓW

Uwaga.  Patrz Rozdzia  13 cz ci II.

Uwaga 1.  Niniejsze wytyczne stosuje si  do ci szych ni  powietrze statków powietrznych, utrzymywanych w locie g ównie
przez reakcj  powietrza na dwa lub wi cej nap dzanych wirników o osiach, które mog  by  zmieniane od po o enia
pionowego do poziomego. 

Uwaga 2.  Wytyczne te nie s  przeznaczone dla przemiennop atów, które maj  jedn  lub wi cej konfiguracji 
certyfikowanych w celu zdatno ci do lotu tylko jako STOL. W takich przypadkach mog  by  niezb dne inne lub dodatkowe 
przewodniki.

1.  ZAKRES STOSOWANIA 

Niniejsze wytyczne powinny by  stosowane do wszystkich przemiennop atów, w czaj c ich wersje pochodne, 
dla których wniosek o certyfikat typu przed o ono 13 maja 1998 r. lub pó niej. 

Uwaga.  Certyfikacja przemiennop atów, które mog  przewozi  zewn trzne adunki lub zewn trzne wyposa enie, powinna 
by  prowadzona bez takich adunków lub wyposa enia.

2.  MIARA OCENY HA ASU 

Miar  oceny ha asu powinien by  efektywny poziom ha asu odczuwalnego, wyra ony w EPNdB, jak opisano w 
dodatku 2 niniejszego tomu Za cznika.

Uwaga.  Dodatkowe dane w SEL i LAmax, które okre lono w dodatku 4 oraz 1/3-oktawowe SPL-e, które okre lono w 
dodatku 2 odpowiednio do LAmax, powinny by  dost pne dla w adz certyfikuj cych w celach planowania przestrzennego. 

3.  PUNKTY WZORCOWE POMIARU HA ASU 

Ha as przemiennop atu, badanego zgodnie z procedurami wzorcowymi dzia u 6 i procedurami prób dzia u 7, nie 
powinien przekracza  poziomów okre lonych w dziale 4 w nast puj cych punktach wzorcowych: 

a) Wzorcowy punkt pomiaru ha asu startu: 

1) punkt wzorcowy toru lotu, znajduj cy si  na ziemi pionowo poni ej toru lotu, okre lonego we 
wzorcowej procedurze startu (patrz p. 6.2), w odleg o ci 500 m poziomo w kierunku lotu od punktu, w 
którym rozpoczyna si  wznoszenie wed ug procedury wzorcowej; 

2) dwa inne punkty na ziemi, po o one symetrycznie w odleg o ci 150 m po obu stronach toru lotu, 
okre lonego we wzorcowej procedurze startu, i le ce na linii przechodz cej przez punkt wzorcowy 
toru lotu. 

ZA CZNIK 16 - TOM I ATT F-1 20/11/08



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 562 — Poz. 39

Za cznik 16  Ochrona rodowiska  Tom I

b) Wzorcowe punkty pomiaru ha asu nalotu: 

1) punkt wzorcowy toru lotu, znajduj cy si  na ziemi 150 m (492 ft) pionowo poni ej toru lotu, 
okre lonego we wzorcowej procedurze nalotu (patrz p. 6.3); 

2) dwa inne punkty na ziemi, po o one symetrycznie w odleg o ci 150 m po obu stronach toru lotu, 
okre lonego we wzorcowej procedurze nalotu, i le ce na linii przechodz cej przez punkt wzorcowy 
toru lotu. 

c) Wzorcowe punkty pomiaru ha asu podej cia:

1) punkt wzorcowy toru lotu, znajduj cy si  na ziemi 120 m (394 ft) pionowo poni ej toru lotu, 
okre lonego we wzorcowej procedurze podej cia (patrz p. 6.4). Na poziomie ziemi odpowiada to 
pozycji 1 140 m od przeci cia 6  toru podej cia z powierzchni  ziemi; 

2) dwa inne punkty na ziemi, po o one symetrycznie w odleg o ci 150 m po obu stronach toru lotu, 
okre lonego we wzorcowej procedurze podej cia, i le ce na linii przechodz cej przez punkt wzorcowy 
toru lotu. 

4.  MAKSYMALNE POZIOMY HA ASU 

Dla przemiennop atu okre lonego w dziale 1, maksymalne poziomy ha asu, okre lone zgodnie z metod  oceny 
ha asu dodatku 2 dla mig owców, nie powinny przekracza  nast puj cych warto ci:

a) We wzorcowym punkcie toru lotu startu: 109 EPNdB dla przemiennop atu w trybie VTOL/konwersji o 
maksymalnej  certyfikowanej masie startowej, dla której wnioskowano o certyfikacj  ha asu, 80 000 kg lub 
wi cej, malej ce liniowo wraz z logarytmem masy przemiennop atu w stopniu 3 EPNdB przy obni eniu
masy o po ow , do 89 EPNdB, która to warto  pozostaje sta a.

b) We wzorcowym punkcie toru lotu nalotu: 108 EPNdB dla przemiennop atu w trybie VTOL/konwersji o 
maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla której wnioskowano o certyfikacj  ha asu, 80 000 kg lub 
wi cej, malej ce liniowo wraz z logarytmem masy przemiennop atu w stopniu 3 EPNdB przy obni eniu
masy o po ow , do 88 EPNdB, która to warto  pozostaje sta a.

Uwaga 1.  Dla przemiennop atu w trybie samolotu nie istnieje maksymalny poziom ha asu.

Uwaga 2.  Tryb VTOL/konwersja oznacza wszystkie zatwierdzone konfiguracje i tryby lotu, gdy projektowe robocze obroty 
wirnika s  takie, jakie s  u ywane w zawisie.

c) We wzorcowym punkcie toru lotu podej cia: 110 EPNdB dla przemiennop atu w trybie VTOL/konwersji o 
maksymalnej certyfikowanej masie startowej, dla której wnioskowano o certyfikacj  ha asu, 80 000 kg lub 
wi cej, malej ce liniowo wraz z logarytmem masy przemiennop atu w stopniu 3 EPNdB przy obni eniu
masy o po ow , do 90 EPNdB, która to warto  pozostaje sta a.

Uwaga.  Równania dla obliczenia poziomów ha asu w funkcji masy startowej podane w dziale 8 uzupe nienia A dla 
warunków opisanych w Rozdziale 8 s  zgodne z maksymalnymi poziomami ha asu, okre lonymi w niniejszym uzupe nieniu.

5.  TOLERANCJE PRZEKROCZENIA 

Je li maksymalne poziomy ha asu s  przekroczone w jednym lub w dwóch punktach pomiarowych: 

a) suma przekrocze  nie powinna by  wi ksza ni  4 EPNdB; 
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b) adne przekroczenie w adnym punkcie nie powinno by  wi ksze ni  3EPNdB; oraz 

c) ka de przekroczenie powinno by  skompensowane odpowiednim zmniejszeniem poziomu ha asu w innym 
punkcie lub punktach. 

6.  WZORCOWE PROCEDURY CERTYFIKACJI HA ASU

6.1  Ogólne warunki 

6.1.1 Procedury wzorcowe powinny spe nia  odpowiednie wymagania zdatno ci do lotu. 

6.1.2 Procedury wzorcowe i tory lotu powinny by  zatwierdzone przez w adze certyfikuj ce. 

6.1.3 Z wyj tkiem warunków wymienionych w p. 6.1.4, procedury wzorcowe startu, nalotu i podej cia 
powinny by  zgodne z opisanymi, odpowiednio, w p. 6.2, 6.3 i 6.4. 

6.1.4 Je li wnioskuj cy wyka e, e charakterystyki projektu przemiennop atu mog yby uniemo liwi  lot 
prowadzony zgodnie z p. 6.2, 6.3 lub 6.4, wówczas procedury wzorcowe powinny: 

a) odst pi  od procedur wzorcowych, okre lonych w p. 6.2, 6.3 lub 6.4, tylko w zakresie wymaganym przez 
te charakterystyki projektu, które mog yby uniemo liwi  spe nienie procedur wzorcowych; oraz 

b) by  zatwierdzone przez w adze certyfikuj ce. 

6.1.5 Procedury wzorcowe powinny by  ustalane dla nast puj cych wzorcowych warunków 
atmosferycznych: 

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

b) temperatura powietrza otoczenia 25ºC, tj. ISA + 10ºC; 

c) wilgotno  wzgl dna 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 u ytkowania powinny by
uwa ane najwy sze obroty dla ka dej procedury wzorcowej, odpowiadaj ce ograniczeniom zdatno ci do lotu, 
narzuconym przez producenta i zatwierdzonym przez w adze certyfikuj ce. Gdy jest okre lona tolerancja 
najwy szych obrotów wirnika, za maksymalne obroty normalnego u ytkowania powinny by  uwa ane 
najwy sze obroty, dla których jest podana ta tolerancja. Je li obroty wirnika s  automatycznie powi zane z 
warunkami lotu, wówczas podczas ca ej procedury certyfikacji ha asu powinny by  utrzymane maksymalne 
normalne obroty, odpowiadaj ce tym warunkom. Je li obroty wirnika mog  by  zmieniane przez dzia anie
pilota, najwy sze normalne obroty, okre lone w dziale ogranicze  instrukcji u ytkowania w locie dla warunków 
lotu z nap dem, powinny by  u yte podczas procedury certyfikacji ha asu dla odpowiednich warunków lotu. 

6.2  Wzorcowa procedura startu 

Wzorcowa procedura startu powinna by  ustalona nast puj co:

a) sta a konfiguracja do startu, w cznie z k tem gondol silników, wybrana przez wnioskuj cego, powinna 
by  utrzymana podczas procedury wzorcowej startu; 

ATT F-3 20/11/08



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 564 — Poz. 39

Za cznik 16  Ochrona rodowiska  Tom I

b) przemiennop at powinien by  ustabilizowany przy maksymalnej mocy startowej, odpowiadaj cej minimum 
specyfikowanej mocy zabudowanego silnika(-ów), dost pnej w warunkach wzorcowych otoczenia lub 
ograniczonej momentem obrotowym przek adni, w zale no ci, która warto  jest mniejsza, wzd u  toru 
startu, poczynaj c od punktu umieszczonego 500 m przed wzorcowym punktem toru lotu, na wysoko ci 20 
m (65 ft) ponad ziemi ;

c) k t gondol i odpowiednia pr dko  dla najlepszego wznoszenia lub najmniejsza zatwierdzona pr dko  dla 
wznoszenia po starcie, w zale no ci, która warto  jest wi ksza, powinny by  utrzymane podczas 
procedury startu; 

d) sta e wznoszenie powinno by  zachowane przy obrotach wirnika ustabilizowanych jako maksymalne 
obroty normalnego u ytkowania, certyfikowane dla startu; 

e) masa przemiennop atu powinna by  maksymaln  mas  startow , dla której wyst piono o certyfikacj
ha asu; oraz 

f) wzorcowy tor startu jest okre lony jako odcinek prostej, nachylony od punktu startu (500 m przed 
rodkowym punktem pomiaru ha asu) pod k tem okre lonym przez najlepsze wznoszenie (BRC) i pr dko

dla najlepszego wznoszenia, zgodnie z wybranym k tem gondol i minimalnymi specyfikowanymi osi gami 
silnika. 

6.3  Wzorcowa procedura nalotu

Wzorcowa procedura nalotu powinna by  ustalona nast puj co:

a) przemiennop at powinien by  ustabilizowany w poziomym locie nad wzorcowym punktem toru lotu na 
wysoko ci 150 m (492 ft); 

b) sta a konfiguracja, wybrana przez wnioskuj cego, powinna by  utrzymana podczas wzorcowej procedury 
nalotu; 

c) masa przemiennop atu powinna by  maksymaln  mas  startow , dla której wyst piono o certyfikacj
ha asu;

d) w trybie VTOL/konwersji k t gondol w punkcie upowa nionego ustalonego operowania, który jest 
najbli szy do najmniejszego k ta gondol, certyfikowanego dla pr dko ci zerowej, pr dko  równa 0,9VCON
i obroty wirnika ustabilizowane do maksymalnych obrotów normalnego u ytkowania, certyfikowanych dla 
lotu poziomego, powinny by  utrzymane podczas procedury wzorcowej nalotu; 

Uwaga.  W celu certyfikacji ha asu, VCON jest okre lona jako maksymalna autoryzowana pr dko  dla 
trybu VTOL/konwersji przy w a ciwym k cie gondol. 

e) w trybie samolotu gondole powinny by  utrzymane w dolnym po o eniu podczas wzorcowej procedury 
nalotu, z: 

1) obrotami wirnika ustabilizowanymi na obroty zwi zane z trybem VTOL/konwersj  i pr dko ci  równ
0,9VCON ; oraz 

2) obrotami wirnika ustabilizowanymi na normalne obroty przelotowe, zwi zane z trybem samolotu i dla 
pr dko ci 0,9VMCP lub 0,9VMO, w zale no ci, która warto  jest mniejsza, certyfikowanej dla lotu 
poziomego. 

Uwaga 1.  W celu certyfikacji ha asu, VMCP jest okre lona jako maksymalna graniczna pr dko  u ytkowania
dla trybu samolotu, odpowiadaj ca maksymalnej mocy ci g ej (MCP) zabudowanego minimalnego silnika, 
rozporz dzalnej dla warunków otoczenia: ci nienia na poziomie morza (1 013,25 hPa), 25ºC, przy stosownej 
maksymalnej certyfikowanej masie; za  VMO jest maksymaln  graniczn  pr dko ci  u ytkowania, która nie mo e
by  rozmy lnie przekraczana. 

Uwaga 2.  Warto ci VCON  i VMCP lub VMO u yte podczas certyfikacji ha asu powinny by  podane w 
zatwierdzonej instrukcji u ytkowania w locie. 
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6.4  Wzorcowa procedura podej cia

Wzorcowa procedura podej cia powinna by  ustalona nast puj co: 

a) przemiennop at powinien by  ustabilizowany i porusza  si  po torze podej cia 6,0°; 

b) podej cie powinno by  wykonywane w konfiguracji zatwierdzonej dla zdatno ci do lotu, w której 
wytwarzany jest maksymalny ha as, z ustabilizowan  pr dko ci  równ  pr dko ci najlepszego wznoszenia, 
odpowiedni  do k ta gondol lub najmniejszej zatwierdzonej pr dko ci dla podej cia, zale nie, która jest 
wi ksza, oraz z moc  ustabilizowan  podczas podej cia i przelotu nad wzorcowym punktem toru lotu a  do 
normalnego przyziemienia; 

c) podej cie powinno by  wykonywane z obrotami wirnika ustabilizowanymi jako maksymalne obroty 
normalnego u ytkowania, certyfikowane dla podej cia;

d) sta a konfiguracja podej cia, zastosowana podczas prób certyfikacyjnych zdatno ci do lotu, z podwoziem 
wysuni tym, powinna by  utrzymana podczas wzorcowej procedury podej cia; oraz 

e) masa przemiennop atu w chwili przyziemienia powinna by  maksymaln  mas  do l dowania, dla której 
wyst piono o certyfikacj  ha asu.

7.  PROCEDURY PRÓB 

7.1 Procedury prób w zakresie zdatno ci do lotu i certyfikacji ha asu powinny by  mo liwe do przyj cia 
przez w adze Pa stwa wydaj cego certyfikat. 

7.2 Procedury prób i pomiarów ha asu powinny by  prowadzone, a ich wyniki przetwarzane w taki sposób, 
aby otrzyma  miar  oceny ha asu okre lone w dziale 6. 

7.3 Warunki prób i procedury powinny by  jednakowe z warunkami i procedurami wzorcowymi lub dane 
akustyczne powinny by  korygowane, metodami podanymi w dodatku 2 dla mig owców, do warunków i 
procedur wzorcowych, okre lonych w niniejszym uzupe nieniu. 

7.4 Korekcje na ró nice pomi dzy procedurami prób i wzorcowymi nie powinny przekracza :

a) dla startu 4,0 EPNdB, dla których suma arytmetyczna delta 1 i wyra enia 7,5 log (QK/QrKr) z delta 2 
nie powinna przekracza  2,0 EPNdB; oraz 

b) dla nalotu lub podej cia 2,0 EPNdB. 

7.5 Podczas prób rednie obroty wirnika nie powinny ró ni  si  od normalnych maksymalnych obrotów o 
wi cej ni  ±1,0% w okresie, gdy poziom ha asu jest w zakresie 10 dB poni ej warto ci maksymalnej. 

7.6 Pr dko  przemiennop atu nie powinna ró ni  si  od pr dko ci wzorcowej, odpowiedniej dla wykazania 
w locie, o wi cej ni  ±9 km/h (5 kt) w okresie, gdy poziom ha asu jest w zakresie 10 dB poni ej warto ci
maksymalnej. 

7.7 Liczba poziomych nalotów wykonanych pod wiatr powinna by  równa liczbie poziomych nalotów 
wykonanych z wiatrem. 

7.8 Przemiennop at powinien przelatywa  wewn trz korytarza ±10 stopni lub ±20 m, w zale no ci, która 
warto  jest wi ksza, od pionu ponad rzutem wzorcowego toru lotu poprzez ca y okres, gdy poziom ha asu jest 
w zakresie 10 dB poni ej warto ci maksymalnej (patrz rys. 8-1 w Rozdziale 8 cz ci II). 
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7.9 Wysoko  przemiennop atu podczas nalotu nie powinna ró ni  si  od wysoko ci wzorcowej nad punktem 
pomiarowym o wi cej ni  ±9 m (30 ft). 

7.10 Podczas wykazywania ha asu podej cia przemiennop at powinien znajdowa  si  w przestrzeni pomi dzy 
k tami podej cia 5,5° i 6,5° z ustabilizowan  sta  pr dko ci  dla podej cia.

7.11 Próby powinny by  prowadzone przy masie przemiennop atu nie mniejszej ni  90% stosownej 
maksymalnej certyfikowanej masy i mog  by  prowadzone przy masie nie przekraczaj cej 105% stosownej 
maksymalnej certyfikowanej masy. Dla ka dego z warunków lotu co najmniej jedna próba musi by  wykonana z 
mas  maksymaln  certyfikowan  lub wi ksz .

_____________ 
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UZUPE NIENIE G.  WYTYCZNE DO ZARZ DZANIA 
DOKUMENTACJ  W ZAKRESIE CERTYFIKACJI HA ASU

Uwaga.  Patrz Rozdzia  1 cz ci II. 

1. WST P

Poni sze informacje podano do u ytku Pa stw, które chc  wesprze  si  przewodnikiem na temat zarz dzania 
dokumentacj  w zakresie certyfikacji ha asu. Niniejszy przewodnik nie dzia a wstecz, lecz je li Pa stwa 
chcia yby tak zastosowa  przedstawion  form , mog  to uczyni .

2. DOKUMENTACJA CERTYFIKACJI HA ASU 

2.1 Dostarczana informacja

2.1.1 Punkt 1.5 rozdzia u 1 wyszczególnia, jakie informacje, jako minimum, musz  by  zawarte w 
dokumentacji certyfikacji ha asu. Poni ej zawarto dalsze wytyczne na ten temat. Nale y zauwa y , e wszystkie 
pozycje musz  by  numerowane zgodnie z punktami 1.5 i 1.6 rozdzia u 1 cz ci II, przy u yciu cyfr arabskich. 
U atwi to dost p do informacji, gdy dokumentacja certyfikacji ha asu jest wydana w j zyku obcym dla 
u ytkownika informacji. Niektóre pozycje maj  znaczenie tylko w odniesieniu do okre lonych rozdzia ów. W 
takich przypadkach podano stosowne rozdzia y dla tych pozycji. 

2.1.2 Pozycja 1. Nazwa Pa stwa

Nazwa pa stwa wydaj cego dokument certyfikacji ha asu. Ta pozycja powinna dopasowywa  odpowiedni
informacj  do wiadectwa rejestracji i wiadectwa zdatno ci do lotu. 

2.1.3 Pozycja 2. Tytu  dokumentu 

Jak wyja niono w dziale 2.3, mo e by  wydanych kilka ró nych dokumentów, zale nie od systemu zarz dzania 
wprowadzaj cego dokumentacj  certyfikacji ha asu. Przyj ty system okre li nazw  dokumentu, np. „certyfikat 
ha asu”, „dokument certyfikacji ha asu” lub inny tytu , który Pa stwo Rejestracji b dzie u ywa  w tym systemie. 

2.1.4 Pozycja 3. Numer dokumentu 

Niepowtarzalny numer, wydany przez Pa stwo Rejestracji, który identyfikuje dany dokument w jego 
administracji. Numer taki ma na celu u atwienie rozpatrywania ka dej sprawy zwi zanej z tym dokumentem. 

2.1.5 Pozycja 4. Znaki przynale no ci pa stwowej i rejestracyjne 

Znaki przynale no ci pa stwowej i rejestracyjne, przyznane przez Pa stwo Rejestracji zgodnie z Za cznikiem 7 
ICAO. Ta pozycja powinna dopasowywa  odpowiedni  informacj  do wiadectwa rejestracji i wiadectwa 
zdatno ci do lotu. 
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2.1.6 Pozycja 5. Wytwórca i nadane przez niego oznaczenie statku powietrznego 

Typ i model danego statku powietrznego. Ta pozycja powinna dopasowywa  odpowiedni  informacj  do 
wiadectwa rejestracji i wiadectwa zdatno ci do lotu. 

2.1.7 Pozycja 6. Numer fabryczny statku powietrznego 

Numer fabryczny statku powietrznego nadany przez wytwórc . Ta pozycja powinna dopasowywa  odpowiedni
informacj  do wiadectwa rejestracji i wiadectwa zdatno ci do lotu. 

2.1.8 Pozycja 7. Wytwórca silnika, typ i model 

Oznaczenie zabudowanego silnika(-ów) w celu identyfikacji i weryfikacji konfiguracji statku powietrznego. 
Powinno zawiera  typ i model danego silnika(-ów). Oznaczenie to powinno by  zgodne z certyfikatem typu lub 
uzupe niaj cym certyfikatem typu danego silnika(-ów). 

2.1.9 Pozycja 8. Typ i model mig a dla samolotów z nap dem mig owym 

Oznaczenie zabudowanego mig a(-ie ) w celu identyfikacji i weryfikacji konfiguracji statku powietrznego. 
Powinno zawiera  typ i model danego mig a(-ie ). Oznaczenie to powinno by  zgodne z certyfikatem typu lub 
uzupe niaj cym certyfikatem typu danego mig a(-ie ). Ta pozycja jest w czana tylko do dokumentacji 
certyfikacji ha asu samolotów z nap dem mig owym. 

2.1.10 Pozycja 9. Maksymalna masa startowa i jej jednostka 

Maksymalna masa startowa w kilogramach, zwi zana z certyfikowanymi poziomami ha asu. Jednostka (kg) 
powinna by  wyra nie wymieniona w celu unikni cia nieporozumie . Je li podstawowa jednostka masy 
u ywana w Pa stwie Projektu statku powietrznego jest ró na od kilograma, wówczas u yty przelicznik powinien 
by  zgodny z Za cznikiem 5 ICAO. 

2.1.11 Pozycja 10. Maksymalna masa do l dowania i jej jednostka, dla certyfikatów wydanych zgodnie z 
Rozdzia em 2, 3, 4, 5 i 12 

Maksymalna masa do l dowania, wyra ona w kilogramach, zwi zana z certyfikowanymi poziomami ha asu.
Je li podstawowa jednostka masy, u ywana w Pa stwie Projektu, statku powietrznego jest ró na od kilograma, 
wówczas u yty przelicznik powinien by  zgodny z Za cznikiem 5 ICAO. Ta pozycja b dzie w czana do 
dokumentów wydanych zgodnie z Rozdzia em 2, 3, 4, 5 i 12. 

2.1.12 Pozycja 11. Rozdzia  i dzia  tomu I Za cznika 16, zgodnie z którym statek powietrzny by  certyfikowany 

Rozdzia , wed ug którego dany statek powietrzny by  certyfikowany. Dla Rozdzia u 2, 8, 10 i 11 powinien tak e
by  podany dzia  okre laj cy dopuszczalny ha as.

2.1.13 Pozycja 12. Dodatkowe modyfikacje, zastosowane dla spe nienia stosownych norm certyfikacji ha asu 

Ta pozycja powinna zawiera  jako minimum wszystkie dodatkowe modyfikacje podstawowego statku 
powietrznego, okre lonego w pozycjach 5, 7 i 8, które maj  znaczenie dla spe nienia wymaga  niniejszego 
Za cznika, wed ug których statek powietrzny by  certyfikowany, jak podano w pozycji 11. Inne modyfikacje, 
które nie s  zasadnicze dla spe nienia norm okre lonego rozdzia u, lecz s  niezb dne do osi gni cia 
certyfikacyjnych poziomów ha asu, tak e mog  by  podane przy uznaniu przez w adze certyfikuj ce. 
Dodatkowe modyfikacje powinny by  podane przy u yciu jednoznacznych odniesie , takich jak numery 
uzupe niaj cych certyfikatów typu (STC), numery unikalnych cz ci lub oznaczenia typu/modelu, nadane przez 
wytwórc  modyfikacji. 
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2.1.14 Pozycja 13. Poziom ha asu bocznego /pe nej mocy, w odpowiednich jednostkach dla dokumentów 
wydanych wed ug Rozdzia u 2, 3, 4, 5 i 12 

Poziom ha asu bocznego/pe nej mocy, jak okre lono w odpowiednim rozdziale. Powinna by  okre lona 
jednostka (tj. EPNdB) poziomu ha asu, który powinien by  podany w przybli eniu do najbli szej dziesi tnej 
cz ci dB. Ta pozycja jest podana tylko w dokumentacji certyfikacyjnej ha asu statków powietrznych, 
certyfikowanych wed ug Rozdzia u 2, 3, 4, 5 i 12. 

2.1.15 Pozycja 14. Poziom ha asu podej cia, w odpowiednich jednostkach, dla dokumentów wydanych wed ug 
Rozdzia u 2, 3, 4, 5, 8 i 12 

Poziom ha asu podej cia, jak okre lono w odpowiednim rozdziale. Powinna by  okre lona jednostka (tj. 
EPNdB) poziomu ha asu, który powinien by  podany w przybli eniu do najbli szej dziesi tnej cz ci dB. Ta 
pozycja jest podana tylko w dokumentacji certyfikacyjnej ha asu statków powietrznych, certyfikowanych 
wed ug Rozdzia u 2, 3, 4, 5, 8 i 12. 

2.1.16 Pozycja 15. Poziom ha asu przelotu, w odpowiednich jednostkach, dla dokumentów wydanych wed ug 
Rozdzia u 2, 3, 4, 5 i 12 

Poziom ha asu przelotu jak okre lono w odpowiednim rozdziale. Powinna by  okre lona jednostka (tj. EPNdB) 
poziomu ha asu, który powinien by  podany w przybli eniu do najbli szej dziesi tnej cz ci dB. Ta pozycja jest 
podana tylko w dokumentacji certyfikacyjnej ha asu statków powietrznych certyfikowanych wed ug Rozdzia u
2, 3, 4, 5 i 12. 

2.1.17 Pozycja 16. Poziom ha asu nalotu, w odpowiednich jednostkach, dla dokumentów wydanych wed ug 
Rozdzia u 6, 8 i 11 

Poziom ha asu nalotu jak okre lono w odpowiednim rozdziale. Powinna by  okre lona jednostka (tj. EPNdB lub 
dB(A)) poziomu ha asu, który powinien by  podany w przybli eniu do najbli szej dziesi tnej cz ci dB. Ta 
pozycja jest podana tylko w dokumentacji certyfikacyjnej ha asu statków powietrznych certyfikowanych wed ug
Rozdzia u 6, 8 i 11. 

2.1.18 Pozycja 17. Poziom ha asu startu, w odpowiednich jednostkach, dla dokumentów wydanych wed ug 
Rozdzia u 8 i 10 

Poziom ha asu startu jak okre lono w odpowiednim rozdziale. Powinna by  okre lona jednostka (tj. EPNdB lub 
dB(A)) poziomu ha asu, który powinien by  podany w przybli eniu do najbli szej dziesi tnej cz ci dB. Ta 
pozycja jest podana tylko w dokumentacji certyfikacyjnej ha asu statków powietrznych, certyfikowanych 
wed ug Rozdzia u 8 i 10. 

2.1.19 Pozycja 18. O wiadczenie o zgodno ci, odnosz ce si  do tomu I Za cznika 16 ICAO 

O wiadczenie, e dany statek powietrzny spe nia stosowne wymagania w zakresie ha asu. Powinno by  tu 
odniesienie do tomu I Za cznika 16. Dodatkowo mo e tu by  odniesienie do narodowych wymaga  wzgl dem 
ha asu.

2.1.20 Pozycja 19. Data wydania dokumentu 

Data okre laj ca, kiedy wydano dokument. 
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2.1.21 Pozycja 20. Podpis urz dnika wydaj cego dokument 

Podpis urz dnika wydaj cego dokument certyfikacji ha asu. Mog  tu by  dodane inne pozycje, takie jak piecz
lub stempel. 

2.2  Informacje dodatkowe 

2.2.1 Pa stwa mog  podawa  w dokumentacji certyfikacji ha asu dodatkow  informacj  wed ug swojego 
uznania. Nale y przestrzega , aby dodatkowa informacja nie by a umieszczona razem z oficjalnymi poziomami 
certyfikacyjnymi ha asu. W szczególno ci poziomy ha asu, uzyskane w innych warunkach ni  warunki 
certyfikacyjne ha asu, powinny by  wyra nie oznaczone jako informacja uzupe niaj ca. Dodatkowa informacja 
powinna by  umieszczona w rubryce „uwagi” lub w oddzielnej rubryce. Rubryki te nie powinny by
numerowane, aby unikn  niestandardowej numeracji i aby umo liwi  w przysz o ci modyfikacje systemu 
numeracji. Powinny one tak e zawiera  odpowiedni opis podawanej informacji. Przyk ady mo liwej dodatkowej 
informacji podano poni ej w punktach od 2.2.2 do 2.2.7. 

2.2.2 Logo i nazwa w adz wydaj cych dokument 

Aby u atwi  rozpoznanie mo e by  dodane logo lub symbol i nazwa w adz wydaj cych dokument. 

2.2.3 Dopuszczalny ha as

Je li jest podany dopuszczalny ha as, powinien on by  zgodny z danymi wymaga  ha asu oraz powinien by
podany w przybli eniu do najbli szej dziesi tnej cz ci decybela stosownej jednostki. Je li narodowe 
wymagania ha asu stosuj  ró ne limity (bardziej lub mniej ostre), powinno to by  wyra nie oznaczone; aby 
unikn  pomy ki powinny by  podane tak e limity ICAO. 

2.2.4 J zyk

Pa stwa wydaj ce swoj  certyfikacyjn  dokumentacj  ha asu w j zyku innym ni  angielski, powinny zapewni
jej t umaczenie na j zyk angielski zgodnie z Za cznikiem 6 ICAO. 

2.2.5 Odniesienia do wymaga  narodowych 

Odniesienie do wymaga  narodowych mo e 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, okre lonego w pozycjach 5 i od 
7 do 10, mog  by  podane wed ug uznania Pa stwa Rejestru w celu u atwienia identyfikacji konfiguracji ha asu. 
Wszystkie modyfikacje wymagane do spe nienia norm, wed ug których wydawany jest dokument, powinny by
podane w pozycji 12. 

2.2.7 Data wa no ci 

Je li Pa stwo Rejestru ogranicza wa no  dokumentu certyfikacji ha asu, to powinna by  podana data ko ca 
wa no ci tego dokumentu. 

2.3  Formy dokumentacji certyfikacji ha asu

2.3.1 Ze wzgl du na du  ró norodno  potrzeb administracyjnych w zakresie systemów dokumentacji 
certyfikacji ha asu s  mo liwe trzy alternatywne, znormalizowane opcje: 
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1) jeden certyfikat ha asu, w którym zawarto wymagan  przez niniejszy Za cznik obowi zkow  informacj ;

2) dwa uzupe niaj ce si  dokumenty, z których jeden mo e by  instrukcj  u ytkowania w locie (AFM) lub 
instrukcj  operacyjn  statku powietrznego (AOM); 

3) trzy uzupe niaj ce si  dokumenty. 

2.3.2 Opcja 1.  Jeden dokument

Pierwsz  opcj  jest system administracyjny, w którym dokument potwierdzaj cy certyfikacj  ha asu ma form
oddzielnego certyfikatu ha asu, zawieraj cego wszystkie pozycje z informacjami zgodnie z dzia em 1.5 
Rozdzia u 1. Znormalizowany formularz pokazano na rys. G-1. Pa stwa stosuj ce ten formularz mog
odchodzi  od niego, gdy jest to niezb dne do spe nienia ich narodowych wymaga  i/lub do cza  dodatkowe 
pozycje. Jednak wówczas powinien on by  podobny do podanego na rys. G-1. Nie wszystkie pozycje b d
wymienione w ka dym certyfikacie ha asu. Na przyk ad nie wszystkie pozycje od 13 do 17 b d  wymienione w 
jednym certyfikacie ha asu, gdy  nie wszystkie s  stosowne dla ka dego rozdzia u. Zwykle tylko jeden wa ny 
certyfikat powinien by  wydany dla statku powietrznego o danym numerze fabrycznym. Je li certyfikat ha asu 
straci  sw  wa no , powinien zosta  zawieszony lub anulowany, aby unikn  sytuacji, gdy wi cej ni  jeden 
certyfikat ha asu jest aktualny dla danego statku powietrznego. Je li wydano szereg dokumentów wed ug tej 
opcji, z dokumentacji powinno bez w tpliwo ci wynika , który dokument  ma zastosowanie w danym czasie. 

2.3.3 Opcja 2. Dwa uzupe niaj ce si  dokumenty 

2.3.3.1 Drug  opcj  jest system administracyjny oparty na dwóch dokumentach. Pierwszy z nich oficjalnie 
potwierdza certyfikacj  ha asu, ale jest ograniczony do identyfikacji statku powietrznego i o wiadczenia o 
zgodno ci, zawieraj c tylko pozycje od 1 do 6 oraz od 18 do 20, podane powy ej w p. 2.1. Mo e on mie  form
(ograniczonego) certyfikatu ha asu lub certyfikatu zdatno ci do lotu dla Pa stw, które w czaj  wymagania 
wzgl dem ha asu do wymaga  zdatno ci do lotu. W ostatnim przypadku nie jest potrzebna pozycja 18 
(o wiadczenie o zgodno ci odniesione do Za cznika 16), gdy  zgodno  jest domniemana, podczas gdy 
numeracja pozycji w certyfikacie ha asu b dzie zgodna z konwencj  Za cznika 8. W takich przypadkach 
brakuj ca informacja z pozycji powy szego p. 2.1 powinna by  przeniesiona do uzupe niaj cego znormali-
zowanego dokumentu certyfikacji ha asu, zazwyczaj w postaci strony AFM lub AOM, po wiadczonej przez 
Pa stwo Rejestracji. Jego forma mo e by  bardzo podobna do formy certyfikatu ha asu, jak podano w p. 2.3.2. 
Dlatego formularz pokazany na rys. G-1 mo e równie  s u y  jako znormalizowany formularz dla tego 
dokumentu, cho  niektóre pozycje mog  nie by  potrzebne. 

2.3.3.2 Zwykle tylko jeden zestaw dwóch dokumentów powinien by  wydany dla ka dego poszczególnego 
statku powietrznego. Je li dokument certyfikacji ha asu straci  sw  wa no , powinien zosta  zawieszony lub 
anulowany. Je li wydano szereg dokumentów wed ug tej opcji, z dokumentacji powinno bez w tpliwo ci
wynika , który dokument  ma zastosowanie w danym czasie. 

2.3.4 Opcja 3.  Trzy uzupe niaj ce si  dokumenty

2.3.4.1 Trzeci  opcj  jest system administracyjny oparty na trzech dokumentach, z których pierwszy jest 
oficjalnym dokumentem, identycznym z pierwszym dokumentem z punktu 2.3.3.1 opcji 2, potwierdzaj cym
certyfikacj  ha asu i dlatego tak e ograniczonym do identyfikowania statku powietrznego oraz o wiadczenia o 
zgodno ci, zawieraj c tylko pozycje od 1 do 6 i od 18 do 20, opisane powy ej w p. 2.1. Mo e on by  zarówno w 
formie certyfikatu ha asu, jak i w formie certyfikatu zdatno ci do lotu dla Pa stw, które w czaj  wymagania 
ha asowe do wymaga  zdatno ci do lotu, z tymi samymi stwierdzeniami, jak w drugiej opcji. Pozosta e pozycje 
informacyjne z p. 2.1 powinny by  przeniesione do drugiego i trzeciego uzupe niaj cego dokumentu certyfikacji 
ha asu.

2.3.4.2 Drugi dokument, zwykle w postaci strony (lub zestawu kolejnych stron) do AFM lub AOM, 
zatwierdzonej przez Pa stwo Rejestracji, wymienia wszystkie konfiguracje, w których operuje lub które s
przewidziane do operowania dla floty statków powietrznych od daty wydania strony. Flota sk ada si  ze 
wszystkich statków powietrznych, które s  eksploatowane z t  sam  instrukcj  u ytkowania w locie. Formularz  
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Za cznik 16  Ochrona rodowiska  Tom I

informacji mo e by  bardzo podobny do formularza certyfikatu ha asu, jak opisano w p. 2.3.2, z ka d
informacj  odpowiedni  dla danej konfiguracji, zawieraj c  pozycje informacyjne 5 i od 7 do 17. Ka dy spis 
parametrów zgodnych z dan  konfiguracj  jest identyfikowany poprzez „numer konfiguracji”, np. „x”.  Zatem 
formularz podany na rys. G-1 mo na 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, 
e statek powietrzny o danym numerze fabrycznym jest u ytkowany z numerem konfiguracji „x” od daty 

wydania tego trzeciego dokumentu. Je li wydano szereg dokumentów wed ug tej opcji, z dokumentacji powinno 
bez w tpliwo ci wynika , który dokument  ma zastosowanie w danym czasie. 
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Uzupe nienie G Za cznik 16  Ochrona rodowiska 

1. <Pa stwo Rejestracji>

2. CERTYFIKAT HA ASU 

4.  Znaki rejestracyjne: 5. Wytwórca i oznaczenie fabryczne statku powietrznego: 6. Numer fabryczny: 

7. Silnik: 8. mig o:* 

9. Maksymalna masa startowa: 

                                              kg 

10. Maksymalna masa do l dowania:* 

                                                           kg 

11. Certyfikacyjna norma ha asu:

12. Dodatkowe modyfikacje wprowadzone w celu spe nienia stosownych norm certyfikacji ha asu: 

13. Poziom ha asu
bocznego/pe nej 
mocy:* 

14. Poziom ha asu
podej cia:*

15. Poziom ha asu
przelotu:* 

16. Poziom ha asu
nalotu:* 

17. Poziom ha asu
startu:* 

Uwagi: 

18. Niniejszy certyfikat ha asu wydano zgodnie z I tomem Za cznika 16 do Konwencji o mi dzynarodowym 
lotnictwie cywilnym dla wy ej wymienionego statku powietrznego, który spe nia powy sz  norm  ha asu,
je li jest obs ugiwany i u ytkowany zgodnie ze stosownymi wymaganiami i ograniczeniami u ytkowania. 

19. Data wydania: ....................................................   20. Podpis .......................................................................... 

* Te rubryki mog  by  pomini te zale nie od certyfikacyjnej normy ha asu.

Rys. G-1. Certyfikat ha asu

______________ 

3. Numer dokumentu: Do u ycia przez Pa stwo
Rejestracji 
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UZUPE NIENIE H.   WYTYCZNE DO UZYSKANIA DANYCH W ZAKRESIE 
HA ASU MIG OWCÓW W CELU PLANOWANIA PRZESTRZENNEGO 

1. WPROWADZENIE 

Niniejsze wytyczne opracowano dla Pa stw chc cych zastosowa  dane certyfikacyjne ha asu lub opcjonalnie 
uzupe niaj ce dane z prób w celu planowania przestrzennego. Zadaniem tych wytycznych jest pomoc w 
dostarczeniu danych, odpowiednich do przewidzenia konturów ekspozycji na ha as mig owców i wspieranie 
rozwoju procedur operacyjnych zmniejszaj cych ha as na lotniskach mig owców. 

2. PROCEDURY ZBIERANIA DANYCH

2.1 Dane odpowiednie do celów planowania przestrzennego mog  by  bezpo rednio uzyskane z danych 
certyfikacji ha asu wed ug Rozdzia u 8. Wnioskuj cy o certyfikacj  wed ug Rozdzia u 8 mog  opcjonalnie 
wybra  pozyskanie danych odpowiednich dla potrzeb planowania przestrzennego poprzez alternatywne 
procedury startu, podej cia i przelotu, okre lone przez wnioskuj cego i zatwierdzone przez w adze certyfikuj ce.
Alternatywne procedury przelotu powinny by  wykonane pionowo ponad wzorcowym punktem toru lotu na 
wysoko ci 150 m. Dodatkowo wnioskuj cy mo e opcjonalnie wybra  dostarczenie danych z dodatkowych 
lokalizacji mikrofonów. 

2.2 Dane certyfikacji ha asu wed ug Rozdzia u 11 mog  by  zastosowane do celów planowania 
przestrzennego. Wnioskuj cy o certyfikacj  wed ug Rozdzia u 11 mog  opcjonalnie wybra  pozyskanie danych 
poprzez alternatywne procedury przelotu na wysoko ci 150 m nad poziomem ziemi. Pozyskuj c dane dla 
potrzeb planowania przestrzennego wnioskuj cy o certyfikacj  wed ug Rozdzia u 11 powinni rozwa y
pozyskanie danych z dwóch dodatkowych mikrofonów, umieszczonych symetrycznie po obu stronach toru lotu 
w odleg o ci 150 m i/lub z dodatkowych procedur startu i podej cia, okre lonych przez wnioskuj cego i 
zatwierdzonych przez w adze certyfikuj ce. Dodatkowo wnioskuj cy mo e opcjonalnie wybra  dostarczenie 
danych z dodatkowych lokalizacji mikrofonów. 

2.3 Wszystkie dane zebrane w celu planowania przestrzennego powinny by  skorygowane do 
odpowiednich warunków wzorcowych za pomoc  zatwierdzonych procedur Rozdzia u 8 i Rozdzia u 11 lub, dla 
alternatywnych procedur lotu, odpowiednich procedur korekcyjnych, zatwierdzonych przez w adze 
certyfikuj ce. 

3.  PRZEDSTAWIANIE DANYCH 

3.1 Wszystkie dane zebrane w celu planowania przestrzennego powinny by  przedstawione w adzom 
certyfikuj cym do zatwierdzenia. Zatwierdzone dane i odpowiednie procedury lotu powinny by  zamieszczone 
jako uzupe niaj ca informacja w instrukcji u ytkowania mig owca w locie. 

3.2 Zaleca si , aby wszystkie dane zebrane w celu planowania przestrzennego by y przedstawione jako 
redni ekspozycyjny poziom d wi ku (LAE), jak opisano w dodatku 4 niniejszego tomu, z punktów pomiarowych 

na linii centralnej oraz z punktów bocznych, prawego i lewego, okre lonych w stosunku do kierunku lotu dla 
ka dego przelotu podczas pomiarów. Dodatkowe dane, wyra one w innych jednostkach ha asu, tak e mog  by
zebrane, powinny one by  wyprowadzone w sposób zgodny z okre lon  procedur  analizy certyfikacji ha asu.

 KONIEC 
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SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16  WYDANIE CZWARTE 

OCHRONA RODOWISKA
Tom I  Ha as statków powietrznych 

Ró nice pomi dzy narodowymi przepisami i metodami post powania Pa stw,
zawieraj cych umow , a odpowiednimi mi dzynarodowymi normami i zalecanymi 
metodami post powania, zawartymi w Za czniku 16, tom I, które zosta y zg oszone 
do ICAO zgodnie z artyku em 38 Konwencji o mi dzynarodowym lotnictwie cywilnym
i rezolucj  Rady z 21 listopada 1950 r. 

CZERWIEC 2008 r. 

ORGANIZACJA MI DZYNARODOWEGO LOTNICTWA CYWILNEGO 
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(ii) SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE)

ZAPIS POPRAWEK 

Nr Data Wprowadzona przez Nr Data Wprowadzona przez 

POPRAWKI DO TOMU I ZA CZNIKA 16,  PRZYJ TE LUB ZATWIERDZONE PRZEZ RAD
DO CZWARTEGO WYDANIA Z LIPCA 2005 R. 

Nr Data przyj cia lub 
zatwierdzenia 

Data stosowania Nr Data przyj cia lub 
zatwierdzenia 

Data stosowania 

2/6/08 
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SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) (iii)

1. Umawiaj ce si  Pa stwa, które zg osi y ró nice do ICAO 

Wymienione poni ej umawiaj ce si  Pa stwa zg osi y do ICAO ró nice, które istniej  pomi dzy ich 
narodowymi przepisami i metodami post powania, a mi dzynarodowymi normami Za cznika 16 (czwarte 
wydanie) do poprawki 8 w cznie, lub komentowa y ich stosowanie. 

Podane dla ka dego Pa stwa liczby stron i daty ich publikacji s  zgodne z rzeczywistymi stronami w niniejszym 
suplemencie. 

Pa stwo Data zg oszenia Liczba stron w suplemencie Data publikacji 

Argentyna 23/11/05 1 2/6/08 

Austria 15/3/05 1 2/6/08 

Azerbejd an 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

Fud i 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. Umawiaj ce si  Pa stwa, które zg osi y do ICAO brak ró nic

Pa stwo Data zg oszenia 

Armenia 8/6/07 

Bahrajn 20/7/05 

Barbados 13/5/05 

Boliwia 11/7/05 

Chiny (z Hongkongiem) 24/10/05 

Dania 4/7/05 

Gujana 15/8/05 

Pakistan 27/6/05 

Pa stwo Data zg oszenia 

Rumunia 20/10/05 

Singapur 2/9/05 

S owacja 11/10/05 

S owenia 11/10/05 

Tunezja 18/7/05 

Zjedn. Emiraty Arabskie 19/10/05 

Wielka Brytania 8/6/05 

Wenezuela 25/10/05 

3. Umawiaj ce si  Pa stwa, z których nie otrzymano informacji 

Afganistan 
Albania 
Algieria
Andora 
Angola 

Antigua i Barbados 
Australia 
Bahamy 
Bangladesz 
Bia oru

Belgia 
Belize
Benin 
Bhutan 
Bo nia i Hercegowina 
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(iv) SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE)

Botswana 
Brazylia
Brunei Darussalam 
Bu garia 
Burkina Faso 
Burundi 
Kambod a
Kamerun 
Republika Zielonego Przyl dka 
Republ. rodkowoafryka ska 
Czad
Chiny 
Kolumbia 
Komory 
Kongo 
Wyspy Cooka 
Wybrze e Ko ci S oniowej 
Chorwacja 
Kuba 
Cypr 
Korea ska Demokratyczna 

Republika Ludowa 
Demokratyczna Republika 

Kongo 
D ibuti 
Dominikana 
Ekwador
Egipt 
Salwador 
Gwinea Równikowa 
Erytrea
Estonia 
Etiopia 
Finlandia 
Francja 
Gabon 
Gambia 
Gruzja 
Ghana 
Grecja 
Grenada 
Gwatemala 
Gwinea 
Gwinea Bissau 
Haiti
Honduras 
W gry 
Islandia 
Indie 
Indonezja 

Iran (Islamska Republika) 
Irak 
Izrael
W ochy 
Jamajka 
Japonia 
Jordania 
Kazachstan
Kenia
Kiribati 
Kuwejt 
Kirgistan 
Demokratyczna Republika 

Ludowa Laosu 
otwa 

Liban 
Lesotho
Liberia
Libijska D amahirja Arabska 
Litwa
Luksemburg 
Madagaskar 
Malawi  
Malezja
Malediwy 
Mali
Malta
Wyspy Marshalla 
Mauretania
Mauritius 
Meksyk 
Federacja Mikronezji 
Mo dawia 
Monako 
Mongolia 
Czarnogóra 
Maroko 
Mozambik 
Myanmar 
Namibia 
Nauru 
Nepal
Holandia 
Nikaragua 
Niger 
Nigeria 
Norwegia 
Oman 
Palau
Panama 

Papua-Nowa Gwinea 
Paragwaj 
Peru
Filipiny 
Portugalia 
Katar
Republika Korei 
Federacja Rosyjska 
Ruanda 
Saint Kitts i Nevis 
Saint Lucia 
Saint Vincent i Grenadyny 
Samoa 
San Marino 
Sao Tome i Principe 
Arabia Saudyjska 
Senegal 
Serbia
Seszele
Sierra Leone 
Wyspy Solomona 
Somalia 
Republika Po udniowej Afryki 
Sri Lanka 
Sudan 
Surinam 
Suazi
Szwajcaria 
Arabska Republika Syrii 
Tad ykistan 
Tajlandia
Macedonia - by a Republika 
Jugos awii
Timor-Leste 
Togo 
Tonga 
Trynidad i Tobago 
Turcja 
Turkmenia 
Uganda 
Ukraina 
Tanzania 
Urugwaj 
Vanuatu 
Wietnam 
Jemen 
Zambia 
Zimbabwe 

2/6/08 
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SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) (v)

4. Punkty, do których zg oszono ró nice

Punkt Ró nice zg oszone przez 

Postanowienia ogólne 

Cz  II 

Postanowienia ogólne

Rozdzia  1 
1.1 
1.2 
1.4 
1.5 
1.6 
1.10 

Argentyna 
Austria 
Chile 
Czechy
Fid i
Irlandia
Polska
Hiszpania 
Szwecja 
Stany Zjednoczone 

Azerbejd an 

Kanada 

Kostaryka 
Niemcy 
Stany Zjednoczone 
Nowa Zelandia 
Nowa Zelandia 
Stany Zjednoczone 

Rozdzia  2 
2.1.1 

2.1.3 
2.3 
2.4.2 
2.4.2.2 
2.5 
2.6.1.1 

Austria 
Stany Zjednoczone 
Uzbekistan 
Stany Zjednoczone 
Stany Zjednoczone 
Stany Zjednoczone 
Stany Zjednoczone 
Stany Zjednoczone 
Stany Zjednoczone 

Rozdzia  3 
3.1.1 

3.1.2 

3.3.1 
3.3.2.2 

Kanada 
Stany Zjednoczone 
Uzbekistan 
Kanada 
Stany Zjednoczone 
Stany Zjednoczone 
Stany Zjednoczone 

Rozdzia  4 Kanada 
4.1 
4.1.1 
4.1.2 

Stany Zjednoczone 
Uzbekistan 
Stany Zjednoczone 

Punkt Ró nice zg oszone przez 

Rozdzia  5 
5.1.1 

5.1.3 
5.1.5 
5.4 

Rozdzia  6 
6.1 

6.3 

Stany Zjednoczone 
Uzbekistan 
Uzbekistan 
Stany Zjednoczone 
Uzbekistan 

Kanada 
Niemcy 
Stany Zjednoczone 
Kanada 

Rozdzia  7 Kanada 

Rozdzia  8 
Postanowienia ogólne 
8.4.2 

Uzbekistan 
Stany Zjednoczone 
Stany Zjednoczone 

Rozdzia  9 Kanada 

Rozdzia  10 
Postanowienia ogólne 
10.1.1

10.4 

Stany Zjednoczone 
Kanada  
Niemcy 
Federacja Rosyjska 
Stany Zjednoczone 
Kanada 
Stany Zjednoczone 

Rozdzia  11 
11.1 
11.1.1
11.4.2

Stany Zjednoczone 
Uzbekistan 
Stany Zjednoczone 

Cz  III 

Cz  IV 

CZ  V 

Dodatek 1 
Postanowienia ogólne 
2.2.1 
2.2.2 
2.2.3 
2.3.4 

Azerbejd an 

Azerbejd an 

Azerbejd an 

Azerbejd an 
Stany Zjednoczone 
Stany Zjednoczone 
Stany Zjednoczone 
Stany Zjednoczone 
Stany Zjednoczone 
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(vi)  SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE)

Dodatek 2 

3.1 
3.10.1 

Azerbejd an 
Kanada 
Stany Zjednoczone 
Stany Zjednoczone 

Dodatek 3 Azerbejd an 
Kanada 

Dodatek 4 Azerbejd an  

Dodatek 6 

Uzupe nienie F 

Azerbejd an 
Kanada 

Stany Zjednoczone 

_____________

2/6/08 
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SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) ARGENTYNA I

Postanowienia ogólne W Argentynie jako przepisy zdatno ci do lotu przyj to Part 36 Federalnych Przepisów 
Lotniczych (FAR) Stanów Zjednoczonych Ameryki w ich oryginalnym j zyku. 
Poprawki odnosz ce si  do tych przepisów b d  przyj te, gdy zostan  one 
postanowione. 

Mog  zatem istnie  ró nice pomi dzy przepisami i/lub praktyk  Argentyny, a 
postanowieniami tomu I Za cznika 16, w cznie z poprawk  8, które b d  takie 
same, jak notyfikowane przez Stany Zjednoczone Ameryki dla Part 36 FAR.  

______________ 
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Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 582 — Poz. 39

SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) AUSTRIA I

Postanowienia ogólne Austriacka norma pomiaru ha asu (ZLZV2005) ma rozszerzon  stosowalno .
Obejmuje ona tak e ultralekkie statki powietrzne, wiatrakowce, motolotnie, paralotnie 
i szybowce, sterowce, samoloty z nap dem mig owym, dla których wniosek o 
certyfikat zdatno ci do lotu dla prototypu z o ono przed 1 stycznia 1975 r. oraz 
bezza ogowe statki powietrzne. 

CZ  II 

Rozdzia  2 Austriacka norma pomiaru ha asu (ZLZV2005) nie pozwala na dalsz  rejestracj  w 
Austrii samolotów Rozdzia u 2 z nap dem odrzutowym. 

____________ 
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Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 583 — Poz. 39

SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) AZERBEJD AN I

CZ  II Postanowienia II cz ci I tomu Za cznika 16 nie s  w czone do naszych narodowych 
cywilnych przepisów lotniczych, poniewa  Azerbejd an nie projektuje statków 
powietrznych ani silników. 

CZ  III Ha as lotniczy jest mierzony dla celów monitoringu. 

CZ  IV Nie przyj to narodowej metodologii oceny ha asu.

CZ V Nie opracowano materia u przewodniego dla zrównowa onego podej cia do 
zarz dzania ha asem. 

Dodatek 1 Postanowienia nie s  stosowane. 

Dodatek 2 Postanowienia nie s  stosowane. 

Dodatek 3 Postanowienia nie s  stosowane. 

Dodatek 4 Postanowienia nie s  stosowane. 

Dodatek 6 Postanowienia nie s  stosowane. 

____________ 
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Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 584 — Poz. 39

SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) KANADA I

CZ  II 

Postanowienia ogólne Stosuje si  normy emisji ha asu Rozdzia ów 2, 3, 5, 5, 8 i 10 Za cznika 16: 

1) przy wydawaniu nowych lub zmienianych zatwierdze  typu (certyfikaty typu) dla 
samolotów po 31 grudnia 1985 r. oraz przy wnioskach o nowe lub zmieniane 
zatwierdzenia typu dla mig owców po 31 grudnia 1988 r.; lub 

2) dla statków powietrznych, które by y po raz pierwszy rejestrowane w Rejestrze 
Kanadyjskim, dla samolotów po 31 grudnia 1985 r. i dla mig owców po 31 
grudnia 1988 r. oraz które s  projektami typu, zbadanymi pod wzgl dem ha asu i 
spe niaj cymi te wymagania. 

Rozdzia  3 

3.1.1 c) Maksymalna certyfikowana masa do startu dla samolotów z nap dem mig owym jest 
zmniejszona z 9 000 kg do 8 618 kg (19 000 lb). 

3.1.2 c) Przepisy CAR Part 602 „Operating and Flight Rules”, Division X, „Aircraft Noise 
Emission Levels  Transition to Chapter 3 Aeroplanes” wymagaj , aby ka dy statek 
powietrzny powy ej 34 000 kg by  zgodny z Rozdzia em 3 (lub „stage 3”) niezale nie 
od stanu certyfikacji ha asu lub konfiguracji. 

Transport Canada przygotowuje wyj tki, które b d  okre la  warunki i wymagania 
dla operatorów statków powietrznych, które przekraczaj  granice ha asu Rozdzia u 3. 

Rozdzia  4 Nie przyj ty.

Rozdzia  6 

6.1 Maksymalna certyfikowana masa do startu dla samolotów z nap dem mig owym jest 
zmniejszona z 9 000 kg do 8 618 kg (19 000 lb). 

6.3 Maksymalna certyfikowana masa do startu dla samolotów z nap dem mig owym jest 
zmniejszona z 9 000 kg do 8 618 kg (19 000 lb). 

Rozdzia  7 Nie przyj ty.

Rozdzia  9 Nie przyj ty.

Rozdzia  10 

10.1.1 Maksymalna certyfikowana masa do startu dla samolotów z nap dem mig owym jest 
zmniejszona z 9 000 kg do 8 618 kg (19 000 lb). 

10.4 Maksymalna certyfikowana masa do startu dla samolotów z nap dem mig owym jest 
zmniejszona z 9 000 kg do 8 618 kg (19 000 lb). 

Dodatek 2 Maksymalna certyfikowana masa do startu dla samolotów z nap dem mig owym jest 
zmniejszona z 9 000 kg do 8 618 kg (19 000 lb). 

Dodatek 3 Maksymalna certyfikowana masa do startu dla samolotów z nap dem mig owym jest 
zmniejszona z 9 000 kg do 8 618 kg (19 000 lb). 

Dodatek 6 Maksymalna certyfikowana masa do startu dla samolotów z nap dem mig owym jest 
zmniejszona z 9 000 kg do 8 618 kg (19 000 lb). 

_______________
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Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 585 — Poz. 39

SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) CHILE 1

Postanowienia ogólne Chile opracowuje przepisy odnosz ce si  do tej sprawy. Tymczasem Za cznik 16 jest 
przewodnim dokumentem w zakresie „Ochrony rodowiska”. 

_____________ 
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Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 586 — Poz. 39

SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) KOSTARYKA 1

CZ  II 

Rozdzia  1 

1.1 Przepisy RAC 02, Section 02.801 a) 1  Section 02.803 s  stosowane do 
podd wi kowych samolotów z nap dem turboodrzutowym z maksymaln  mas
startow  równ  lub wi ksz  ni  34 050 kg (75 000 lb). 

RAC 02, Section 02.803 

a) Po 1 pa dziernika 2000 r. adna osoba nie mo e operowa  samolotem obj tym 
niniejszym  RAC do i z lotniska w Republice Kostaryka, dopóki nie udowodni 
si , e samolot spe nia normy ha asu okre lone w Za czniku 16 ICAO. Ka dy 
statek powietrzny musi mie  na pok adzie certyfikat, wydany przez Pa stwo, z 
zapisem o zgodno ci z norm  ha asu okre lon  w Za czniku 16 ICAO. 

b) Zgodnie z opublikowanymi przepisami aden u ytkownik nie mo e operowa  na 
terytorium Kostaryki samolotem podd wi kowym ze swojej floty, je li nie 
spe nia on norm ha asu okre lonych w Za czniku 16 ICAO. 

____________ 
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Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 587 — Poz. 39

SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) CZECHY 1

Postanowienia ogólne Do statków powietrznych, obj tych odpowiedzialno ci  Europejskiej Agencji 
Bezpiecze stwa Lotniczego (EASA), stosuje si  postanowienia tomu I Za cznika 16 
z poprawkami od 1 do 7 do czasu, a  EASA przyjmie poprawk  8 jako wymagania 
przepisów UE. Jest to oczekiwane w lipcu 2006 r. Te statki powietrzne s  wymienione 
na stronie internetowej EASA www.easa.eu.int.

Do statków powietrznych nie obj tych odpowiedzialno ci  EASA stosuje si  od 24 
listopada 2005 r. tom I Za cznika 16 z poprawkami od 1 do 8 w cznie.

Republika Czeska jako cz onek UE przyj a rozporz dzenia UE (nr 1592/2002 w 
sprawie wspólnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej 
Agencji Bezpiecze stwa Lotniczego oraz nr 1702/2003 ustanawiaj ce zasady 
wykonawcze dla certyfikacji statków powietrznych i zwi zanych z nimi wyrobów, 
cz ci i wyposa enia w zakresie zdatno ci do lotu i ochrony rodowiska oraz dla 
certyfikacji organizacji projektuj cych i produkuj cych), które zast pi y przepisy 
narodowe w zakresach pokrytych przez te rozporz dzenia. S  dwie grupy statków 
powietrznych wyprodukowanych i u ytkowanych w Republice Czeskiej  statki 
powietrzne obj te odpowiedzialno ci  EASA oraz nie obj te t  odpowiedzialno ci .
Zgodnie z powy sz  informacj , rozporz dzenia UE musz  by  stosowane do statków 
powietrznych obj tych odpowiedzialno ci  EASA. 

Oczekuje si , e od po owy 2006 r. nie b dzie ró nic w tych przepisach. 
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Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 588 — Poz. 39

SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) FID I 1

Postanowienia ogólne Fid i nie posiada przepisów z zakresu Za cznika 16. Akceptuje si  przepisy dla 
statków powietrznych i silników, które s  zgodne z przepisami FAA Stanów 
Zjednoczonych i europejskimi EASA.

____________ 
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Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 589 — Poz. 39

SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) NIEMCY I

CZ II

Rozdzia  1 

1.2 Dla wszystkich statków powietrznych wpisywanych do rejestru, certyfikacja ha asu
jest warunkiem wst pnym. 

Rozdzia  6 

6.1 Stosuje si  tak e do szybowców z nap dem. 

Rozdzia  10 

10.1.1 Stosuje si  tak e do szybowców z silnikiem startowym. 

___________ 
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Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 590 — Poz. 39

SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE IRLANDIA 1

Postanowienia ogólne Poprawka 8 nie jest stosowana. B dzie ona wprowadzona do rozporz dzenia EASA nr 
1592/2002. 

___________ 
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Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 591 — Poz. 39

SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) NOWA ZELANDIA 1

CZ  II 

Rozdzia  1 

1.5 Dla statków powietrznych rejestrowanych w Nowej Zelandii, dokumentem 
za wiadczaj cym o certyfikacji ha asu jest certyfikat zdatno ci do lotu. 

Pozycje 2, 3 i od 7 do 18 nie s  podane w certyfikacie zdatno ci do lotu. 

 Odno nie do pozycji 18, w przypadku podd wi kowych samolotów 
turboodrzutowych lub turbowentylatorowych, rejestrowanych w Nowej Zelandii, 
wszystkie te samoloty obowi zkowo musz  spe nia  wymagania normy ha asu
okre lone w Rozdziale 3 tomu I Za cznika 16. 

1.6 Nie stosuje si .

___________ 
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Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 592 — Poz. 39

SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) POLSKA 1

Postanowienia ogólne Polska wci  stosuje poprawk  7. 

______________ 
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Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 593 — Poz. 39

SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) HISZPANIA 1

Postanowienia ogólne Hiszpania b dzie stosowa  poprawk  7 do tomu I Za cznika 16 do czasu zmiany 
rozporz dzenia 1592/2002 na poziomie Unii Europejskiej. Zmiana ta jest planowana 
w po owie 2006. 

_____________ 
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Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 594 — Poz. 39

SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) SZWECJA 1

Postanowienia ogólne Poprawka 8 nie jest wprowadzona. 

_____________
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Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 595 — Poz. 39

SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) STANY ZJEDNOCZONE 1

Postanowienia ogólne Dodatkowo do ró nic podanych poni ej, drobne odchy ki mog  istnie  ze wzgl du na 
przy czone odniesienia, nomenklatur  i tolerancje. Te drobne odchy ki s  uwa ane za 
akceptowalne w zwi zku z zatwierdzonymi procedurami równowa nymi i s  mniej 
znacz ce ni  podane ró nice.

CZ  II 

Rozdzia  1 

1.4 Przepisy Stanów Zjednoczonych wymagaj , aby na pok adzie statku powietrznego 
znajdowa  si  aktualny znormalizowany certyfikat zdatno ci do lotu oraz aby 
informacja na temat certyfikacji ha asu by a zamieszczona w instrukcji u ytkowania 
statku powietrznego w locie (AFM). 

 Dzia  certyfikacji ha asu w instrukcji u ytkowania w locie (AFM) mo e, ale nie musi 
znajdowa  si  na pok adzie statku powietrznego. 

 Ameryka ski proces administracyjny jest jedn  z opcji zarz dzania dokumentacj
certyfikacji ha asu, zaakceptowan  przez Organizacj  Mi dzynarodowego Lotnictwa 
Cywilnego (ICAO). 

FAA powiadomi u ytkowników o planowanym okólniku doradczym (AC) 
zatytu owanym „Przewodnik na temat dokumentów certyfikacji ha asu statków 
powietrznych w lotach mi dzynarodowych”. Ten AC b dzie w odpowiedzi na 
przyj cie przez ICAO w Za czniku 16 trzech akceptowalnych opcji dla zarz dzania 
dokumentami certyfikacji ha asu. B dzie on zawiera  przewodnik dla 
zaanga owanych u ytkowników na temat dokumentacji certyfikacji ha asu, która 
powinna znajdowa  si  na pok adzie statku powietrznego, wykonuj cego lot do 
zagranicznego kraju (14 CFR, § 91.203(a)(1)) (14 CFR, § 36.1581). 

1.10 Wniosek pozostaje wa ny przez okres 5 lat. 

FAA podejmie akcj  legislacyjn  (trwaj c  3 do 4 lat) w celu wprowadzenia zmian w 
przepisach narodowych (14 CFR, § 36.2). 

Rozdzia  2 

2.1.1 Dla wniosków o zmian  projektu typu, sk adanych po 14 sierpnia 1989 r., je li
samolot jest samolotem Stage 3 przed zmian  w projekcie typu, musi on pozostawa
samolotem Stage 3 po zmianie w projekcie typu bez wzgl du na to, czy spe nienie 
Stage 3 by o wymagane przed zmian  w projekcie typu. 

2.1.3 Specjalne wy czenia od wykazania spe nienia nie s  przewidziane dla ci kich 
samolotów z nap dem mig owym. W dodatku, tekst odnosz cy si  do zmian 
ograniczonych w czasie nie ogranicza wyra nie postanowienia o zmianach 
wynikaj cych z wymaganego dzia ania obs ugowego. 

FAA podejmie akcj  legislacyjn  (trwaj c  3 do 4 lat) w celu wprowadzenia zmian w 
przepisach narodowych (14 CFR, § 21.93(b)(2)(iii)). 

2.3 a) Ha as na linii bocznej jest mierzony wzd u  linii równoleg ej do przed u enia osi 
drogi startowej i w odleg o ci 450 m od niej dla samolotów dwu- i trzysilnikowych; 
dla czterosilnikowych samolotów ta odleg o  wynosi 0,35 NM (14 CFR, § 
B36.3(a)(1)). 

2.4.2 Graniczne poziomy ha asu dla pochodnych samolotów Stage 2 zale  od tego, czy 
stosunek dwuprzep ywowo ci silnika jest mniejszy ni  dwa. Je li tak, stosuje si
granice Stage 2. W przeciwnym razie granicami s  granice Stage 3 plus 3 dB lub  
warto  Stage 2, zale nie, co jest mniejsze. (14CFR, § 36.7(d)). 
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Dziennik Urzędowy 
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SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) STANY ZJEDNOCZONE 2

2.4.2.2. b) Granice ha asu startu dla trzysilnikowych, pochodnych samolotów Stage 2 ze 
stosunkiem dwuprzep ywowo ci równym 2 lub wi kszym wynosz  107 EPNdB dla 
maksymalnego ci aru 385 000 kg (850 000 lb) lub wi kszego, zmniejszaj ce si  o 4 
dB przy obni eniu ci aru o po ow  do 92 EPNdB dla maksymalnego ci aru 28 700 
kg (63 177 lb) lub mniejszego. Statki powietrzne ze stosunkiem dwuprzep ywowo ci
mniejszym ni  2 musz  tylko spe ni  granice Stage 2 (14 CFR, § 36.7(d)). 

2.5 Toleruje si  sum  przekrocze  nie wi ksz  ni  3 EPNdB i przekroczenia nie wi ksze 
ni  2 EPNdB (14 CFR, § B36.6). 

2.6.1.1 Do samolotów, które nie maj  silników turboodrzutowych ze stosunkiem 
dwuprzep ywowo ci równym 2 lub wi cej, stosuje si  nast puj ce:

a) samoloty czterosilnikowe  214 m (700 ft); 
b) wszystkie inne samoloty  305 m (1 000 ft). 

Do wszystkich samolotów, które maj  silniki turboodrzutowe ze stosunkiem 
dwuprzep ywowo ci równym dwa lub wi cej, stosuje si  nast puj ce:

a) samoloty czterosilnikowe  210 m (689 ft); 
b) samoloty trzysilnikowe  260 m (853 ft); 
c) samoloty z ilo ci  silników mniejsz  ni  trzy  305 m (1 000 ft). 

Moc mo e nie by  redukowana poni ej tej, która zapewnia poziomy lot przy 
nieczynnym silniku lub która zapewnia utrzymanie gradientu wznoszenia co najmniej 
4 procent, zale nie, która jest wi ksza (14 CFR, § B36.7(b)(1)). 

Rozdzia  3

3.1.1 Dla wniosków o zmian  projektu typu, sk adanych po 14 sierpnia 1989 r., je li
samolot jest samolotem Stage 3 przed zmian  w projekcie typu, musi on pozostawa
samolotem Stage 3 po zmianie w projekcie typu bez wzgl du na to, czy spe nienie 
Stage 3 by o wymagane przed zmian  w projekcie typu (14 CFR, § 36.7(e)). 

3.1.2 Specjalne wy czenia od wykazania spe nienia nie s  przewidziane dla ci kich 
samolotów z nap dem mig owym. W dodatku, tekst odnosz cy si  do zmian 
ograniczonych w czasie nie ogranicza wyra nie postanowienia o zmianach 
wynikaj cych z wymaganego dzia ania obs ugowego. 

FAA podejmie akcj  legislacyjn  (trwaj c  3 do 4 lat) w celu wprowadzenia zmian w 
przepisach narodowych (14 CFR, § 21.93(b)(2)(iii)). 

3.3.1 Alternatywny boczny punkt pomiarowy dla samolotów z nap dem mig owym jest 
dozwolony dla pomiarów przeprowadzonych przed 7 sierpnia 2002 r. (14 CFR, § 
B36.3(a)(2)). 

3.3.2.2 Z uwzgl dnieniem zatwierdzenia przez FAA, dla samolotów odrzutowych 
maksymalny ha as boczny mo e by  przyj ty przy wysoko ci samolotu 985 ft (300 
m). 

rodowiskowy podr cznik techniczny ICAO zawiera podobne pozwolenie dla statków 
powietrznych z wspó czynnikiem dwuprzep ywowo ci wi kszym ni  2 (14 CFR, § 
B36.3(a)(1)). 

Rozdzia  4 

4.1 Dla zmiany projektu typu, je li samolot jest samolotem Stage 4 przed zmian  w 
projekcie typu, musi on pozostawa  samolotem Stage 4 po zmianie w projekcie typu 
bez wzgl du na to, czy spe nienie Stage 4 by o wymagane przed zmian  w projekcie 
typu (14 CFR, § 36.7(f)). 
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SUPLEMENT DO ZA CZNIKA 16, TOM I (WYDANIE CZWARTE) STANY ZJEDNOCZONE 3

4.1.2 Specjalne wy czenia od wykazania spe nienia nie s  przewidziane dla ci kich 
samolotów z nap dem mig owym. W dodatku, tekst odnosz cy si  do zmian 
ograniczonych w czasie nie ogranicza wyra nie postanowienia o zmianach 
wynikaj cych z wymaganego dzia ania obs ugowego. 

FAA podejmie akcj  legislacyjn  (trwaj c  3 do 4 lat) w celu wprowadzenia zmian w 
przepisach narodowych (14 CFR, § 21.93(b)(2)(iii)). 

Rozdzia  5

5.1.1 Stosuje si  do wszystkich du ych statków powietrznych kategorii transportowej 
(równie  do wszystkich podd wi kowych turboodrzutowych statków powietrznych 
niezale nie od kategorii). Statki powietrzne kategorii lokalnej komunikacji, samoloty 
z nap dem mig owym poni ej 8 640 kg (19 000 lb) podlegaj  Dodatkowi F lub G do 
FAR Part 36, zale nie od daty wykonania prób certyfikacji ha asu.

5.1.5 Specjalne wy czenia od wykazania spe nienia nie s  przewidziane dla ci kich 
samolotów z nap dem mig owym. W dodatku, tekst odnosz cy si  do zmian 
ograniczonych w czasie nie ogranicza wyra nie postanowienia o zmianach 
wynikaj cych z wymaganego dzia ania obs ugowego. 

FAA podejmie akcj  legislacyjn  (trwaj c  3 do 4 lat) w celu wprowadzenia zmian w 
przepisach narodowych (14 CFR, § 21.93(b)(2)(iii)). 

Rozdzia  6 

6.1 Stosuje si  do wszystkich nowych typów samolotów z nap dem mig owym poni ej
 8 640 kg (19 000 lb) w kategorii normalnej, lokalnej komunikacji, u ytkowej, 
akrobacyjnych, transportowych lub kategorii ograniczonej, dla których próby 
certyfikacji ha asu wykonano przed 22 grudnia 1988 r.. 

Rozdzia  8

Postanowienia ogólne FAR 36.1(g) okre la poziomy ha asu Stage 1 i Stage 2 oraz mig owce Stage 1 i Stage 
2. Te okre lenia s  odpowiednikami u ytych w FAR Part 36 dla samolotów 
turboodrzutowych i s  u yte g ównie do uproszczenia postanowie  o zmianach 
akustycznych w 36.11. Postanowienie FAR 36.805(c) zabezpiecza przed szeregiem 
pochodnych wersji mig owców, które nie mia y cywilnych prototypów, 
certyfikowanych pod k tem granicznych poziomów ha asu. 

8.4.2 Do wniosków o nowy projekt typu, z o onych 21 marca 2002 lub pó niej, stosuje si
nowe normy ha asu dla mig owców. FAA podj o akcj  legislacyjn  (trwaj c  3 do 4 
lat) w celu wprowadzenia tych nowych norm ha asu do przepisów narodowych. 

Rozdzia  10

Postanowienia ogólne Wyj tek od regu y zmiany akustycznej udzielony dla statków powietrznych, które 
wykona y lot przed 1 stycznia 1955 oraz dla statków powietrznych z konfiguracj
l dow , wyposa onych w p ywaki lub narty. 

10.1.1 Stosuje si  do nowych, zmienionych lub uzupe niaj cych certyfikatów typu dla 
samolotów z nap dem mig owym nieprzekraczaj cych 8 640 kg (19 000 lb), dla 
których próby certyfikacji ha asu nie zosta y wykonane przed 22 grudnia 1988 r.. 

10.4 Bez wzgl du na ilo  silników stosuje si  warto ci graniczne, podane w p. 10.4 a). 

 FAA jest w ko cowej fazie akcji legislacyjnej, wprowadzaj cej normy ha asu, podane 
w p. 10.4 b) dla samolotów jednosilnikowych, do przepisów narodowych. 
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Rozdzia  11

11.1 Dodatek J FAR wszed  w ycie 11 wrze nia 1992 r. i stosuje si  do tych mig owców, 
dla których wniosek o certyfikat typu zosta  przyj ty 6 marca 1986 r. lub pó niej. 

11.4.2 Do wniosków o nowy projekt typu, z o onych 21 marca lub pó niej, stosuje si  nowe 
normy ha asu dla mig owców nieprzekraczaj cych 3 175 kg (7 000 lb). FAA podj o
akcj  legislacyjn  (trwaj c  3 do 4 lat) w celu wprowadzenia tych nowych norm 
ha asu do przepisów narodowych. 

Dodatek 1

Postanowienia ogólne Punkty 3, 8 i 9 Dodatku 1, które zawieraj  postanowienia techniczne dla wyposa enia, 
pomiarów, analizy i korekty danych dla samolotów Rozdzia ów 2 i ich wersji 
pochodnych, ró ni  si  w wielu wa nych aspektach od odpowiednich wymaga
Dodatku 2, który by  uaktualniany szereg razy. Uaktualnienia Part 36 ogólnie 
odpowiadaj  wprowadzonym do Dodatku 2 Za cznika 16. Te uaktualnione 
wymagania stosuje si  w Stanach Zjednoczonych zarówno do samolotów Stage 2 i 
Stage 3, jak i ich wersji pochodnych. 

2.2.1 Z uwzgl dnieniem zatwierdzenia przez FAA, dla samolotów odrzutowych 
maksymalny ha as boczny mo e by  przyj ty przy wysoko ci samolotu 1 427 ft  
(435 m). 

rodowiskowy podr cznik techniczny ICAO zawiera podobne pozwolenie dla statków 
powietrznych z wspó czynnikiem dwuprzep ywowo ci wi kszym ni  2 (14 CFR, § 
B36.3(a)(1)). 

2.2.2 Brak przeszkód mog cych znacz co oddzia ywa  na pole akustyczne samolotu w 
przestrzeni sto ka, którego wierzcho ek znajduje si  na ziemi, pionowo pod 
mikrofonem,  utworzonej przez o  pionow  do ziemi i tworz c , odchylon  o warto
po owy k ta 80º od tej osi. 

2.2.3 b) i c) Temperatura powietrza otoczenia nie wy sza ni  95°F (35°C) i nie ni sza ni  14°F  
(-10°C) oraz wilgotno  wzgl dna nie wy sza ni  95% i nie ni sza ni  20% na ca ej 
drodze d wi ku pomi dzy punktem na wysoko ci 33 ft (10 m) nad ziemi  i 
samolotem. Wilgotno  wzgl dna i temperatura otoczenia na ca ej drodze d wi ku 
pomi dzy punktem na wysoko ci 33 ft (10 m) nad ziemi  i samolotem takie, e
t umienie d wi ku w pa mie 1/3-oktawowym o cz stotliwo ci rodkowej 8 kHz nie 
jest wi ksze ni  12 dB/100 m, chyba, e:

(1) temperatury punktu rosy i suchej kolby s  mierzone urz dzeniem o dok adno ci
do ±0,9°F (±0,5°C) i u yte do okre lenia wilgotno ci wzgl dnej; dodatkowo do 
obliczenia ekwiwalentnego, wa onego t umienia d wi ku w ka dym pa mie 1/3-
oktawowym jest zastosowane dzielenie atmosfery na warstwy; lub 

(2) maksymalne warto ci ha asu w czasie PNLT, po sprowadzeniu do warunków 
wzorcowych, wyst pi  przy cz stotliwo ciach 400 Hz lub mniejszych  (14 CFR, 
§ A36.2.2.2(b); A36.2.2.2(c)). 

2.2.3 d) redni wiatr w miejscu prób nie mo e przekroczy  12 kt, a sk adowa poprzeczna nie 
mo e by  wi ksza ni  7 kt. Maksymalna pr dko  wiatru nie wi ksza ni  15 kt, a 
sk adowa poprzeczna nie wi ksza ni  10 kt (14 CFR, § A35.2.2.2(e)). 

2.3.4 Pozycja statku powietrznego wzd u  toru lotu jest okre lana wzgl dem 
zarejestrowanego ha asu dla zakresu 10 dB poni ej warto ci maksymalnej. 
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Dodatek 2

3.1 Definicje ha asu otoczenia, ha asu t a i szumu szerokopasmowego zawieraj  ró nice
edytorskie i terminologiczne w stosunku do Part 36. 

 FAA podejmie akcj  legislacyjn  (trwaj c  3 do 4 lat) w celu przyj cia terminologii 
Za cznika 16 (14 CFR, § A36.3.1). 

3.10.1 Part 36 wymaga rejestracji ha asu t a w ci gu 10 s. 

 FAA podejmie akcj  legislacyjn  (trwaj c  3 do 4 lat) w celu przyj cia wymaga
Za cznika 16 dla rejestracji ha asu t a w ci gu 10 s. (14 CFR, § A36.3.10.1). 

Uzupe nienie F Wytyczne do certyfikacji w zakresie ha asu przemiennop atów. FAA podj o akcj
legislacyjn  (trwaj c  od 3 do 4 lat) w celu wprowadzenia tych wytycznych do swoich 
narodowych przepisów. 

______________
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CZ  II 

Rozdzia  2 

2.1.1 Wymagania podpunktu a) nie s  stosowane. 

Rozdzia  3 

3.1.1 Wymagania podpunktu a) nie s  stosowane. 

Rozdzia  4 

4.1.1 Wymagania podpunktu a) nie s  stosowane. 

Rozdzia  5 

5.1.1 Wymagania podpunktu a) nie s  stosowane. 

5.3.1 Wymagania podpunktu a) nie s  stosowane. 

5.4 Poziomy ha asu samolotów s  podzielone na cztery punkty. Maksymalne warto ci
poziomów ha asu dla statków powietrznych s  ustalone zale nie od liczby 
zabudowanych silników i spe nienia przez samoloty wymaga  w jednym z czterech 
punktów. 

Rozdzia  8 Ustalone wymagania rozszerzono na mig owce z maksymaln  certyfikowan  mas
startow  nieprzekraczaj c  2 730 kg. 

Rozdzia  11 

11.1.1 Ustalone wymagania rozszerzono na mig owce z maksymaln  certyfikowan  mas
startow  nieprzekraczaj c  2 730 kg. 

_____________ 
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