Warszawa, dnia 4 czerwca 2014 r.

Poz. 42

OBWIESZCZENIE Nr 8
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 3 czerwca 2014 r.

w sprawie ogloszenia tekstu Zalacznika 8 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym,
sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 1 oraz art. 3 ust. 2 ustawy zdnia 3lipca 2002r. — Prawo lotnicze
(Dz. U.z 2013 1. poz. 1393) oglasza si¢ jako zalacznik do obwieszczenia Zatacznik 8 — ,,Zdatnos¢ do lotu
statkow powietrznych” (wyd. jedenaste), obejmujacy poprawki od 1do 104- do Konwencji
o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. Nr
35, poz. 212 i 214, z pézn. zm."), przyjety przez Organizacje Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego.

wz. Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego
p.o. Wiceprezesa ds. Standardow Lotniczych

Maciej Kozlowski

)Zmiany wymienionej umowy zostaly ogloszone w Dz. U.z 1963 r. Nr 24, poz. 1371138, z21969r. Nr 27, poz.
2101211,z 1976 r. Nr 21, poz. 1301 131, Nr 32, poz. 1881 189 i Nr 39, poz. 2271 228, z 1984 r. Nr 39, poz. 199 i 200,
72000 r. Nr 39, poz. 446 1447, 22002 r. Nr 58, poz. 5271528, 22003 r. Nr 78, poz. 700 1 701 oraz z 2012 r. poz. 368,
369,3701371.
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Zakacznik do obwieszczenia Nr 8
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 3 czerwca 2014 r.

Normy Miedzynarodowe
I Zalecane Praktyki

Zalacznik 8
do Konwencji
0 miedzynarodowym lotnictwie cywilnym

Zdatnos¢ do Lotu
Statkow Powietrznych

Niniejsze wydanie obejmuje wszystkie poprawki,
przyjete przez Rade przed 25 lutego 2010 i zastepuje
w dniu 18 listopada 2010 wszystkie wczesniejsze
wydania Zatacznika 8.

Informacje na temat stosowalnosci Norm i Zalecanych
Praktyk mozna znalez¢ w punktach 1.1, 2.1, 3.1i 4.1
Czescill, 1.1 Czesci lllAi IVA, 1.1 Czesci llIB, IVB, V, VI i
VIl oraz w Przedmowie.

Wydanie Jedenaste
Lipiec 2010

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
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Opublikowane oddzielnie w wydaniach: angielskim, arabskim, chinskim, francuskim,
rosyjskim i hiszpanskim przez

ORGANIZACJE MIEDZYNARODOWEGO LOTNICTWA CYWILNEGO

999 University Street, Montreal, Quebec, Canada H3C 5H7

Informacje dotyczace zamowien i petny wykaz agentow i sklepoéw mozna znalez¢ na
stronie internetowej ICAO www.icao.int

Pierwsze wydanie 1949
Drziesiqte wydanie 2005
Jedenaste wydanie 2010

Zalacznik 8, Zdatnos¢ do Lotu Statkéw Powietrznych
Numer zamowienia: AN 8
ISBN 978-92-9231-518-4

© ICAO 2010

Wszystkie prawa zastrzezone, Zadna cze$é niniejszej publikacji nie moze byé odtwarzana, przechowywana w
systemie umozliwiajacym odzyskiwanie lub przekazywana w zadnej formie lub jakikolwiek sposob bez
uprzedniego uzyskania pisemnej zgody Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego.
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Spis tresci

WWwWw.icao.int.

Ponizej

POPRAWKI

Wydanie zmian jest anonsowane w ,, Supplement to the Catalogue of ICAO
Publications”’; Katalog i jego dodatki dostgpne sa stronie internetowej ICAO

wprowadzonych zmian.

przygotowano

miejsca

do

zarejestrowania

REJESTR POPRAWEK I BLEDOW DRUKARSKICH

Zalqcznik 8 - Zdatnosé do lotu statkow powietrznych

POPRAWKI ERRATA
Nr Data stoso- | Data wpro- | Wprowadzona Nr Data Data wpro- | Wprowadzona
walno$ci wadzenia przez wydania wadzenia przez
1-102 Woprowadzone do niniejszego wydania
103 31/12/14 8/11/11 ICAO
104 14/11/13
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Spis tresci Zalqcznik 8 - Zdatnosé do lotu statkow powietrznych
SPIS TRESCI
Strona
PRZEDMOWA (xv)
CZESC I. DEFINICJE. I-1

CZESC II. PROCEDURY CERTYFIKACJI I ZAPEWNIENIA CIAGLEJ ZDATNOSCI DO LOTU I1-1-1

ROZDZIAL 1. Certyfikacja Typu 11-1-1
1.1 Stosowalnos¢. 11-1-1
1.2 Aspekty projektowe odpowiednich wymagan z zakresu zdatnosci do lotu. 11-1-1
1.3 Dowaod spetnienia aspektow projektowych odpowiednich wymagan na temat zdatnosci ~ 11-1-2

do lotu
1.4 Certyfikat Typu 11-1-3

ROZDZIAL 2. Produkcja 11-2-1
2.1 Stosowalnos¢ 11-2-1
2.2 Produkcja statkow powietrznych 11-2-1
2.3 Produkcja czgsci do statku powietrznego 11-2-1
2.4 Zatwierdzenie produkcji 11-2-1

ROZDZIAL 3. Swiadectwo Zdatnosci do Lotu 11-3-1
3.1 Stosowalnos¢ 11-3-1
3.2 Wydawanie i ciagta waznos¢ Swiadectwa Zdatnosci do Lotu 11-3-1
3.3 Standardowy formularz Swiadectwa Zdatnosci do Lotu 11-3-2
3.4 Ograniczenia i informacje dotyczace statku powietrznego 11-3-2
3.5 Czasowa utrata zdatnosci do lotu 11-3-2
3.6 Uszkodzenie statku powietrznego 11-3-2

ROZDZIAL 4. Ciagla zdatno$¢ do lotu statku powietrznego 11-4-1
4.1 Stosowalno$é 11-4-1
4.2 Obowiazki Uktadajacych si¢ Panstw w zakresie ciagtej zdatnosci do lotu 11-4-1

ROZDZIAL 5. Zarzadzanie bezpieczenstwem 11-5-1

CZESC I11. SAMOLOTY DUZE IA-1-1

CZESC III A. Samoloty o cigzarze ponad 5700 kg, dla ktorych wniosek o certyfikacje zostat
zgloszony w dniu 13 czerwca 1960 r. lub po tym dniu, ale przed 2 marca 2004 r. 111A-1-1

ROZDZIAL 1. Ogdlne 111A-1-1

1.1 Stosowalno$¢ I1A-1-1

1.2 Liczba zespotdow napgdowych I1A-1-1

1.3 Ograniczenia uzytkowania I1A-1-2
ZALACZNIK 8 v) 14/11/13

Nr 104
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Zatgqcznik 8 - Zdatnosé do lotu statkow powietrznych

1.4 Niebezpieczne cechy i charakterystyki
1.5 Dowdd spetienia

ROZDZIAL 2. Lot

2.1 Ogolne
2.2 Osiagi
2.3 Wiasnosci w locie

ROZDZIAL 3. Struktury

3.1 Ogdlne

3.2 Predkosci lotu

3.3 Obciazenia w locie

3.4 Obciazenia na ziemi i na wodzie
3.5 Obciazenia rozne

3.6 Flatter, rozbieznos$¢ i drgania
3.7 Wytrzymato$¢ zmeczeniowa

ROZDZIAL 4. Projekt i budowa
4.1 Ogolne
ROZDZIAL 5. Silniki

5.1 Zakres

5.2 Projekt, budowa i dziatanie

5.3 Zadeklarowane moce nominalne, warunki i ograniczenia
5.4 Proby

ROZDZIAL 6. Smigla

6.1 Zakres

6.2 Projekt, budowa i dziatanie

6.3 Zadeklarowane moce, warunki i ograniczenia
6.4 Proby

ROZDZIAL 7. Zabudowa zespotu napedowego

7.1 Ogoblne
7.2 Rozmieszczenie i dzialanie

ROZDZIAL 8. Przyrzady i wyposazenie

8.1 Wymagane przyrzady i wyposazenie

8.2 Zabudowa

8.3 Wyposazenie bezpieczenstwa i przetrwania
8.4 Swiatta nawigacyjne i antykolizyjne

ROZDZIAL 9. Ograniczenia uzytkowania i informacje

9.1 Ogolne

9.2 Ograniczenia uzytkowania

9.3 Informacja operacyjna i procedury

9.4 Informacje o osiagach

9.5 Instrukcja Uzytkowania w Locie Samolotu
9.6 Oznakowanie i tabliczki

18/11/10 (vi)

Spis tresci
Strona

I1A-1-2
I1A-1-2

I1A-2-1

I1A-2-1
I1A-2-1
1A-2-3

I1A-3-1

I1A-3-1
I1A-3-1
I1A-3-2
I1A-3-2
I1A-3-3
I1A-3-3
I1A-3-3

I1A-4-1
I1A-4-1
I1A-5-1

I1A-5-1
I1A-5-1
I1A-5-1
I1A-5-1

I1A-6-1

I1A-6-1
I1A-6-1
I1A-6-1
I1A-6-1

IA-7-1

IA-7-1
IA-7-1

I11A-8-1

I11A-8-1
I11A-8-1
I11A-8-1
I11A-8-1

I11A-9-1

I11A-9-1
I11A-9-1
I11A-9-2
I11A-9-3
111A-9-3
111A-9-3
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Spis tresci Zalqcznik 8 - Zdatnosé do lotu statkow powietrznych
Strona
ROZDZIAL 10. Ciagta zdatnos¢ do lotu - Informacje na temat obstugi 11A-10-1
10.1 Ogdlne 111A-10-1
10.2 Informacje na temat obstugi 111A-10-1
10.3 Informacje o programie obstugi 111A-10-1
10.4 Informacje na temat obstugi, wynikajace z zatwierdzenia projektu typu 111A-10-1
ROZDZIAL 11. Zabezpieczenia 11A-11-1
11.1 Samoloty uzywane w wewngtrznych operacjach zarobkowych 111A-11-1
11.2 Miejsce na samolocie 0 najmniejszym ryzyku w przypadku bomby 111A-11-1
11.3 Zabezpieczenie pomieszczenia zatogi lotniczej 111A-11-1
11.4 Projekt wngtrza samolotu IA-11-1
CZESC III B. Samoloty o cigzarze ponad 5700 kg, dla ktérych wniosek o certyfikacje zostat
ztozony w dniu 2 marca 2004 r. lub po tym dniu 1B-1-1
ROZDZIAL 1. Ogdlne 11B-1-1
1.1 Stosowalnos$é 111B-1-1
1.2 Ograniczenia uzytkowania 111B-1-1
1.3 Niebezpieczne cechy i charakterystyki 11B-1-2
1.4 Dowod spehnienia 11B-1-2
ROZDZIAL 2. Lot 111B-2-1
2.1 Ogodlne 111B-2-1
2.2 Parametry osiagowe projektu 111B-2-1
2.3 Wiasnosci w locie 111B-2-3
2.4 Stateczno$¢ i sterownos¢ 111B-2-4
ROZDZIAL 3. Struktura 111B-3-1
3.1 Ogdlne 111B-3-1
3.2 Masa i rozktad masy 111B-3-1
3.3 Obciazenia dopuszczalne 111B-3-1
3.4 Wytrzymatosc¢ i odksztalcenia 111B-3-1
3.5 Predkosci lotu 111B-3-1
3.6 Wytrzymatosc 111B-3-2
3.7 Zdolnos¢ przetrwania 111B-3-2
3.8 Trwatos¢ struktury 111B-3-3
3.9 Czynniki specjalne 11B-3-4
ROZDZIAL 4. Projekt i budowa 111B-4-1
4.1 Ogolne 111B-4-1
4.2 Cechy projektu uktadow 111B-4-2
4.3 Aerosprezystosé 111B-4-4
4.4 Wlasnosci pomieszczen dla 0sob 111B-4-4
4.5 Umasienia elektryczne i zabezpieczenie od wyladowan atmosferycznych i 111B-4-4
elektryczno$ci statyczne;j
4.6 Wymagania na temat ladowania awaryjnego 111B-4-4
4.7 Manewrowanie i obsluga na ziemi 111B-4-5
(vii) 18/11/10
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Zatgqcznik 8 - Zdatnosé do lotu statkow powietrznych Spis tresci
Strona
ROZDZIAL 5 . Zesp6t napedowy 111B-5-1
5.1 Silniki 11B-5-1
5.2 Smigta 11B-5-1
5.3 Zabudowa zespotu napedowego 11B-5-1
ROZDZIAL 6. Uktady i wyposazenie 11B-6-1
6.1 Ogdlne 111B-6-1
6.2 Zabudowa 111B-6-2
6.3 Wyposazenie bezpieczenstwa i przetrwania 111B-6-2
6.4 Swiatta nawigacyjne i antykolizyjne 111B-6-2
6.5 Zabezpieczenie przed zaktdceniami elektromagnetycznymi 111B-6-2
6.6 Zabezpieczenie przed oblodzeniem 1B-F-2
ROZDZIAL 7. Ograniczenia uzytkowania i informacje 1B-7-1
7.1 Ogolne 1B-7-1
7.2 Ograniczenia uzytkowania 1B-7-1
7.3 Informacja operacyjna i procedury niB-7-2
7.4 Informacje o osiagach 11B-7-3
7.5 Instrukcja Uzytkowania w Locie 11B-7-3
7.6 Oznakowanie i tabliczki "niB-7-3
7.7 Ciagta zdatnos¢ do lotu - informacje na temat obstugi 11B-7-3
ROZDZIAL 8. Odpornos¢ przy ladowaniu z rozbiciem i bezpieczenstwo kabiny 11B-8-1
8.1 Ogdlne 111B-8-1
8.2 Projektowe obciazenia przy ladowaniu awaryjnym 111B-8-1
8.3 Zabezpieczenie kabiny przed pozarem 111B-8-1
8.4 Ewakuacja 111B-8-2
8.5 Oswietlenie 1 oznakowanie 111B-8-2
8.6 Wyposazenie do przetrwania 111B-8-2
ROZDZIAL 9. Srodowisko uzytkowania i Czynniki Ludzkie 111B-9-1
9.1 Ogolne 111B-9-1
9.2 Zatoga lotnicza 111B-9-1
9.3 Ergonomia 11B-9-1
9.4 Czynniki $rodowiskowe w czasie uzytkowania 11B-9-2
ROZDZIAL 10. Zabezpieczenia 111B-10-1
10.1 Samolotu uzytkowane w krajowych operacjach zarobkowych 111B-10-1
10.2 Miejsce w samolocie o0 najmniejszym ryzyku w przypadku bomby 111B-10-1
10.3 Zabezpieczenie pomieszczenia zalogi lotniczej 111B-10-1
10.4 Projekt wngtrza samolotu 111B-10-1
CZESC V. SMIGLOWCE IVA-1-1
CZESC IVA. Smigtowce, dla ktérych wniosek o certyfikacje zostat ztozony w dniu 22 marca 1991 r. lub
po tym dniu, ale przed 13 grudnia 2007 r. IVA-1-1
ROZDZIAL 1. Ogolne IVA-1-1
1.1 Stosowalnos¢ IVA-1-1
1.2 Ograniczenia IVA-1-1

18/11/10 (viii)
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Spis tresci

1.3 Niebezpieczne cechy i charakterystyki
1.4 Dowdd spetnienia

ROZDZIAL 2. Lot

2.1 Ogdlne
2.2 Osiagi
2.3 Wiasnos$ci w locie

ROZDZIAL 3. Struktury

3.1 Ogdlne
3.2 Predkosci lotu

3.3 Ograniczenia predkos$ci obrotowej wirnika gtdéwnego (wirnikow)

3.4 Obciazenia w locie

3.5 Obciazenia na ziemi i na wodzie
3.6 Obciazenia rozne

3.7 Flatter, rozbieznos$¢ i drgania
3.8 Wytrzymato$¢ zmeczeniowa

ROZDZIAL 4. Projekt i budowa
4.1 Ogodlne
ROZDZIAL 5. Silniki

5.1 Zakres
5.2 Projekt, budowa i dziatanie

5.3 Zadeklarowane moce nominalne, warunki i ograniczenia

5.4 Proby

ROZDZIAL 6. Uktady wirnika i przenoszenia mocy oraz zabudowa zespolu napedowego

6.1 Ogdlne

6.2 Projekt, budowa i dziatanie

6.3 Zadeklarowane moce, warunki i ograniczenia
6.4 Proby

6.5 Spelnienie ograniczen silnika, wirnika i uktadu przeniesienia mocy

6.6 Sterowanie obrotami silnika
6.7 Ponowne uruchamianie silnika
6.8 Rozmieszczenie i dzialanie

ROZDZIAL 7. Przyrzady i wyposazenie

7.1 Wymagane przyrzady i wyposazenie

7.2 Zabudowa

7.3 Wyposazenie bezpieczenstwa i przetrwania
7.4 Swiatta nawigacyjne i antykolizyjne

ROZDZIAL 8. Uktady elektryczne
ROZDZIAL 9. Ograniczenia uzytkowania i informacje

9.1 Ogolne

9.2 Ograniczenia uzytkowania .

9.3 Informacje o uzytkowaniu i procedurach
9.4 Informacja o osiagach

(ix)

Zalqcznik 8 - Zdatnosé do lotu statkow powietrznych

Strona

IVA-1-2
IVA-1-2

IVA-2-1

IVA-2-1
IVA-2-1
IVA-2-3

IVA-3-1

IVA-3-1
IVA-3-1
IVA-3-2
IVA-3-2
IVA-3-2
IVA-3-2
IVA-3-3
IVA-3-3

IVA-4-1
IVA-4-1
IVA-5-1

IVA-5-1
IVA-5-1
IVA-5-1
IVA-5-1

IVA-6-1

IVA-6-1
IVA-6-1
IVA-6-1
IVA-6-1
IVA-6-2
IVA-6-2
IVA-6-2
IVA-6-2

IVA-7-1

IVA-7-1
IVA-7-1
IVA-7-1
IVA-7-1

IVA-8-1
IVA-9-1

IVA-9-1
IVA-9-1
IVA-9-2
IVA-9-3

18/11/10
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Zatgqcznik 8 - Zdatnosé do lotu statkow powietrznych Spis tresci
Strona
9.5 Instrukcja uzytkowania w locie $migtowca IVA-9-3
9.6 Oznakowanie i tabliczki IVA-9-3
CZESC IVB. Smiglowce, dla ktorych wniosek o certyfikacje zostat ztozony w dniu 13 grudnia 2007 r.
lub po tym dniu IVB-1-1
ROZDZIAL 1. Ogolne IVB-1-1
1.1 Stosowalnos¢ IVB-1-1
1.2 Ograniczenia operacyjne IvVB-1-1
1.3 Niebezpieczne cechy i charakterystyki IVB-1-2
1.4 Dowdd spetnienia IVB-1-2
ROZDZIAL 2. Lot IVB-2-1
2.1 Ogolne IVB-2-1
2.2 Osiagi IVB-2-1
2.3 Wiasnosci w locie IVB-2-3
2.4 Statecznos¢ i sterownosc¢ IVB-2-4
ROZDZIAL 3. Struktury IVB-3-1
3.1 Ogdlne IVB-3-1
3.2 Masa i rozktad masy IVB-3-1
3.3 Obciazenia dopuszczalne IVB-3-1
3.4 Wytrzymato$¢ i odksztatcenia IVB-3-1
3.5 Predkosci lotu IVB-3-1
3.6 Ograniczenia predkosci obrotowej wirnika (wirnikow) gtéwnego (gtdéwnych) IVB-3-2
3.7 Obciazenia IVB-3-2
3.8 Obciazenia na ziemi i na wodzie IVB-3-2
3.9 Obciazenia rézne IVB-3-3
3.10 Wytrzymato$¢ zmgczeniowa IVB-3-3
3.11 Wspdtczynniki specjalne IVB-3-3
ROZDZIAL 4. Projekt i budowa IVB-4-1
4.1 Ogolne IVB-4-1
4.2 Cechy projektu uktadow IVB-4-2
4.3 Flatter IVB-4-2
4.4 Miejsca dla 0sob na poktadzie IVB-4-2
4.5 Umasienie i ochrona od wytadowan i elektrycznosci statycznej IVB-4-3
4.6 Wymagania do ladowania awaryjnego IVB-4-3
4.7 Manewrowanie i obstuga na ziemi IVB-4-3
ROZDZIAL 5. Uktady wirnika i zesp6t napedowy IVB-5-1
5.1 Silniki IVB-5-1
5.2 Wirniki i zabudowa zespotu napgdowego IVB-5-1
ROZDZIAL 6. Uktady i wyposazenie IVB-6-1
6.1 Ogodlne IVB-6-1
6.2 Zabudowa IVB-6-2
6.3 Wyposazenie bezpieczenstwa i przetrwania IVB-6-2

18/11/10 )
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Spis tresci Zalqcznik 8 - Zdatnosé do lotu statkow powietrznych
Strona
6.4 Swiatta nawigacyjne i antykolizyjne IVB -6-2
6.5 Zabezpieczenie przed zaktdceniami elektromagnetycznymi IVB -6-2
6.6 Zabezpieczenie przed oblodzeniem IVB -6-2
ROZDZIAL 7. Ograniczenia uzytkowania i informacje IVB-7-1
7.1 Ogolne IVB-7-1
7.2 Ograniczenia uzytkowania IVB-7-1
7.3 Informacje o uzytkowaniu i procedurach IVB-7-2
7.4 Informacja o osiagach IVB-7-3
7.5 Instrukcja uzytkowania w locie IVB-7-3
7.6 Oznakowanie i tabliczki IVB-7-3
7.7 Ciagta zdatno$¢ do lotu - informacje obstugowe IVB-7-3
ROZDZIAL 8. Odpornos¢ przy ladowaniu z rozbiciem i bezpieczenstwo kabiny 1VB-8-1
8.1 Ogdlne 1VB-8-1
8.2 Obciazenia projektowe dla ladowania awaryjnego 1VB-8-1
8.3 Zabezpieczenie kabiny przed pozarem 1VB-8-1
8.4 Ewakuacja IVB-8-1
8.5 Oswietlenie 1 oznakowanie 1VB-8-2
ROZDZIAL 9. Srodowisko uzytkowania i Czynniki Ludzkie 1VB-9-1
9.1 Ogdlne 1VB-9-1
9.2 Zatoga lotnicza 1IVB-9-1
9.3 Ergonomia IVB-9-1
9.4 Czynniki $srodowiskowe w uzytkowaniu 1IVB-9-2
CZESC V. SAMOLOTY MALE - SAMOLOTY O CIEZARZE PONAD 750 KG, ALE NIE
WIEKSZYM OD 5700 KG, DLA KTORYCH WNIOSEK O CERTYFIKACIE
ZOSTAL ZLOZONY W DNIU 13 GRUDNIA 2007 R. LUBPOTYMDNIU = V-1-1
ROZDZIAL 1. Ogdlne V-1-1
1.1 Stosowalnos¢ V-1-1
1.2 Ograniczenia uzytkowania V-1-1
1.3 Niebezpieczne cechy i charakterystyki V-1-2
1.4 Dowod spehnienia V-1-2
ROZDZIAL 2. Lot V-2-1
2.1 Ogdlne V-2-1
2.2 Osiagi V-2-1
2.3 Wiasnosci w locie V-2-3
2.4 Statecznos¢ i sterownosé V-2-4
ROZDZIAL 3. Struktura V-3-1
3.1 Ogdlne V-3-1
3.2 Masa i rozktad masy V-3-1
3.3 Obciazenia dopuszczalne V-3-1
3.4 Wytrzymato$¢ i odksztatcenia przy obciazeniach niszczacych V-3-1
3.5 Predkosci lotu V-3-1
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3.6 Wytrzymatos¢ V-3-2
3.7 Ochrona 0s6b na poktadzie V-3-2
3.8 Trwatos¢ struktury V-3-2
3.9 Czynniki specjalne V-3-3
ROZDZIAL 4. Projekt i budowa V-4-1
4.1 Ogoélne V-4-1
4.2 Cechy projektu uktadow V-4-2
4.3 Aerosprezystosé V-4-3
4.4 Wtasnosci pomieszczen dla os6b V-4-3
4.5 Umasienia elektryczne i zabezpieczenie od wyladowan atm. i elektrycznosci statycznej  V-4-3
4.6 Wymagania na temat awaryjnego ladowania V-4-3
4.7 Manewrowanie i obstuga na ziemi V-4-4
ROZDZIAL 5. Zesp6t napgdowy V-5-1
5.1 Silniki V-5-1
5.2 Smigta V-5-1
5.3 Zabudowa zespolu napedowego V-5-1
ROZDZIAL 6. Uklady i wyposazenie V-6-1
6.1 Ogdlne V-6-1
6.2 Zabudowa V-6-2
6.3 Wyposazenie bezpieczenstwa i przetrwania V-6-2
6.4 Swiatla nawigacyjne i antykolizyjne V-6-2
6.5 Zabezpieczenie przed zakloceniami elektromagnetycznymi V-6-2
6.6 Zabezpieczenie przed oblodzeniem V-6-2
ROZDZIAL 7. Ograniczenia uzytkowania i informacje V-7-1
7.1 Ogdlne V-7-1
7.2 Ograniczenia uzytkowania V-7-1
7.3 Informacja operacyjna i procedury V-7-2
7.4 Informacje o osiagach V-7-2
7.5 Instrukcja uzytkowania w locie V-7-3
7.6 Oznakowanie i tabliczki V-7-3
7.7 Ciagta zdatno$¢ do lotu — informacja na temat obstugi V-7-3
ROZDZIAL 8. Odporno$¢ przy ladowaniu z rozbiciem i bezpieczenstwo kabiny V-8-1
8.1 Ogolne V-8-1
8.2 Projektowe obcigzenia przy ladowaniu awaryjnym V-8-1
8.3 Zabezpieczenie kabiny przed pozarem V-8-1
8.4 Ewakuacja V-8-2
8.5 Oswietlenie i oznakowanie V-8-2
ROZDZIAL 9. Srodowisko uzytkowania i Czynniki Ludzkie V-9-1
9.1 Ogdlne V-9-1
9.2 Zatoga lotnicza V-9-1
9.3 Ergonomia V-9-1
9.4 Czynniki srodowiskowe w uzytkowaniu V-9-2
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CZESC VI SILNIKI VI-1-1
ROZDZIAL 1. Ogdlne VI-1-1
1.1 Stosowalnos$¢ VI-1-1
1.2 Zabudowa silnika i jego potaczenia VI-1-1
1.3 Zadeklarowane warto$ci nominalne, warunki i ograniczenia VI-1-1
1.4 Ciagta zdatnos¢ do lotu - informacje na temat obstugi VI-1-1
ROZDZIAL 2. Projekt i budowa VI-2-1
2.1 Dziatanie VI-2-1
2.2 Analiza awarii VI-2-1
2.3 Materialy i metody wytwarzania VI-2-1
2.4 Integralnosé¢ VI-2-1
ROZDZIAL 3. Proby VI-3-1
CZESC VIL. SMIGLA VII-1-1
ROZDZIAL 1. Ogolne VII-1-1
1.1 Stosowalno$¢ VII-1-1
1.2 Deklarowane moce, warunki i ograniczenia VII-1-1
1.3 Ciagta zdatno$¢ do lotu - informacje na temat obstugi VIlI-1-1
ROZDZIAL 2. Projekt i budowa VII-2-1
2.1 Dziatanie VII-2-1
2.2 Analiza awarii VII-2-1
2.3 Materialy i metody wytwarzania VII-2-1
2.4 Sterowanie skokiem i wskazywanie skoku VII-2-1
ROZDZIAL 3. Proby i przeglady VII-3-1
3.1 Proba zamocowania topat VII-3-1
3.2 Proby dziatania i trwatosci VII-3-1
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PRZEDMOWA

Tlo historyczne

Normy i Zalecane Praktyki w zakresie zdatnosci do lotu statkow powietrznych zostalty przyjete przez Rade
dnia 1 marca 1949 r., zgodnie z wymaganiami Artykulu 37 Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
cywilnym (Chicago 1944) i nazwane Zatacznikiem 8 do tej Konwencji.

Zatacznik ten zawieral, w Czgsci 11, ogélne procedury z zakresu zdatnosci do lotu, majace zastosowanie do
wszystkich statkéw powietrznych oraz, w Czg$ci III, minimalne charakterystyki z zakresu zdatnoséci do lotu
dla samolotow wyposazonych, lub majacych by¢ wyposazone w $wiadectwo zdatnosci do lotu, klasyfikujace
je w ustanowionej przez ICAO kategorii. Cze$¢ I zawierata definicje.

Na swojej czwartej Sesji Dziat Zdatnosci do Lotu, wspolpracujac z Dziatem Operacyjnym, wydat zalecenia
dotyczace stosowania zbioru przepisOw na temat osiagow jako alternatywy do tego, co zawieral Zatacznik, w
ktérym wartosci predkosci wznoszenia miaty status Zalecanej Praktyki. Dalej, Dzial Zdatnosci do Lotu wydat
zalecenia na temat pewnych aspektow certyfikacji w kategoriach ICAO. Jako rezultat tych zalecen, Rada
zatwierdzita wlaczenie alternatywnego zbioru przepiséw na temat osiagéw jako Dodatku A (Attachment A),
ale wyrazita przekonanie, ze poniewaz dotad nie uzyskano porozumienia na temat Norm obejmujacych osiagi,
nie istnieje podstawa do certyfikacji w Kategorii A ICAO. Rada wezwata Ukladajace si¢ Panstwa do
powstrzymania si¢ od takiej certyfikacji az do chwili wej$cia w zycie Norm na temat osiagow, albo do czasu,
gdy Rada podejmie decyzje na temat podstawowej polityki w dziedzinie zdatnosci do lotu.

Zgromadzenie na swojej siddme;j sesji (czerwiec 1953r.) potwierdzito dziatania juz podjgte przez Radg i
Komisje Zeglugi Powietrznej w zakresie podjecia fundamentalnych studiéw nad polityka ICAO w zakresie
migdzynarodowej zdatno$ci do lotu i dalo Radzie wytyczne, aby zakonczyla te studia w najkrotszym
praktycznie mozliwym czasie.

Prowadzac takie studia, Komisja Zeglugi Powietrznej otrzymala pomoc od miedzynarodowego ciata
ekspertow nazwanego Panelem Zdatnosci do Lotu (Airworthiness Panel), ktore przyczynito si¢ do
przygotowania prac Trzeciej Konferencji na temat Zeglugi Powietrzne;.

Jako rezultat tych studiow opracowano zmieniona polityke na temat miedzynarodowej zdatnosci do, lotu
ktora zostata zatwierdzona przez Rade w 1956 r. Zgodnie z ta polityka, zasady certyfikacji w Kategoriach
ICAO zostaly porzucone. Zamiast tego, Zatacznik 8 zawieral szerokie Normy, ktore definiowaty, do
stosowania przez kompetentne wiladze krajowe, kompletna minimalna migdzynarodowa podstawe do
uznawania przez Panstwa §wiadectw zdatnosci do lotu, dla celow wykonywania lotow przez statki powietrzne
innych Panstw do punktow potozonych na ich terytoriach lub lotéw nad ich terytoriami, osiagajac w ten
sposoOb, migdzy innymi, ochrong innych statkdw powietrznych, osob trzecich oraz mienia.

Uznano za spelnienie zobowiazania Organizacji, wynikajacego z Artykulu 37 Konwencji, przyjgcia
Migdzynarodowych Norm na temat zdatnosci do lotu.

Uznano, ze Normy ICAO na temat zdatnosci do lotu nie beda zastgpowac regulacji narodowych, i ze
krajowe zbiory przepisow zdatnos$ci do lotu, zawierajace pelny zakres i rozwinigcie szczegdtow uznanych za
potrzebne przez poszczegdlne Panstwa, begda konieczne dla ustanowienia podstawy certyfikacji
indywidualnych statkow powietrznych. Kazde z Uktadajacych si¢ Panstw powinno ustanowi¢ swoje wlasne
szerokie i szczegotowe zbiory przepisow, albo wybraé szeroki i szczegdtowy zbior przepisdéw, ustanowiony
przez inne Uktadajace si¢ Panstwo. Poziom zdatno$ci do 1otu, definiowany przez ten zbidr przepisow, bedzie
podany w Normach, uzupetionych, jezeli konieczne, przez Akceptowalne Srodki Spetnienia.

Stosujac te zasady, uznano, ze Zalacznik zawiera minimalne Normy dla celow Artykutu 33. Rowniez
stwierdzono, ze w chwili przyjmowania Zatacznik moze nie zawiera¢ Norm technicznych dla wszystkich klas
statkow powietrznych lub nawet dla wszystkich klas samolotow, jezeli Rada bgdzie miata przekonanie, ze
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normy techniczne nie sa potrzebne w danej chwili do uznania Artykutu 33 za wprowadzony w zycie. Dalej,
przyjecie lub wprowadzenie poprawek do Zalaczniku, zadeklarowanego jako kompletny dla celow Artykutu
33, nie stanowito konca pracy ICAO na polu zdatnoséci do lotu, poniewaz istniata konieczno$¢ kontynuacji
wspotpracy migdzynarodowej w obszarze zdatnosci do lotu.

Zmieniony tekst Zataczniku 8, zgodny z powyzszymi zasadami, zostal opracowany na podstawie zalecen
Trzeciej Konferencji Zeglugi Powietrznej (Montreal, wrzesien-pazdziernik 1956 r.). Czeé¢ 111 Zatacznika
zostata ograniczona do ogdlnych Norm, ktore wyznaczaty cele, nie za$ metody osiagnigcia tych celow.
Jednakze, aby pokaza¢ na przykladach poziom zdatnosci do lotu, jaki byl intencja niektérych z szerokich
Norm, specyfikacje o charakterze bardziej szczegblowym i ilo§ciowym zostaly wlaczone pod nazwa
,,Akceptowalne Srodki Spetnienia”. Te specyfikacje byty pomyslane jako pomoc dla Uktadajacych si¢ Pafistw
w ustanowieniu i stosowaniu obszernych i szczegétowych krajowych przepisdw na temat zdatnosci do lotu.

Przyjecie tekstu przepisow, dajacego odczuwalnie nizszy poziom zdatnosci do lotu niz ten, ktory podaja
Akceptowalne Srodki Spelienia zostalo uznane za naruszenie Norm, ktorych uzupelnienie stanowia
Akceptowalne Srodki Spetnienia.

Zmieniony tekst Zalacznika 8 zostal wlaczony do Czwartego Wydania Zalacznika, ktére zastapito Wydania
Pierwsze, Drugie i Trzecie.

Inne z zalecen Trzeciej Konferencji Zeglugi Powietrznej doprowadzito do ustanowienia przez Rade w roku
1957 Komitetu Zdatnosci do Lotu (Airworthiness Committee), sktadajacego si¢ z ekspertow w dziedzinie
zdatnosci do lotu, o szerokim do§wiadczeniu, wybranych sposrod tych Uktadajacych si¢ Panstw i Organizacji
Miegdzynarodowych, ktore chcialy w tym uczestniczy¢.

Obecna polityka w zakresie miedzynarodowej zdatnosci do lotu. Pewne zaniepokojenie powstato w zwiazku
z powolnoscia postepu, jaki zostat dokonany w ciagu tych lat w odniesieniu do opracowania uzupetniajacych
specyfikacji z zakresu zdatnosci do lotu, w formie Akceptowalnych Srodkéw Spetnienia. Stwierdzono, ze
wigkszo$é Akceptowalnych Srodkéw Spetnienia w Zalacznikach 6 i 8 zostala opracowana w roku 1957 i
wobec tego miata zastosowanie tylko do tych typoéw samolotow, ktore byly wtedy uzytkowane. Nie podjcto
staran w zakresie uaktualnienia specyfikacji w tych Akceptowalnych Srodkach Spehienia i zadne zalecenia
nie zostaly wydane przez Komitet Zdatnosci do Lotu na temat aktualizacji Tymczasowych Akceptowalnych
Srodkéw Spetnienia (Provisional Acceptable Means of Compliance), ktére zostaly opracowane jako
potencjalny materiat do wykorzystania w pelni rozwinigtych Akceptowalnych Srodkach Spehienia. Komisja
Zeglugi Powietrznej zwrocita sie zatem do Komitetu Zdatnosci do Lotu o dokonanie przegladu dokonanych
postepéw od chwili jego powstania w celu stwierdzenia, czy pozadane wyniki zostaly czy nie zostaty
osiagnigte oraz o wydanie zalecen co do zmian, ktére poprawiatyby opracowanie szczegotowych specyfikacji
z zakresu zdatnos$ci do lotu.

Komitet Zdatno$ci do Lotu na swoim Dziewigtym Spotkaniu (Montreal, listopad/grudzien 1970)
przeprowadzit szczegétowe studia problemoéw i wydal zalecenia, ze koncepcja opracowania specyfikacji z
zakresu zdatnoéci do lotu w formie Akceptowalnych Srodkow Spetnienia i Tymczasowych Akceptowalnych
Srodkéw Spelnienia powinna zosta¢ porzucona i powinno si¢ dazyé do opracowania instrukcji technicznej z
zakresu zdatnos$ci do lotu (airworthiness technical manual) oraz jego wydania przez ICAO, celem wiaczenia
materiatu, stanowiacego wytyczne, ktorego celem byloby ulatwienie opracowania i ujednolicenia przepisow
krajowych przez Ukladajace si¢ Panstwa.

Komisja Zeglugi Powietrznej przeanalizowata zalecenia Komitetu Zdatnosci do Lotu w $wietle historii
rozwoju polityki w zakresie zdatnosci do lotu, zatwierdzonej przez Radg w 1956 r.. Doszta ona do wniosku, ze
podstawowe cele i zasady, na ktorych oparta zostata polityka w zakresie zdatno$ci do lotu, byly stuszne i nie
wymagaly zadnych znaczacych zmian. Zostal takze wyciagnigty wniosek, ze gldwna przyczyna stabego
postepu w opracowaniu specyfikacji z zakresu zdatnoéci do lotu w formie Akceptowalnych Srodkow
Spetnienia i Tymczasowych Akceptowalnych Srodkoéw Spelnienia byt stopien obowiazkowosci narzucony
przez nizej podane zdanie wchodzace w sktad Przedmowy do Czwartego i Piatego Wydania Zalacznika 8:

,»Przyjecie tekstu przepiséw, dajacego dostrzegalnie nizszy poziom zdatnos$ci do lotu, niz ten, ktory podaja
Akceptowalne Srodki Spelienia, byloby naruszeniem Norm, uzupeionych Akceptowalnymi Srodkami
Spelnienia”.

Komisja Zeglugi Powietrznej przeanalizowata szereg sposoboéw podejscia do usunigcia tej trudnodci.
Ostatecznie doszta ona do wniosku, ze koncepcja opracowania specyfikacji z zakresu zdatnosci do lotu w
formie Akceptowalnych Srodkéw Spetienia i Tymczasowych Akceptowalnych Srodkéow Spetnienia powinna
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zosta¢ porzucona i ICAO powinno stwierdzi¢, ze obowiazki Panstw dla celow Artykutu 33 tej Konwencji
powinny by¢ wypetnione przez spetnienie przez nie ogdlnych Norm Zatacznika 8 uzupetlnionego, w miarg
potrzeby, materialem, stanowiacym wytyczne z zakresu zdatno$ci do lotu, wolnym od wszystkich
obowiazkowych implikacji lub obligacji. Takze wymaganie, ze kazde z Uktadajacych si¢ Panstw powinno
albo ustanowi¢ swoje wlasne obszerne i szczegdtowe zbiory przepisow, albo wybraé¢ obszerne i szczegdtowe
zbiory przepis6w ustanowione przez inne Panstwo, powinno by¢ utrzymane.

W dniu 15 marca 1972 r. Rada zaaprobowata powyzsze podejscie do tworzenia podstaw obecnej polityki
ICAO obszarze zdatnosci do lotu. Zgodnie z ta polityka:

a) Celem migdzynarodowych Norm zdatno$ci do lotu jest definiowanie, w celu zastosowania przez
kompetentne wiladze krajowe, minimalnego poziomu zdatnosci do lotu, stanowiacego
migdzynarodowa podstawg dla uznawania przez Panstwa na podstawie Artykutu 33 tej Konwencji,
$wiadectw zdatnosci do lotu dla celéw dokonywania przelotow nad terytorium danego Panstwa albo
przylatywania do tego Panstwa statkow powietrznych innych Panstw, co pozwala na uzyskanie, obok
innych celéw, ochrony wtasnych statkow powietrznych, osob trzecich i mienia.

b) Normy opracowane dla osiagniecia celow podanych w a) powyzej, sa uwazane przez Rade za
spelniajace, co do potrzebnego zakresu i szczegdlow, zobowiazan Organizacji wynikajacych z
Artykutu 37 Konwencji do dazenia do przyjecia Migdzynarodowych Norm zdatnos$ci do lotu.

€) Migdzynarodowe Normy zdatno$ci do lotu, przyjete przez Radg, sa uznawane za stanowiace
kompletny mig¢dzynarodowy zbidr przepiséw, potrzebny dla wprowadzenia w zycie i uczynienia
obowiazujacymi prawa i zobowiazan, ktore powstaja na podstawie Artykutu 33 Konwencji.

d) Normy techniczne z zakresu zdatnos$ci do lotu zawarte w Zalaczniku 8 beda przedstawione jako
ogolna specyfikacja, ustanawiajaca cele, nie za§ $rodki do realizacji tych celow; ICAO uznaje, ze
narodowe zbiory przepisow z zakresu zdatnosci do lotu, zawierajace pelen zakres i stopien
szczegblowosci, uznany za potrzebny przez poszczegdlne Panstwa, sa wymagane jako podstawa
certyfikacji przez poszczegdlne Panstwa zdatnosci do lotu kazdego ze statkow powietrznych.

e) W celu wsparcia Panstw w stosowaniu Norm zawartych w Zataczniku 8 i w opracowaniu swoich
wilasnych obszernych zbiordw przepisow w jednolity sposdb, nalezy opracowywacé i szybko
opublikowa¢ w jezykach roboczych Organizacji szczegétowy materiat, stanowiacy wytyczne.

Rada zatwierdzila takze wydanie materiatu, stanowiacego wytyczne z zakresu zdatnosci do lotu, pod
tytutem ,,Instrukcja Techniczny z Zakresu Zdatnosci do Lotu” (Airworthiness Technical Manual). Uwazano,
7e material stanowiacy wytyczne bedzie, przed wydaniem, zbadany przez Komisje Zeglugi Powietrznej. Nie
bedzie on jednak miat statusu formalnego i jego gtdéwnym celem bedzie dostarczenie Uktadajacym sig
Panstwom wytycznych do opracowania szczegétowych krajowych zbiorow przepisdéw, wymienionych w
punkcie 3.2.2 Czesci 11 Zatacznika.

Tekst Zatacznika 8, zgodny z polityka na temat migdzynarodowej zdatnosci do lotu, zatwierdzony przez
Radg 15 marca 1972 r., zostal opracowany przez Komisje Zeglugi Powietrznej.

Tabela A pokazuje zrédta poprawek, wraz z wykazem zasadniczych tematow, ktorych dotycza oraz datami
przyjecia przez Rade¢ Zatacznika z tymi poprawkami, datami wejscia w zycie i datami obowiazywania.

W dniu 6 czerwca 2000 r. Komisja Zeglugi Powietrznej, w zwiazku z wprowadzeniem procesu certyfikacji
typu z koncepcj¢ wprowadzenia Certyfikatu Typu, dokonata przegladu zalecen Panelu Ciaglej Zdatnosci do
Lotu i Grupy Studialnej Zdatnosci do Lotu. Doszla ona do wniosku, ze uzywany na gruncie
migdzynarodowym 1 znany certyfikat zostal juz wprowadzony w Instrukcji Technicznej Zdatnosci do Lotu
[Dok 9051] i Ze jego wprowadzenie uzupehnia proces certyfikacji typu, czyniac tekst Zatacznika 8 zgodnym z
jego miedzynarodowym zastosowaniem w zagadnieniach zdatnos$ci do lotu.

Dalej stwierdzone, ze Panstwo Rejestracji, do ktorego obowiazkow nalezy wydawanie lub uznawanie
Swiadectw Zdatnosci do Lotu z mocy Artykutu 31 Konwencji oraz Panstwo Projektu, moga stanowi¢ rézne
Panstwa, z osobnymi funkcjami i obowiazkami i dwoma niezaleznymi zakresami odpowiedzialno$ci.
Odpowiednio do tego, wymagania dotyczace wydawania Certyfikatow Typu zgodnie z majacymi
zastosowanie wymaganiami Zalacznika 8 nie wchodza w sktad ,minimalnych norm”, ktére decyduja o
wydaniu albo uznaniu Swiadectw Zdatnosci do Lotu i prowadza do uznania ich waznosci zgodnie z Artykutem
33 Konwencji.
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W dniu 7 pazdziernika 2003 Komisja Zeglugi Powietrznej dokonata przegladu zalecen Panelu Ciaglej
Zdatno$ci do Lotu i w $wietle spostrzezen, ze samoloty mate, o maksymalnej certyfikowanej masie startowej
wigkszej od 750 kg, ale mniejszej od 5700 kg sa bardziej zaangazowane w mig¢dzynarodowa zegluge
powietrzna zgodzila si¢ po raz pierwszy wilaczy¢ do Zalacznika Standardy zdatnosci do lotu dla samolotow
matych, czyniac tekst Zatacznika 8 zgodnym z jego migdzynarodowym zastosowaniem.

Stosowalnosé

Stosowalno§¢ Norm jest podana w [punktach] 1.1, 2.1, 3.1 i 4.1 Czgsci II, w [punktach] 1.1 Czgsci ITIA i
IVA oraz 1.1 Czgsci IIIB, IVB, V, VI i VIIL. Daty zostaly tak ustanowione, aby uwzgledni¢ wymagania
Artykutu 41 Konwencji. Jednakze Rada zalecita, aby w takim stopniu, w jakim jest to praktycznie mozliwe,
stosowane byty daty wczeséniejsze.

Zwiqzane przepisy Zalqcznika 6, Czesci I. Rozdzial 5 Zalacznika 6, Cz¢$¢ 1, zajmujacy si¢ ograniczeniami
uzytkowania zwiazanymi z osiaggami samolotow, zawiera Normy, ktore stanowia material dodatkowy w
stosunku do Norm Zalacznika 8 z zakresu zdatnosci do lotu. Oba zawieraja szerokie zatozenia. Normy
Zatacznika 6, Czg$¢ I, Rozdziat 5, sa uzupetnione materiatem, stanowiacym wytyczne w formie uzupelnien na
zielonym papierze, ktore na przyktadach podaja zaktadane przez Normg poziomy osiagow.

Rada wezwata Uktadajace si¢ Panstwa, aby nie naktadaty na przylatujace samoloty wymagan operacyjnych
innych od tych, ktére ustanowilo Panstwo Rejestracji, pod warunkiem, ze te wymagania nie sa nizsze niz
Normy Rozdziatu 5 Zatacznika 6 , Cz¢$¢ 1, z uwzglednieniem Uzupetnienia 2, 2.2 Czgscei IIIA oraz 2.2 Czesci
1B, IVB i V niniejszego wydania Zatacznika 8.

Dzialania Ukladajacych si¢ Panstw

Zawiadomienie 0 réznicach. Zwraca si¢ uwage Uktadajacych si¢ Panstw na zobowigzanie, natozone przez
Artykut 38 Konwencji, ktory wymaga od Uktadajacych si¢ Panstw zawiadamiania Organizacji o wszelkich
roéznicach pomiedzy ich krajowymi przepisami i praktyka oraz Migdzynarodowymi Normami, zawartymi w
tym Zalaczniku i wszelkich uzupelnieniach do niego. Ukladajace si¢ Panstwa sa proszone o zapewnienie
Organizacji biezacej informacji o wszelkich roznicach, jakie moga w dalszym ciagu wyniknaé oraz o
wycofaniu wszelkich rdznic, o jakich poprzednio informowaly. Osobne wystapienie z zapytaniem o
zawiadomienie o roéznicach bedzie przestane do Uktadajacych si¢ Panstw niezwlocznie po przyjeciu kazdej
Poprawki do niniejszego Zataczniku.

Uzycie tekstu Zalqcznika w przepisach krajowych. Rada w dniu 13 kwietnia 1948 przyjeta rezolucje
zwracajaca uwage Ukladajacych si¢ Panstw na to, ze pozadane jest uzywanie w ich przepisach krajowych, na
tyle na ile to jest praktyczne, $cistego jezyka tych Norm ICAO, ktore maja charakter przepisow, a takze
podawania rozbieznosci w stosunku do Norm, wlacznie ze wszelkimi dodatkowymi przepisami, ktore sa
wazne dla bezpieczenstwa i regularnosci zeglugi powietrznej. Gdziekolwiek jest to mozliwe, wymagania
Czgsci 1 niniejszego Zatacznika zostaty napisane tak, aby utatwi¢ wiaczenie ich bez duzych zmian tekstu do
prawa panstwowego. Wymagania Czg¢sci IIIA i IIIB niniejszego Zatacznika, z drugiej strony, stosuja si¢ do
samolotow za posrednictwem krajowych zbioréw przepisow, bardziej obszernych i szczegdtowych niz Normy,
tak ze Rezolucja Rady z dnia 13 kwietnia 1948 nie ma zastosowania do Czgéci IITA i I1IB.

Informacja o przepisach krajowych ustanawiajqcych spetnienie Zalqcznika. Panstwa sa zapraszane do
zawiadamiania Organizacji czy to o ustanowieniu, czy o wyborze szerokich i szczegdtowych zbiorow
przepisoOw, wspomnianych w punkcie 3.2.2 Czesci II. Panstwa, ktore ustanowity takie zbiory przepisow, sa
proszone o przestanie (po egzemplarzu wszystkich przepisow) z pdzniejszymi kolejnymi poprawkami oraz
wszelkimi odpowiednimi dokumentami interpretacyjnymi, ktore ich dotycza. Panstwa, ktore wybraty zbiory
przepisow innych Ukladajacych si¢ Panstw, aby spetni¢ punkt 3.2.2 Czesci II, sa proszone o wskazanie
zbiorow przepisow, z ktoérych zamierzaja korzystac.

Korzystanie z materiatu stanowiqcego wytyczne podane w Instrukcji Zdatnosci do Lotu (Airworthiness
Manual, Doc 9760). Ukladajace si¢ Panstwa sa proszone o wziecie pod uwage, ze material podany w
Instrukcji z zakresu Zdatno$ci do Lotu (Airworthiness Manual) jest pomys$lany jako majacy stanowi¢ dla nich
wytyczne przy opracowaniu ich wiasnych obszernych i szczegdétowych zbiorow przepisow krajowych, z
uwzglednieniem ujednolicenia tychze przepiséw krajowych. Material nie ma charakteru obowiazujacego i
Uktadajace si¢
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Panstwa maja swobodg w zakresie réznic, czy to w szczegdtach, czy w metodach. Nie wymaga si¢ od Panstw
takze zawiadamiania o zadnych rdéznicach, jakie moga istnie¢ pomigdzy ich szczegdélowymi przepisami i
praktykami krajowymi, a praktykami i odnoszacym si¢ materiatem podanym w Instrukcji Zdatnosci do Lotu
(Airworthiness Manual).

Status czesSci skladowych Zalgcznika

Zatacznik zawiera nizej podane czgsci skladowe, z tym, ze nie wszystkie musza zawsze znajdowaé sig¢ w
kazdym Zataczniku; ich status jest zaznaczony.

1. - Material stanowiqcy wlasciwy Zalqcznik

a) Normy i Zalecana Praktyka przyjete przez Rade wedlug wymagan Konwencji. Sa one
zdefiniowane jak nastepuje:
Norma: Kazda specyfikacja, dotyczaca charakterystyki fizycznej, konfiguracji, sprzetu,
0siagow, personelu lub procedury, ktorej jednakowe stosowanie jest uznane za potrzebne dla
bezpieczenstwa i regularnosci migdzynarodowej zeglugi powietrznej oraz, ktorej Uktadajace
si¢ Panstwa beda przestrzegaly zgodnie z Konwencja; w przypadku, gdyby spelnienie nie byto
mozliwe, obowigzkowe jest zawiadomienie Rady, zgodnie z Artykutem 38.
Zalecana Praktyka: Kazda specyfikacja dotyczaca charakterystyki fizycznej, konfiguracji,
sprzgtu, osiagow, personelu lub procedury, ktorej jednakowe stosowanie jest uznane za
pozadane dla bezpieczenstwa i regularno$ci migdzynarodowej zeglugi powietrznej oraz (jej
ekonomicznej efektywnosci), a ktorej Uktadajace si¢ Panstwa beda przestrzegaly zgodnie z
Konwencja.

b) Zalqczniki (Appendices) zawierajace material pogrupowany osobno dla wygody postugiwania
sig, ale wchodzacy w sktad Norm i Zalecanej Praktyki.

c) Definicje termindéw uzytych w Normach i Zalecanej Praktyce, ktore nie sa zrozumiate same
przez sig, gdyz nie maja przyjetych oznaczen stownikowych. Definicja nie ma statusu
niezaleznego, ale stanowi cze$¢ sktadowa Norm i Zalecanej Praktyki, w ktorych dany termin
jest uzyty, gdyz zmiana znaczenia terminu wptywataby na specyfikacje.

d) Tabele i liczby, ktore stanowig uzupehienie lub ilustracje Normy lub Zalecanej Praktyki, i do
ktorych sa tam odniesienia, stanowia czg$¢ zwiazane] Normy lub Zalecanej Praktyki i
posiadaja ten sam status.

2. - Materiat zatwierdzony przez Rade dla publikacji wraz z Normami i Zalecanq Praktykq

a) Przedmowy zawierajace materiat historyczny i wyjasniajacy, oparty na dzialaniu Rady i
obejmujacy wyjasnienie zobowiazah Panstw w odniesieniu do stosowania Norm i Zalecanej
Praktyki, wynikajacych z Konwencji i Postanowienia o Przyjeciu (Resolution of Adoption).

b) Wstepy zawierajace material wyjasniajacy wprowadzany na poczatku poszczegdlnych Czesci,
rozdziatow i sekcji Zatacznika dla utatwienia zrozumienia zakresu stosowania tekstu.

c) Uwagi zawarte w tekScie, gdzie to jest wlasciwe, dla podania informacji rzeczowej albo
odniesien kierujacych do odpowiednich Norm i Zalecanej Praktyki, ale nie stanowigcych
czg$ei Norm ani Zalecanej PraktyKi.

d) Zalqczniki zawierajace material, stanowiacy uzupetnienie Norm i Zalecanej praktyki, albo
wilaczony jako wytyczne na temat ich stosowania.

(xix) 18/11/10
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Wyboér jezyka

Niniejszy Zatacznik zostal przyjety w szeciu jezykach - angielskim, arabskim, chinskim, francuskim,
rosyjskim i hiszpanskim. Kazde z Uktadajacych si¢ Panstw jest proszone o dokonanie wyboru jednego z tych
jezykéw dla celéw wprowadzenia [tekstu] do uzytku krajowego oraz dla innych dziatah wymaganych przez
Konwencje, czy to droga uzycia bezposredniego, czy tez przez dokonanie przektadu na wiasny jezyk oraz o
przekazanie stosownego zawiadomienia do Organizacji.

Praktyka wydawnicza

Dla tatwego podania informacji o statusie kazdego stwierdzenia (zdania) przyjgto nizej podana praktyke:
Normy (Standards) sa drukowane czcionka typu Roman, nie pogrubiona; Zalecana Praktyka drukowane sa
czcionka pochylong (kursywa) niepogrubiona; ich status jest wskazywany przez poprzedzenie stowem
Zalecenie (Recommendation); Uwagi (Notes) sa drukowane czcionka pochylona (kursywa) niepogrubiona;
status jest podawany przez poprzedzenie stowem Uwaga.

Przy pisaniu specyfikacji przyjeto nastepujaca praktyke edytorska: dla Norm (Standards) stosowany jest
wyraz ,,shall” (musi), za$ dla Zalecanej Praktyki stosowany jest wyraz ,,should” (powinien).

Jednostki miar, uzywane w tym dokumencie, sa zgodne z Migdzynarodowym Uktadem Jednostek (SI), jak
podaje Zatacznik 5. Tam, gdzie Zatacznik 5 pozwala na stosowanie alternatywnych jednostek, nie nalezacych
do uktadu SI, sa one podane w nawiasach po jednostkach podstawowych, gdzie podane sa dwa rodzaje
jednostek, nie nalezy rozumiec, ze te pary warto$ci sa rowne i wzajemnie zamienne, jednak mozna zaktadac,
ze gdy uzywany jest wylacznie jeden z uktadéw, zachowany jest rownowazny poziom bezpieczenstwa.

Kazde odwotanie do czesci sktadowej niniejszego dokumentu, oznaczonej numerem oraz/lub tytutem,
obejmuje wszystkie podrozdziaty danej czgsci.

Tabela A. Poprawki do Zalacznika 8

Poprawka Zrodto Przyjeta
(Poprawki) (Zrodta) Temat(y) Weszta w zycie
Ma zastosowanie

Wydanie 1 Pierwsza i druga Sesja _ 1 Marca 1949
Dziatu Zdatnosci do 1 Sierpnia 1949
Lotu (1946 i 1947) 1 Wrzeénia 1949
1 do 63 Trzecia i Czwarta - 26 Stycznia 1950
(Wydanie 2)  Sesja Dziatu 1 Stycznia 1951
Zdatnosci do Lotu
. 1 Lutego 1951
(1949 i 1951) g
64 do 83 Trzecia i Czwarta - 13 Listopada 1951
Sesja Dzialu 15 Kwietnia 1952
Zdatnos$ci do Lotu 15 Maja 1952
(1949 1951)
84 Czwarta Sesja Dziatu ~ Wprowadzenie w formie dodatku alternatywnych 2 Grudnia 1952
(Wydanie 3)  Zdatnosci do Lotu przepisdw na temat osiagow. 1 Maja 1953
(1951) 1 Czerwca 1953
18/11/10 (xx)



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego

—-22 -

Poz. 42

Spis tresci

Zalqcznik 8 - Zdatnosé do lotu statkow powietrznych

Poprawka  Zrodlo Przyjeta
(Poprawki)  (Zrédta) Temat(y) Weszta w zycie
Ma zastosowanie
85 Trzecia Konferencja ~ Zmieniony tekst zgodnie z nowa polityka na 13 Czerwca 1957
(Wydanie 4) Zeglugi Powietrznej ~ temat migdzynarodowej zdatnosci do lotu 1 Pazdziernika 1957
(1956) zatwierdzony przez Radg; Czg$¢ III Zatacznika 8 1 Grudnia 1957
ograniczona do ogdlnych Norm okreslajacych lub
cele, natomiast bardziej szczegdtowe przyktady 13 Czerwca 1960
zamierzonego poziomu zdatnosci do lotu zaleznie od daty wniosku o
whlaczone do ,Akceptowalnych  Srodkéw certyfikacje samolotu.
Spetnienia”.
86 Czwarte Spotkanie Poprawki do Norm na temat $wiatet 13 Grudnia 1961
(Wydanie 5) ~ Komitetu Zdatnosci nawigacyjnych oraz wprowadzenie wymagan na 1 Kwietnia 1962
do Lotu temat §wiatet antykolizyjnych. 13 Grudnia 1964
87 Propozycja Komitetu ~ Zmiana definicji Atmosfery Wzorcowe;j. 12 Listopada 1963
St. Zjedn. na temat 1 Kwietnia 1964
rozszerzenia definicji 12 Listopada 1966
Atm. Wzorcowej
88 Konsekwencje Zmieniona definicja statku powietrznego; zmiana 8 Listopada 1967
Poprawki 2 do 2232 b) CzeSci III dla uwzglednienia 8 Marca 1968
Zataczniku 7 samolotow trzysilnikowych. 22 Sierpnia 1968
89 Konsekwencja Wprowadzenie odniesienia do Norm na temat 2 Kwietnia 1971
przyjecia Zataczniku  certyfikacji pod wzgledem hatasu w Zataczniku 2 Sierpnia 1971
16 16 i Zataczniku 6. 6 Stycznia 1972
90 Dziewiate Spotkanie ~ Skreslenie dwéch Akceptowalnych Srodkéw 10 Grudnia 1971
Komitetu Zdatnosci Spetnienia na temat osiagow samolotow z 10 Kwietnia 1972
do Lotu (1970) Wydania 5. 7 Grudnia 1972
91 Dziatanie Rady po Nowy tekst odpowiadajacy nowej polityce na 16 Marca 1973
(Wydanie 6)  Dziewiatym temat zdatnosci do lotu; usuniecie 30 Lipca 1973
Spotkaniu Komitetu Akceptowalnych Srodkéw Spelnienia; materiat 23 Maja 1974
Zdatnosci do Lotu stanowiacy wytyczne ma si¢ od tej chwili
ukazywa¢ w Airworthiness Technical Manual.
92 Dziesiate Spotkanie Wprowadzenie wymagan na temat 3 Kwietnia 1974
Komitetu Zdatnosci przekazywania informacji dotyczacych ciagtej 3 Sierpnia 1974
do Lotu zdatnosci do lotu; dodanie uwagi na temat 27 Lutego 1975
wypozyczania (lease), czarteru i wymiany
statkow powietrznych.
93 Studia Komisji Zmiana  wymagan  dotyczacych  $wiatet 22 Marca 1982
Zeglugi Powietrznej  zewnetrznych dla ich uzgodnienia z nowymi 22 Lipca 1982
wymaganiami Zalacznikow 2 i 6. 22 Marca 1985
94 Czternaste Spotkanie ~ Wprowadzenie nowych wymagan na temat 6 Grudnia 1982
(Wydanie 7) ~ Komitetu Zdatnosci informacji o bigdach, niewlasciwym dziataniu, 6 Kwietnia 1983
do Lotu (1981) defektach i innych zdarzeniach oraz dla 24 listopada 1983
wlaczenia jednostek SI w celu uzyskania
zgodnosci z postanowieniami Zatacznika 5.
95 Propozycje Panstw; Rozszerzanie Atmosfery Standardowej; 22 Marca 1988
(Wydanie 8)  Studia Rady i Komisji ~podniesione wymagania dotyczace przetrwania 31 Lipca 1988
Zeglugi Powietrznej;  po rozbiciu i zabezpieczenia przed pozarem; 22 Marca 1991
Trzecie Spotkanie wprowadzenie wymagan na temat zdatno$ci do
Panelu HELIOPS lotu dla $migtowcow.
96 Trzecie Spotkanie Wprowadzenie  odpowiedzialno$ci ~ Panstwa 22 Marca 1994
Panelu Ciagtej Projektu i definicji tego panstwa; zmiana 25 Lipca 1994

Zdatnosci do Lotu
(CAP/3)

odpowiedzialnosci  stron uczestniczacych w
przekazywaniu informacji odnoszacych si¢ do
ciagltej zdatnosci do lotu; dodanie nowych
wymagan dotyczacych dostarczania informacji na
temat obstugi.

10 Listopada 1994

(xxi)
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Poprawka Zrodto Przyjeta
(Poprawki) (Zrodta) Temat(y) Weszta w zycie
Ma zastosowanie
97 Studia Sekretariatu, Zmiany do cech projektowych; identyfikacja 12 Marca 1997
wspomagane przez miejsca o najmniejszym zagrozeniu od bomby i 21 Lipca 1997
Grupg Studialng dodanie nowego Rozdzialu 11 zawierajacego 6 Listopada 1997;
ISAD wymagania zwiazane z bezpieczenstwem. 12 Marca 2000
98 Piate spotkanie Panelu a) nowe definicje zasad Czynnikoéw Ludzkich, 2 Marca 2001
(Wydanie 9)  Ciaglej Zdatnoscido  mozliwosci  czlowieka, obstugi, naprawy, 16 Lipca 2001
Lotu (CAP/5); studia  Certyfikatu Typu; 2 Marca 2004
Komisji Zeglugi b) przeksztatcenie Czeséci I w cztery rozdziaty:
Powietrznej Certyfikat Typu, Produkcja, Swiadectwo
Zdatnosci do Lotu i Ciagta Zdatno$¢ do Lotu;
¢) zmiana wymagan Czgsci II dla umozliwienia
wprowadzenia koncepcji certyfikatu typu i
sterowania produkcja;
d) przeksztatcenie Czgsci III w Czgs¢ IIIA (te
same wymagania, co zawarte w aktualnej Czgsci
III Zat. 8, Wydania Osmego, z Poprawka 97, z
wyjatkiem  stwierdzen o stosowalnOsci i
odniesien) oraz Czg$¢ I1IB (nowa);
e) zmiana wymagan (stara Czg$¢ III) w Czgsci
IIIB dla osiagéw, statecznosci, sterowno$ci i
zabezpieczenia pomieszczen bagazowych przed
pozarem oraz nowe wymagania dla srodowiska
kabiny, umasien elektrycznych, ladowania
awaryjnego, zakltécen elektromagnetycznych,
zabezpieczenia przed oblodzeniem i
oprogramowania uktadow;
f) wymagania tlumaczenia Swiadectw Zdatnosci
do Lotu na jgzyk angielski oraz
g) nowe wymagania dot. Czynnikoéw Ludzkich.
99 Studia Komisji a) zmiana tytutu Czesei 111A; 20 Maja 2003
Zeglugi Powietrznej b) zmiana majacych zastosowanie dla uzgodnienia z 13 Pazdziernika 2003
Zalecana Praktyka w Zat. 8 i zmiany stosowalnosci 20 Maja 2006
Czgéci IIA i IIIB, aby pewne wymagania dot.
wylacznie sam. w duzych, o podanej mak. cert. masie
i liczbie miejsc pasaz.;
€) zmiana wym. dot. projektu, budowy i zabezpieczenia
w Zat. 8, CzeSci IIIA 1 IIIB w odniesieniu do sam. 0
cert. masie startowej > 45 500 kg albo o liczbie
pasazerow > 60 i dla ktorych wniosek o certyfikacje
zostal ztozony w dniu 12 marca 2000 lub podzniej,
albo w dniu 2 marca 2004 lub pozniej, oraz
wprowadzenie Zalecanej Praktyki dla sam o mak.
cert. masie startowej od 5700 kg i 45 000kg;
d) wprowadzenie Zalecanej Praktyki dla wymagan
zabezpieczenia  (security) w  odniesieniu  do
samolotow wykorzystywanych do lotow
komercyjnych na trasach wewnetrznych;
e) wprowadzenie wymagan na temat zabezpieczenia
dla wszystkich samolotéw, od ktorych Zat. 6 wymaga
zatwierdzonych  drzwi  do  kabiny  zalogi,
zapewniajacych dodatkowe zabezpieczenie, a takze
wymagac zabezpieczenia wreg, podtogi i sufitu oraz
f) dodanie wymagan w Czgsci I1IB na temat informacji
operacyjnych i procedur, aby wymaga¢ identyfikacji
miejsca o najmniejszym zagrozeniu od bomby.
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Poprawka Zrodlo Przyjeta
(Poprawki) (Zrodta) Temat(y) Weszta w zycie
Ma zastosowanie
100 Pierwsze spotkanie @) nowe definicje Kat. A, Kat. B, uszkodzenia od 13 Grudnia 2004
Panelu Zdatnosci do czynnikow  przyp.,  silnika,  ogniotrwatodci, 13 Kwietniu 2005

(Wydanie 10)

Lotu

b)
c)

d)

€)

9)

ognioodpornosci i zadowalajacych dowodow,
nowa uwaga do krytycznego zespotu napgdowego;
poprawka do definicji reperacji;

zmiana wymagan Czgsci II, aby umozliwi¢
wprowadzenie nowych czgéci do Zatl., poprawka
do Roz. 3, celem wyjasnienia wymagan, pod
ktorymi uszkodzony = samolot  otrzymuje
pozwolenie na wykonanie przelotu bez zadan
komercyjnych na lotnisko, gdzie moze mu zosta¢
przywrécona zdatno$¢ do lotu oraz reorganizacja
Rozdziatu 4 dla wyjasnienia obowiazkoéw Panstw;
zmiana wymagan Czegsci IIIA dot. stosowalno$ci
ograniczen uzytkowania, dowodow spetnienia;
zmiana wymagan w Czgsci IIIB dotyczacych
stosowalnosci ograniczen uzytkowania, osiagoéw,
statecznosci, struktury, projektu i budowy, zespotu
napgdowego, ograniczen uzytkowania, odpornos$ci
w  przypadkach awaryjnego ladowania i
bezpieczenstwa kabiny, warunkow otoczenia przy
uzytkowaniu i Czynnikéw Ludzkich;
przeksztatcenie Czgsci IV w Czgs$¢ IVA (te same
wymagania, jak w Zalaczniku 8, Wydanie IX
wlacznie z Poprawka 99 z wyjatkiem stwierdzen o
stosowalno$ci i odniesien) oraz Cze¢$¢ IVB (nowa);
Wprowadzenie nowej Czgsci V - Samoloty mate,
Czesci VI - Silniki i Czesci VII - Smigla.

13 Grudnia 2007r

101

Sekretariat

a)

Poprawka dotyczaca opracowania
znormalizowanych  postanowieni  dotyczacych
zarzadzania bezpieczenstwem w odniesieniu do
wdrozenia 1 utrzymania Krajowego Programu
Bezpieczenstwa od 18 listopada 2010 r. oraz
wymogu dla organizacji odpowiedzialnych za
projekt typu lub produkcj¢ statku powietrznego
wdrozenia systemu zarzadzania bezpieczenstwem
od 14 listopada 2013 r.

4 Marca 2009
20 Lipca 2009
18 Listopada 2010
14 listopada 2013r

102
(Wydanie 11)

Rekomendacje dla
dwunastego
posiedzenia Panelu
Zdatnosci do Lotu
catej grupy
(AIRP/WG/WHL/12):
Propozycja
Sekretariatu
zreorganizowania

a)

Poprawka wprowadzajaca nowe definicje w celu
znormalizowania stosowania terminologii
pomigdzy Zat. 6 i 8;

b) Edycja Zal. 8, aby jego forma i struktura byta

<)

zgodna z innymi Zatacznikami;

Przyjmuje stosowanie przez przemyst dobrych
praktyk w zakresie aktualizacji projektu st. pow.
celem odzwierciedlenie wspotczesnych praktyk
oraz okres$la datg¢ obowiazywania dla kazdego

24 Lutego 2010
12 Lipca 2010

18 Listopada 2010
24 Listopad 2013 r

Zatacznika 8 zmienionego standardu projektu.

103 Sekretariat Poprawka wymaga, aby w projektach i produkcji 13 Czerwca 2011
systemOéw gaszacych i/lub tlumienia pozaru statku 30 Pazdziernika 2010
powietrznym dla silnikdéw, APU i ubikacji stosowano 31 Grudnia 2014r
inne niz halon substancje gaszace ogien.

104 Specjalne spotkanie ~ Przeniesienie postanowiefi dotyczacych zarzadzania 25 lutego 2013

Zespotu Zarzadzania
Bezpieczenstwem
(SMP/SM/1)

bezpieczenstwem do Zatacznika 19.

15 lipca 2013
14 listopada 2013

(xxiii)
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NORMY MIEDZYNARODOWE
| ZALECANE PRAKTYKI

CZESC 1. DEFINICJE

Gdy nizej podane terminy sa uzyte w niniejszych Normach dla zdatno$ci statkow powietrznych do lotu, to
maja one podane nizej znaczenie:

Samolot (Aeroplane). Wyposazony w naped statek powietrzny cigzszy od powietrza, uzyskujacy sit¢ nosna w
locie przede wszystkim na skutek sit aerodynamicznych, wystgpujacych na jego powierzchniach,
pozostajacych w stalym potozeniu w danych warunkach lotu.

Statek powietrzny (Aircraft). Kazde urzadzenie, ktore jest w stanie znalez¢ w atmosferze oparcie, pochodzace
od reakcji powietrza innych, niz oddzialywanie tegoz powietrza na powierzchnig ziemi.

Zdatny (Airworthy). Status statku powietrznego, silnika, $migla lub czgsci, gdy spetnia swodj zatwierdzony
projekt i jest w stanie bezpiecznie wykona¢ operacjg.

Przewidywane warunki uiytkowania (Anticipated operating conditions). Warunki, o ktorych wiadomo z
doswiadczenia, albo co do ktéorych mozna si¢ w racjonalny sposob spodziewaé, ze wystapia w trakcie
przebiegu uzytkowania statku powietrznego, przy uwzglednieniu rodzajéw uzytkowania, do ktérych statek
powietrzny jest dopuszczony, przy czym rozwazane warunki sa uzaleznione od stanu meteorologicznego
atmosfery, od konfiguracji terenu, sposobu dziatania statku powietrznego, sprawnosci personelu i od
wszystkich innych czynnikow, ktore wptywaja na bezpieczenstwo lotu. Oczekiwane warunki uzytkowania
nie obejmuja:

a) tych ekstremow, ktore moga by¢ w skuteczny sposob unikane przy pomocy procedur operacyjnych;
oraz

b) tych ekstremow, ktore wystepuja na tyle rzadko, ze wymaganie, aby Normy byly spetnione w tych
warunkach, dawatoby wyzszy poziom zdatnosci do lotu, niz ten, jaki do§wiadczenie wykazalo, ze jest
potrzebny i praktyczny.

Odpowiednie wymagania na temat zdatnosci do lotu (Appropriate airworthiness requirements). Obszerne i
szczegblowe przepisy na temat zdatno$ci do lotu, ustanowione, przyjete lub zaakceptowane przez
Uktadajace si¢ Panstwo dla rozpatrywanej klasy statkow powietrznych. (patrz [punkt] 3.2.2. Czesci 11
niniejszego Zalacznika).

Zatwierdzone (Approved). Zaakceptowane przez Uktadajace si¢ Panstwo jako whasciwe dla danego celu.

Kategoria A. (Category A). W odniesieniu do $miglowcow, oznacza $miglowiec wielosilnikowy,
zaprojektowany z uwzglednieniem specyfikacji na temat rozdzielenia zespotow napgdowych i uktadow,
podane w Czgsci IVB i jest zdolny do uzytkowania w oparciu o dane na temat startu i ladowania, podane
dla krytycznej postaci zaprzestania pracy silnika, co zapewnia zadowalajace wymagania na temat
powierzchni do startu i ladowania oraz osiagi dla dalszego bezpiecznego kontynuowania lotu albo
bezpiecznego zaniechanego startu.

Kategoria B. (Category B). W odniesieniu do $miglowcow, oznacza $migtowiec jednosilnikowy, ktory nie
spelnia standardéow Kategorii A. Smiglowce Kategorii B nie maja gwarantowanej zdolnosci do
kontynuowania bezpiecznego lotu w przypadku zaprzestania pracy silnika i zaktada sie wykonanie
przymusowego ladowania.

Konfiguracja (w odniesieniu do samolotéow) (Configuration (as applied to aeroplanes)). Okreslona
kombinacja potozen elementow ruchomych, takich jak klapy skrzydtowe, podwozie, itp., ktora wplywa na
wlasnosci aerodynamiczne samolotu.

ZAYLACZNIK 8 1-1 18/11/10
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Ciqgla zdatnosé (Continuing airworthiness). Komplet procesow przy uzyciu ktérych statek powietrzny,
silnik, $miglo lub czgs¢ spelnia odnosne wymagania zdatnosci i pozostaje w stanie pozwalajacym na
bezpieczne wykonywanie operacji przez cata swoja zywotnosc¢.

Krytyczny(e) silnik(i) (Critical engine(s)). Kazdy silnik, ktorego awaria , w rozpatrywanym przypadku,
przynosi najbardziej niekorzystny efekt w zakresie charakterystyk statku powietrznego.

Uwaga. — Na pewnych statkach powietrznych moze wystepowac wiecej niz jeden krytyczny silnik. W takim
przypadku okreslenie ,, krytyczny silnik” oznacza jeden z tych krytycznych silnikéw.

Projektowa masa do lgdowania (Design landing mass). Maksymalna masa statku powietrznego przy ktorej,
dla celéw projektowania struktury, zaklada si¢, ze bgdzie planowane ladowanie.

Projektowa masa do startu (Design take-off mass). Maksymalna masa statku powietrznego co do ktorej, dla
celow projektowania struktury, zaktada sig, ze bgdzie planowana na poczatku rozbiegu.

Projektowa masa do kotowania (Design taxiing mass). Maksymalna masa statku powietrznego, dla ktorej dla
wytrzymatosci struktury uwzglednia si¢ obciazenia, ktére moga wystapi¢ podczas uzytkowania statku
powietrznego na ziemi przed poczatkiem startu.

Uszkodzenie od czynnikow przypadkowych (Discrete source damage). Uszkodzenie strukturalne statku
powietrznego, ktore moze wystapi¢ od: zderzenia z ptakiem, uszkodzenia silnika, powodujacego
wydostanie si¢ jego czgSci na zewnatrz, uszkodzenia urzadzen z wirnikami o wysokiej energii i wydostanie
si¢ tych wirnikow lub podobne przyczyny.

Silnik (Engine). Element stosowany lub przeznaczony do stosowania do napedu statku powietrznego. Sktada
si¢ co najmniej z tych elementéw skltadowych i wyposazenia, ktére sa potrzebne do jego dziatania i
sterowania nim, ale nie obejmuje $§migta/wirnikow (jezeli to ma zastosowanie).

Wspolczynnik bezpieczenstwa (Factor of safety). Wspolczynnik, uzywany przy projektowaniu dla
uwzglednienia mozliwo$ci wystapienia obcigzen, przekraczajacych spodziewane oraz niepewnosci w
zakresie projektowania i wytwarzania.

Rejon podejscia koricowego i startu (Final approach and take-off area (FATO)). Okres$lona strefa, nad ktora
ma by¢ wykonywana koncowa faza manewru podejscia do ladowania lub zawisu, i z ktérej wykonywany
jest manewr startu. Gdy FATO ma by¢ uzywany przez Smigtowce klasy osiagowej 1, to tak zdefiniowana
strefa obejmuje takze dostgpny obszar dla zaniechanego startu.

Ogniotrwaly (Fireproof). Posiadajacy zdolno$¢ wytrzymania oddziatywania ciepta od ptomienia przez czas 15
minut.

Uwaga. — Charakterystyka akceptowalnego plomienia moze by¢ znaleziona w 1SO 2685.

Ognioodporny (Fire resistant). Posiadajacy zdolno$¢ wytrzymania oddziatywania ciepta od ptomienia przez
czas 5 minut.

Uwaga. — Charakterystyka akceptowalnego pfomienia moze by¢ znaleziona w ISO 2685.

Smiglowiec (Helicopter). Statek powietrzny ciezszy od powietrza, uzyskujacy site nosna w locie przede
wszystkim na skutek sit aerodynamicznych, wystgpujacych na jego wirniku lub wirnikach, napgdzanych i
obracajacych si¢ na zasadniczo pionowych osiach.

Zasady Uwzgledniania Czynnikéw Ludzkich (Human Factors Principles). Zasady, stosujace si¢ glownie do
projektowania lotniczego, certyfikacji, szkolenia, operacji i obstugi, ktére maja za zadanie stworzenie
bezpiecznego wspotdziatania pomiedzy cztowiekiem i innymi cze$ciami sktadowymi uktadu przez
wilasciwe uwzglednienie mozliwo$ci cztowieka.

Mozliwosci czlowieka (Human Performance). Mozliwosci 1 ograniczenia cztowieka, ktore wywieraja wptyw
na bezpieczenstwo i sprawno$¢ dziatania operacji lotniczych.

Powierzchnia do lqdowania (Landing surface). Ta czg¢§¢ powierzchni lotniska, ktora wiadze lotniska
zadeklarowatly jako dostgpna dla normalnego wykonania dobiegu na ladzie lub wodzie przez statek
powietrzny, ladujacy w danym kierunku.
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Obciqienia dopuszczalne (Limit loads). Maksymalne obciazenia, ktorych wystapienie spodziewane jest w
danych warunkach uzytkowania.

Wspolczynnik obcigzenia (Load factor). Stosunek danego obciazenia do cigzaru statku powietrznego, gdy
obciazenie to jest wyrazone w postaci sit aerodynamicznych, sit bezwtadnosci lub reakcji ziemi.

Obstuga (Maintenance). Wykonywanie zadan wymaganych dla zapewnienia ciaglej zdatnosci do lotu statku
powietrznego, wlacznie z kazda kombinacja naprawy, przegladu, wymiany czgsci, naprawy defektow i
wprowadzenia modyfikacji lub reperacji.

Smiglowiec klasy osiggowej 1 (Performance Class 1 helicopter). Smiglowiec o takich osiagach, ze w
przypadku zaprzestania pracy przez silnik jest on w stanie wykona¢ ladowanie w miejscu przeznaczonym
do ladowania po zaniechanym starcie, albo bezpiecznie kontynuowac lot do odpowiedniego miejsca dla
ladowania.

Smiglowiec klasy osiqgowej 2 (Performance Class 2 helicopter). Smigtowiec o takich osiagach, ze w
przypadku zaprzestania pracy przez silnik jest on w stanie bezpiecznie kontynuowa¢ lot, z wyjatkiem
sytuacji, gdy zaprzestanie pracy nastapi przed okreslonym punktem po starcie albo po minigciu
okreslonego punktu przed ladowaniem, w ktorym to przypadku moze by¢ konieczne przymusowe
ladowanie.

Smiglowiec klasy osiggowej 3 (Performance Class 3 helicopter). Smiglowiec o takich osiagach, ze w
przypadku zaprzestania pracy przez silnik w jakimkolwiek punkcie profilu lotu konieczne jest wykonanie
przymusowego ladowania.

Zespot napedowy (Power-unit). Uktad ztozony ze wszystkich silnikow wraz z zespotami systemu napedzenia
(jezeli ma to zastosowanie) i $miglami (jezeli zabudowane), czg¢sciami wspotpracujacymi, cze¢$ciami
pomocniczymi oraz systemami paliwowymi i olejowymi zabudowanymi na statku powietrznym, ale z
wylaczeniem wirnikow dla $Smigtowca.

Wysokos¢ cisnieniowa (Pressure-altitude). Cisnienie atmosferyczne, wyrazone w jednostkach wysokosci,
ktora odpowiada temu ci$nieniu wedtug Atmosfery Wzorcowej.

Uznanie waznosci (Swiadectwa Zdatnosci do Lotu) (Rendering (a Certificate of Airworthiness) valid).
Dziatanie, podjgte przez Uktadajace si¢ Panstwo, alternatywne w stosunku do wydania przez nie wlasnego
Swiadectwa Zdatnosci do Lotu, dotyczace akceptowania Swiadectwa Zdatnoéci do Lotu, wydanego przez
inne Uktadajace si¢ Panstwo, jako rownowaznego jego whasnemu Swiadectwu Zdatnosci do Lotu.

Reperacja (Repair). Przywrdcenie wyrobu lotniczego do stanu zdatnoéci do lotu jak to okreslaja odpowiednie
wymagania z zakresu zdatno$ci do lotu.

System zarzqdzanie bezpieczenistwem (Safety management system). Systematyczne podej$cie do zarzadzania
bezpieczenstwem, wlacznie z niezbedna struktura organizacyjna, odpowiedzialnoscia, polityka i
procedurami.

Zadowalajgcy dowod (Satisfactory evidence). Zestaw dokumentow lub dziatan, ktore Uktadajace si¢ Panstwo
przyjmuje jako wystarczajace dla wykazania spetnienia wymagania z zakresu zdatno$ci do lotu.

Atmosfera wzorcowa (Standard atmosphere). Atmosfera, zdefiniowana jak nastepuje:

a) Powietrze jest gazem doskonatym, suchym;
b) State fizyczne wynosza:
— Srednia masa czasteczkowa na poziomie morza:
M, = 28.964420x107 kg mol™*
— Ci$nienie atmosferyczne na poziomie morza:
Po =1013.250 hPa
— Temperatura na poziomie morza:
t,=15°C
Ty=288.15K

1-3 14/11/13
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— Gesto$¢ powietrza na poziomie morza:
po=1.2250 kg m

— Temperatura zamarzania wody:
T;=273.15K

— Uniwersalna stata gazowa:
R* = 8.31432 JK™ mol™*

¢) Gradienty temperatury wynosza:

Wysokosé

geopotencjalna (km)  Gradient temperatury
(Kelwinow na

Od Do standardowy kilometr
geopotencjalny)

-5.0 11.0 -6.5

11.0 20.0 0.0

20.0 32.0 +1.0

32.0 47.0 +2.8

47.0 51.0 0.0

51.0 71.0 -2.8

71.0 80.0 -2.0

Uwaga 1. — Standardowy metr geopotencjalny wynosi 9.80665 m? s,

Uwaga 2. — Zaleznosci pomiedzy wartosciami oraz tabele, podajqce odpowiadajqce wartosci temperatury,
cisnienia i przyspieszenia ziemskiego, znajdujq sie w Doc 7488.

Uwaga 3. — Doc 7488 podaje takze ciezar wlasciwy, lepkos¢ dynamiczna, lepkos¢ kinematycznq oraz
predkosé¢ dzwieku na poszczegolnych Wysokosciach.

Panstwo Projektu (State of Design). Panstwo, ktore posiada jurysdykcje nad organizacja, odpowiedzialng za
projekt typu.

Panstwo Produkcji (State of Manufacture). Panstwo, ktére posiada jurysdykcje nad organizacja,
odpowiedzialng za koficowy montaz statku powietrznego.

Panistwo Rejestracji (State of Registry). Panstwo, do ktérego rejestru wpisany jest statek powietrzny.

Uwaga. — W przypadku rejestracji statku powietrznego agencji dzialajqcej na terenie miedzynarodowym nie
na bazie narodowej, Panstwa tworzqce agencje sq wspolnie i kazde z osobna zobowiqzane podjqé obowiqzki,
ktore, wedtug Konwencji Chicagowskiej, obciqzajq Panstwo Rejestracji. W tym wzgledzie nalezy kierowa¢ sie
Rezolucjq Rady z dnia 14 grudnia 1967 na temat Przynaleznosci Panstwowej i Rejestracji Statkow
Powietrznych Uzytkowanych przez Miedzynarodowe Agencje Uzytkujqce, ktory mozna znalez¢ w Materiale na
temat Polityki i Wytycznych dotyczqcym Regulacji Ekonomicznych Miedzynarodowego Transportu Lotniczego
(Doc 9587).

Powierzchnia do startu (Take-off surface). Ta czg$¢ powierzchni lotniska, ktora wiladze lotniska
zadeklarowaty jako dostgpna dla normalnego wykonania rozbiegu na ladzie lub wodzie przez statek
powietrzny, startujacy w danym kierunku.

14/11/13
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Certyfikat Typu (Type Certificate). Dokument wydany przez Ukladajace si¢ Pafistwo dla zdefiniowania
projektu typu statku powietrznego i stwierdzenia, ze ten projekt spetnia odnoszace si¢ wymagania tego
Panstwa z zakresu zdatnos$ci do lotu.

Obciqzienie maksymalne (niszczqce) (Ultimate Load). Obciazenia dopuszczalne, mnozone przez odpowiedni
wspotczynnik bezpieczenstwa.

1-5 18/11/10
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CZESC 1I. PROCEDURY CERTYFIKACJI
I ZAPEWNIENIA CIAGLEJ ZDATNOSCI DO LOTU

Uwaga. — Chociaz Konwencja o Miedzynarodowym lotnictwie cywilnym przydziela Panstwu Rejestracji
pewne funkcje, ktore to Panstwo ma prawo wykonywac, lub ma obowiqzek wykonywac, jednak Zgromadzenie
uznato, w Rezolucji A23-13, ze Panstwo Rejestracji moze nie by¢ w stanie wykonywaé swoich obowiqzkéw we
wlasciwy sposob, w przypadkach gdy statki powietrzne sq wypozyczone (leasing), wyczarterowane, lub
zamienione - w szczegdlnosci bez zaldg - przez uzytkownika z innego Parstwa i ze Konwencja moze nie
specyfikowaé w sposéb adekwatny praw i obowiqzkéw Paristwa Uzytkownika w takich przypadkach az do
chwili, gdy Artykut 83 bis Konwencji zacznie obowiqzywaé. Zgodnie z powyzszym, Rada zacheca, aby w razie,
gdyby w podanych wyzej przypadkach Panstwo Rejestracji uznalo siebie za niezdolne do odpowiedniego
wykonywania funkcji, przydzielonych przez Konwencje, delegowato ono do Panstwa Uzytkownika, po
uzyskaniu akceptacji tego ostatniego Panstwa, te sposrod funkcji Panstwa Rejestracji, ktore w sposob bardziej
wilasciwy mogq by¢ petnione przez Panstwo Uzytkownika. Rozumie sie, ze po wejsciu w Zycie Artykutu 83 bis
Konwencji, wspomniane wyzej dziatanie bedzie tylko sprawq praktycznej wygody i nie bedzie wptywalo ani na
wymagania Konwencji z Chicago, okreslajqcej obowiqzki Panstwa Rejestracji lub jakiegokolwiek Panstwa
Trzeciego. Jednakze, gdy Artykut 83 Dbis zaczal obowiqzywaé 20 czerwca 1997r., takie porozumienia
transferowe bedq skuteczne w odniesieniu do tych Ukiadajqcych sie Panstw, ktore ratyfikowaly odnoszqcy sie
do tego Protokot (Doc 9318) z chwilg spetnienia warunkow ustalonych w Artykule 83 bis.

ROZDZIAL 1. CERTYFIKACJATYPU

1.1 Stosowalnosé¢

Normy niniejszego rozdziatu beda stosowaty si¢ do wszystkich statkow powietrznych tych typow, dla
ktoérych wniosek o certyfikacj¢ zostat przedtozony do Uktadajacego si¢ Panstwa w dniu 13 czerwca 1960 r. lub
po tym dniu, z tym jednak, ze:

a) postanowienia punktu 1.4.4 niniejszej czgs$ci beda si¢ stosowaly wylacznie do tych typow statkow
powietrznych, dla ktorych wniosek o certyfikacjg typu zostat przedtozony do Panstwa Projektu w dniu
2 marca 2004 r. lub po tym dniu.

b) Postanowienia punktu 1.2.5 niniejszej czg$ci beda si¢ stosowalty wylacznie do tych typow statkow
powietrznych, dla ktorych wniosek o certyfikacje typu zostat przedtozony do Panstwa Projektu w dniu
31 grudnia 2014 r. lub po tym dniu.

Uwaga. — Normalnie wniosek o certyfikat typu jest przedkiadany przez wytworce statku powietrznego w
chwili, gdy zamierzane jest podjecie seryjnej produkcji tego statku powietrznego.

1.2 Aspekty projektowe odpowiednich wymagan z zakresu zdatnosci do lotu

1.2.1 Aspekty projektowe odpowiednich wymagan z zakresu zdatno$ci do lotu uzytych przez Ukladajace
si¢ Panstwo do certyfikacji typu w odniesieniu do klasy statkdw powietrznych lub do wszelkiej zmiany takiej
certyfikacji typu powinny by¢ takie, by speinienie ich zapewnilo spetnienie Norm Czgsci II niniejszego
Zalacznika oraz, gdzie to ma zastosowanie, Norm Cze$ci 111, IV, V, VI albo VII niniejszego Zatacznika.

ZALACZNIK 8 1-1-1 31/12/14
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1.2.2 Projekt nie moze mie¢ zadnych cech ani charakterystyk, ktére czynia go niebezpiecznym w
oczekiwanych warunkach uzytkowania.

1.2.3 Gdy cechy konstrukcyjne danego statku powietrznego czynia nieodpowiednim jakikolwiek z
aspektow projektowych wlasciwych wymagan na temat zdatnosci do lotu Norm Czeéci 111, TV, V, VI albo VII
Uktadajace sig¢ Panstwo zastosuje odpowiednie wymagania, ktore zapewnia co najmniej rOwnowazny poziom
bezpieczenstwa.

1.2.4 Gdy cechy konstrukcyjne danego statku powietrznego czynia niewystarczajacym jakikolwiek z
aspektow projektowych wlasciwych wymagan na temat zdatnosci do lotu Norm Czeéci 111, 1V, V, VI albo VII
zastosowane zostana dodatkowe wymagania techniczne, ktore Uktadajace si¢ Panstwo uzna za zapewniajace
co najmniej rOwnowazny poziom bezpieczenstwa.

Uwaga. — Instrukcja Zdatnosci do Lotu (Airworthiness Manual, Doc 9760) zawierajqca wytyczne zostata
opublikowana przez ICAO.

1.2.5 Projekt typu statku powietrznego zatwierdzony zgodnie z Czgéciami IIIB, IVB i V niniejszego
Zatacznika, w systemach dlawienia i gaszenia ognia statku powietrznego bedzie stosowal w ubikacjach,
silnikach i pomocniczych zespolow napedowych substancje gasnicze wyszczegdlnione w montrealskim
Protokole w sprawie $rodkow (Montreal Protocol on Substances that Deplete the Ozone Layer), ktore
zubozaja warstweg ozonowa, jak opublikowano w 6smym wydaniu Podrgcznika dotyczacego $rodkow, ktore
zubozaja warstwe ozonowa, Zatacznik A, grupa II.

Uwaga. — Informacje na temat substancji gaszqcych mozna znalezé w Notatce Nr 1 UNEP Halons
Technical Options Committee — Nowe Technologie Alternatywy Halonu i Raporcie FAA Nr DOT/FAA/AR-
99-63., Opcje dla stosowania halonu w systemach dtawienia ognia na statku powietrznym.

1.3 Dowod spelnienia aspektow projektowych odpowiednich wymagan na temat zdatnosci do lotu

1.3.1 Musi istnie¢ zatwierdzony projekt sktadajacy si¢ z takich rysunkow, specyfikacji, sprawozdan i
dokumentoéw dowodowych, jakie sa potrzebne do zdefiniowania aspektow projektowych statku powietrznego i
wykazania spelnienia aspektéw projektowych odpowiednich wymagan na temat zdatnosci do lotu.

Uwaga. — Zatwierdzenie projektu jest ulatwiane w pewnych Panstwach przez zatwierdzanie organizacji
projektujgcej.

1.3.2 Statek powietrzny musi by¢ poddany takim inspekcjom oraz probom na ziemi i w locie, jakie sa
uznane za potrzebne przez Panstwo dla wykazania spetnienia aspektow projektowych odpowiednich wymagan
na temat zdatnosci do lotu.

1.3.3 Oprocz wykazania spetnienia aspektow projektowych odpowiednich wymagan na temat zdatnosci do
lotu dla statku powietrznego, Uktadajace si¢ Panstwa podejma takie dodatkowe kroki, jakie uznaja za
potrzebne dla zapewnienia, ze zatwierdzenie projektu bedzie wstrzymane, jezeli wiadomo, lub istnieja
podejrzenia, ze statek powietrzny posiada niebezpieczne cechy, przeciw ktorym nie ma wiasciwych
zabezpieczen w tych przepisach.

1.3.4 Ukladajace si¢ Panstwo wydajace zatwierdzenie projektu modyfikacji, reperacji albo czgSci
zamiennej bedzie to czyni¢ na podstawie dostatecznych dowodow, ze statek powietrzny nadal spetnia aspekty
projektowe odpowiednich wymagan na temat zdatnosci do lotu, zastosowanych do wydania Certyfikatu Typu,
poprawek do nich lub pdzniejszych wymagan, gdy to zostanie okreslone przez Panstwo.

Uwaga 1. — Chociaz naprawa moze by¢ zakonczona i moze by¢ wykazane, ze speinia ten zestaw wymagan,
ktory zostat wybrany dla oryginalnej certyfikacji typu statku powietrznego, pewne naprawy mogq wymagacé
udowodnienia, Ze spefniajq najnowsze majqce zastosowanie specyfikacje certyfikacyjne. W takich
przypadkach, Panstwa mogq wydawaé zatwierdzenia projektu naprawy wedtug najnowszych majqcych
zastosowanie zestawow wymagan dla danego typu statku powietrznego.

Uwaga 2. — Zatwierdzenie projektu modyfikacji statku powietrznego jest w pewnych Panstwach
dokonywane przez wydanie uzupetniajqcego Certyfikatu Typu albo poprawionego Certyfikatu Typu.

21/11/14 11-1-2
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Rozdziat 1 Zalqcznik 8 - Zdatnosé do lotu statkow powietrznych

1.4 Certyfikat Typu

1.4.1 Panstwo Projektu po otrzymaniu zadowalajacych dowodow, ze dany typ statku powietrznego spetnia
aspekty projektowe odpowiednich wymagan na temat zdatnosci do lotu, wyda Certyfikat Typu dla
zdefiniowania projektu i wyrazenia zatwierdzenia tego typu statku powietrznego.

Uwaga. — Pewne Ukladajqce sie Panstwa wydajq takze Certyfikaty Typu dla silnikow i Smigiel.

1.4.2 Gdy Ukladajace si¢ Panstwo, nie bedace Panstwem Projektu, wydaje Certyfikat Typu dla typu statku
powietrznego, uczyni to na podstawie zadowalajacych dowodow, ze statek powietrzny spetnia aspekty
projektowe odpowiednich wymagan na temat zdatnosci do 1otu.

11-1-3 31/12/14
Nr 103



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -35- Poz. 42




Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -36— Poz. 42

ROZDZIAL 2. PRODUKCJA

2.1 Stosowalnos¢
Normy niniejszego Rozdziatu maja zastosowanie do wszystkich statkow powietrznych.
2.2 Produkcja statkow powietrznych

Panstwo Produkcji musi zapewni¢, aby kazdy statek powietrzny, wlacznie z czg$ciami, produkowanymi przez
poddostawcow, byt zgodny z zatwierdzonym projektem.

2.3 Produkcja czesci do statku powietrznego

Uktadajace si¢ Panstwo, ktore niesie odpowiedzialno$¢ za produkceje czesci wedlug zatwierdzenia projektu, o
ktorym mowa w 1.3.4 w CzgSci 11 zapewni, Ze te czg$ci beda zgodne z zatwierdzonym projektem.

2.4  Zatwierdzenie produkcji

2.4.1 Zatwierdzajac produkcje statku powietrznego lub jego cze¢sci, Uktadajace si¢ Panstwo:

a) przeanalizuje dane wspierajace i dokona inspekcji zaktadéow produkcyjnych oraz procesow celem
stwierdzenia czy organizacja produkujaca speilnia wszystkie majace zastosowanie wymagania
produkcyjne; i

b) sprawdzi czy organizacja produkujaca stworzyla i jest w stanie utrzymaé system jako$ci lub system
kontroli produkcji, ktory jest w stanie zapewni¢, ze kazdy statek powietrzny lub jego cze$é
wyprodukowana przez organizacjg lub podwykonawcow i/lub poddostawcow jest zdatna.

Uwaga 1. — Zazwyczaj, nadzor nad produkcjq jest utatwiony przez zatwierdzenia organizacji produkujqcej.

Uwaga 2. — Tam gdzie Panstwo Producenta jest inne niz Ukladajqce sie Panstwo, w ktorym produkowane sq
czesci statku powietrznego, moze zosta¢ podpisane porozumienie Ilub uzgodnienie przez oba Panstwa
Wyszczegolniajgce obowiqzki nadzoru Panstwa Producenta nad organizacjami produkujqcymi czesci do statku
powietrznego.

2.4.2 Organizacja produkujaca przechowywac bedzie, dla kazdego statku powietrznego lub czgsci statku
powietrznego odno$ne zatwierdzenie projektu, o ktorym mowa w 1.3 w Czesci II lub bedzie posiadaé, w oparciu o
porozumienie lub uzgodnienie, prawo dostepu do zatwierdzonych danych projektu majacych zastosowanie dla
celow produkcyjnych.

2.2.3 Zapisy musza by¢ przechowywane tak, aby pochodzenie statku powietrznego i czgsci statku
powietrznego wraz z ich zatwierdzonymi projektami i produkcja mogto by¢ ustalona.

Uwaga — Pochodzenie statku powietrznego i czesci statku powietrznego odnosi sie do producenta, daty
produkcji, numeru seryjnego i innej informacji, ktéra moze by¢ przesledzona do jej zapisu z produkcji.
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Zalqcznik 8 - Zdatnosé do lotu statkow powietrznych Czesé IT
2.4.4 Tam gdzie Panstwo Producenta jest inne niz Panstwo Projektu, moze zosta¢ podpisane porozumienie lub
uzgodnienie przez oba Pafistwa, aby:

a) zapewni¢, ze organizacja produkujaca ma prawo dostepu do zatwierdzonych danych projektu
majacych zastosowanie dla celow produkcyjnych; i

b) wyszczegbdlni¢ obowiazki kazdego Panstwa w odniesieniu do projektu produkcji i ciaglej zdatnosci
statku powietrznego.

18/11/10 11-2-2



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -38— Poz. 42

ROZDZIAL 3. SWIADECTWO ZDATNOSCI DO LOTU

Uwaga. — Swiadectwo Zdatnosci do Lotu, w znaczeniu, w jakim jest uzywane w niniejszych Normach, jest
Swiadectwem Zdatnosci do Lotu, do ktérego odnosi si¢ Artykut 31 Konwencji.

3.1 Stosowalnos$é

Normy niniejszego rozdziatu maja zastosowanie do wszystkich statkéw powietrznych, z wyjatkiem punktow
3.3 1 3.4, ktére nie maja zastosowania do wszystkich statkow powietrznych tego typu, ktérego prototyp zostat
przedstawiony wiasciwej krajowej wladzy lotniczej do certyfikacji przed 13 czerwca 1960 r.

3.2 Wydawanie i ciagla waznosé Swiadectwa Zdatnosci do Lotu

3.2.1 Swiadectwo Zdatnosci do Lotu bedzie wydawane przez Uktadajace si¢ Panstwo na podstawie
wystarczajacych dowoddéw, ze dany statek powietrzny spelnia odpowiednie, dotyczace projektu, wymagania na
temat zdatnosci do lotu.

3.2.2 Uktadajace si¢ Panstwo nie bedzie wydawato ani uznawato za wazne Swiadectwa Zdatnosci do Lotu, dla
ktorego zamierza wystepowac o uznanie zgodnie z Artykulem 33 Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym, jezeli statek powietrzny nie speilnia majacych zastosowanie Norm niniejszego Zatacznika przez
spetnienie wlasciwych przepisow zdatnosci do lotu.

3.2.3 Swiadectwo Zdatnosci do Lotu bedzie odnawiane lub bedzie pozostawalo wazne, zaleznie od praw
Panstwa Rejestracji, pod warunkiem, ze Panstwo Rejestracji bedzie wymagalo, aby ciagla zdatnos¢ do lotu tego
statku powietrznego byla stwierdzana przez okresowe inspekcje w odpowiednich odstgpach, przy uwzglednieniu
zardwno uplywajacego czasu, jak i rodzaju uzytkowania, lub, alternatywnie, przez system inspekcji zatwierdzony
przez Panstwo, ktory zapewni, co najmniej rdwnOwazny rezultat.

3.2.4 Gdy statek powietrzny, posiadajacy wazne Swiadectwo Zdatnosci do Lotu, wydane przez Uktadajace sie
Panstwo, jest wpisywany do rejestru innego Ukladajacego si¢ Panstwa, nowe Panstwo Rejestracji, gdy wydaje
swoje Swiadectwo Zdatnosci do Lotu, moze bra¢ pod uwage [fakt] uprzedniego wydania Swiadectwa Zdatnosci
do Lotu przez Uktadajace si¢ Panstwo jako zadowalajacy dowodd, w calosci lub w czesci, ze statek powietrzny
spelnia majace zastosowanie Normy niniejszego Zataczniku przez to, ze spelnia odpowiednie wymagania na
temat zdatnosci do lotu.

Uwaga. — Pewne Ukfadajqce sie Panistwa ufatwiajq przenoszenie statkow powietrznych do rejestru innego
Paristwa przez wydawanie ,, Eksportowego Swiadectwa Zdatnosci do Lotu” lub podobnie nazwanego dokumentu.
Nie upowaznia ono do wykonywania lotow, ale jest dokumentem, ktorym Panstwo eksportujqce potwierdza
zadowalajqcy wynik sprawdzenia statusu statku powietrznego pod wzgledem zdatnosci do lotu. Wytyczne na temat
wydawania ,, Eksportowego Swiadectwa Zdatnosci” sq podane w ,, Airworthiness Manual” (Doc 9760).

3.2.5 Gdy Panstwo Rejestracji uznaje za wazne Swiadectwo Zdatnoéci do Lotu, wydane przez inne Uktadajace
si¢ Pafstwo, jako alternatywe do wydawania przez nie wiasnego Swiadectwa Zdatnosci, to musi ono okrelié
wazno$é przez odpowiednie upowaznienie, ktore ma by¢é trzymane razem z poprzednim Swiadectwem Zdatnosci
do Lotu, potwierdzajac to jako ekwiwalent wlasnego Swiadectwa. Wazno$¢ upowaznienia nie moze by¢ diuzsza
od okresu waznosci Swiadectwa Zdatnosci do Lotu, ktore ono potwierdza. Panstwo Rejestracji musi zapewnié,
aby ciagla zdatno$¢ do lotu statku powietrznego byta okreslona zgodnie z [punkcie] 3.2.3.
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3.3 Standardowy formularz Swiadectwa Zdatnosci do Lotu

3.3.1 Swiadectwo Zdatnosci do Lotu ma zawiera¢ te informacje, ktore sa pokazane na Rysunku 1 i w
wygladzie powinno by¢ podobne do niego.

3.3.2 Gdy Swiadectwa Zdatnosci do Lotu sa wydawane w jezyku innym, niz angielski, musza one zawiera¢
angielski przektad.

Uwaga. — Artykut 29 Konwencji o Miedzynarodowym lotnictwie cywilnym wymaga, aby Swiadectwo Zdatnosci
do Lotu znajdowalo si¢ na pokladzie kazdego statku powietrznego, prowadzqcego miedzynarodowq zegluge
powietrzng.

3.4 Ograniczenia i informacje dotyczace statku powietrznego

Kazdy statek powietrzny musi by¢ wyposazony w instrukcj¢ uzytkowania w locie, tabliczki lub inne
dokumenty podajace zatwierdzone ograniczenia uzytkowania, w zakresie, ktorych statek powietrzny jest uznany
za zdatny do lotu, jak to jest okre$lone przez odpowiednie wymagania z zakresu zdatno$ci do lotu oraz dodatkowe
instrukcje i informacje, potrzebne dla bezpiecznego uzytkowania danego statku powietrznego.

3.5 Czasowa utrata zdatnosci do lotu

Kazde zaniechanie utrzymania statku powietrznego w stanie zdatnos$ci do lotu, jak to jest okreslone w
odpowiednich wymaganiach na temat zdatnosci do lotu, pozbawia statek powietrzny zdolnosci prawnej do
uzytkowania, az do chwili, gdy ten statek powietrzny zostanie doprowadzony do stanu zdatnosci do lotu.

3.6 Uszkodzenie statku powietrznego

3.6.1 Gdy statek powietrzny doznal uszkodzen, Panstwo Rejestracji oceni, czy uszkodzenie jest takiego
rodzaju, ze statek powietrzny nie jest dalej w stanie zdatno$ci do lotu, jak to jest okreslone przez odpowiednie
wymagania na temat zdatnosci do lotu.

3.6.2. Jezeli uszkodzenie nastapito lub zostato stwierdzone w czasie, gdy statek powietrzny znajdowat si¢ na
terytorium innego Ukladajacego si¢ Panstwa, wiladze tego Uktadajacego si¢ Panstwa beda mialy prawo zapobiec
wykonywaniu lotu przez ten statek powietrzny pod warunkiem, ze natychmiast zawiadomia Panstwo Rejestracji,
podajac mu wszelkie szczegdty, potrzebne do sformutowania oceny, o ktorej mowa w [punkcie] 3.6.1.

3.6.3 Gdy Panstwo Rejestracji uzna, ze doznane uszkodzenie jest tego rodzaju, ze statek powietrzny nie jest
dalej w stanie zdatnosci do lotu, wyda zakaz wykonywania lotow przez ten statek powietrzny, az do chwili jego
doprowadzenia do stanu zdatnosci do lotu; Panstwo Rejestracji moze jednak w wyjatkowych okolicznosciach
ustanowi¢ pewne warunki ograniczajace dla wykonania przez statek powietrzny przelotu, bez pasazeréw
wnoszacych optate, na lotnisko, gdzie ten statek powietrzny moze by¢ doprowadzony do stanu zdatnosci do lotu.
Przy okre§laniu szczegélnych warunkéw ograniczajacych Panstwo Rejestracji musi uwzgledni¢ wszystkie
ograniczenia, proponowane przez Ukladajace si¢ Panstwo, ktoére poczatkowo, zgodnie z [punktem] 3.6.2,
uniemozliwito wykonanie takiego lotu. To Uktadajace si¢ Panstwo musi pozwoli¢ na wykonanie takiego lotu lub
lotéw przy zachowaniu nakazanych ograniczen.

3.6.4 Gdy Panstwo Rejestracji uzna, ze doznane uszkodzenie jest takiego rodzaju, ze statek powietrzny nadal
jest w stanie zdatnosci do lotu, ten statek powietrzny otrzyma pozwolenie na wznowienie wykonywania lotu.
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Rozdziat 3 Zalqcznik 8 — Zdatnosé do lotu statkéw powietrznych
* Parnstwo Rejestracji *
Nadzor wydajgcy

SWIADECTWO ZDATNOSCI DO LOTU

1. Przynaleznos¢ panstwowa i znaki [ 2.  Wytwérca oraz oznaczenie | 3. Numer seryjny statku
rejestracyjne fabryczne statku powietrznego ** | powietrznego

4. Kategorie oraz/lub rodzaj UZytKOWANTA **™.........cccciiiiiiiiiriee et

5. Niniejsze Swiadectwo Zdatnosci do Lotu zostalo wydane zgodnie z Konwencja o migdzynarodowym
lotnictwie cywilnym, z dnia 7 grudnia 1944 oraz F......cccccoovevveveverienenns w odniesieniu do wymienionego wyzej
statku powietrznego, ktory jest uznany za zdatny do lotu, gdy jest obstugiwany i uzytkowany zgodnie z
powyzszym oraz z odnoszacymi si¢ ograniczeniami uzytkowania.

Data wydania ..........cccvverniennennnnns POAPIS e

+ Whpisa¢ odpowiednie przepisy zdatnosci do lotu.

6 *kkk

Do uzytku Panstwa Rejestracji

Oznaczenie statku powietrznego nadane przez wytworce powinno zawiera¢ typ i model statku
powietrznego.

***  To miejsce jest normalnie uzywane do wskazania podstawy certyfikacji, tj. przepisow certyfikacyjnych,

ktore spetnia dany statek powietrzny oraz/lub otrzymanq kategorie uzytkowania, np. zarobkowy transport
lotniczy, prace lotnicze lub uzytek prywatny.

**** To miejsce bedzie wykorzystane albo do okresowego zatwierdzania (z podaniem daty waznosci) albo do
stwierdzenia, Ze statek powietrzny jest obstugiwany w systemie ciqgtej zdatnosci do lotu.

Rysunek 1
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ROZDZIAL 4. CIAGLA ZDATNOSC DO LOTU STATKU POWIETRZNEGO
4.1 Stosowalnos$¢
Normy niniejszego rozdzialu majq zastosowanie do wszystkich statkéw powietrznych.
4.2 Obowiazki Ukladajacych si¢ Panstw w zakresie ciaglej zdatnosci do lotu

Uwaga. — Wytyczne na temat wymagan w zakresie ciqglej zdatnosci do lotu sq podane w ,, Aiworthiness

Manual ” (Doc 9760).

4.2.1Panstwo Projektu

4.2.1.1 Pafistwo Projektu statku powietrznego musi:

a)

b)

c)

przekazywaé do kazdego z Uktadajacych si¢ Panstw, ktore zgodnie z punktem 4.2.3 zawiadomily Panstwo
Projektu, ze wpisaly dany statek powietrzny do swojego rejestru oraz do kazdego innego z Ukladajacych sig
Panstw, na jego zyczenie, wszelkie informacje o znaczeniu ogdélnym, ktére uzna za potrzebne dla ciaglej
zdatnos$ci do lotu danego statku powietrznego, wlacznie z jego silnikami i $§migtami, gdy to ma zastosowanie
oraz dla bezpiecznego uzytkowania tego statku powietrznego (dalej zwane obowiazkowa informacja na temat
ciaglej zdatnosci do lotu) oraz zawiadomien o zawieszeniu lub cofnigciu Certyfikatu Typu.

Uwaga 1. — Termin , obowiqzkowe informacje z zakresu ciqgtej zdatnosci do lotu” ma obejmowaé
obowiqzkowe wymagania na temat modyfikacji, wymiany czesci lub przegladow statku powietrznego oraz
zmiany W zakresie ograniczen uzytkowania i procedur. Informacje obejmujq informacje wydawane przez
Ukiadajqce sie Panstwa w formie dyrektyw zdatnosci.

Uwaga 2. — Ciagta zdatnos¢ do lotu uzytkowanego statku powietrznego w (,, The Continuing Airworthiness
of Aircraft in Service” ICAO (Cir 95) - podaje uzyteczne informacje utatwiajqce Uktadajqcym si¢ Paristwom
ustalenie kontaktu z kompetentnymi wladzami innych Ukladajqcych sie Panstw w celu zapewnienia ciqglej
zdatnosci do lotu uzytkowanego statku powietrznego.

zapewni¢, aby w odniesieniu do samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej powyzej 5700 kg i
$migtowcow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej powyzej 3175 kg istniat system zapewniajacy:

i) otrzymywanie informacji przesytanych zgodnie z [punktem] 4.2.3 f);
i) podejmowanie decyzji czy i kiedy potrzebne jest dziatanie w zakresie zdatnosci do lotu;
iii) prowadzenie potrzebnych dziatan z zakresu ciaglej zdatnosci do lotu; oraz

iv) rozpowszechnianie informacji na temat takich dziatan, wlacznie z tymi, ktore sa wymagane przez
[punkt] 4.2.1.1 a).

zapewnié, ze w odniesieniu do samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej wyzszej od 5700 kg
istnieje program dla zapewnienia ciaglej integralnosci strukturalnej dla utrzymania zdatnosci samolotu do lotu.
Program musi obejmowac informacje szczegdlowe o zabezpieczeniu przed korozja i jej usuwaniu i

ZAYLACZNIK 8 11-4-1 18/11/10



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —43 - Poz. 42

Zalqcznik 8 - Zdatnosé do lotu statkow powietrznych Czesé IT

d) zapewni¢ zawarcie akceptowanego przez oba Pafistwa porozumienie, gdy Panstwo Produkcji danego statku
powietrznego nie jest Panstwem Projektu tego statku, dla zapewnienia, ze organizacja produkujaca bedzie
wspolpracowata z organizacja odpowiedzialng za projekt typu w analizowaniu informacji otrzymywanych na
podstawie do§wiadczen z uzytkowania danego statku powietrznego.

4.2.1.2 Panstwo Projektu silnika albo $migta, gdy nie jest Panstwem Projektu statku powietrznego, bedzie
przekazywato wszelkie informacje dotyczace ciaglej zdatnosci do lotu do Panstwa Projektu statku powietrznego
oraz do kazdego innego z Uktadajacych si¢ Panstw na jego zadanie.

4.2.1.3 Jezeli Panstwo Projektu modyfikacji jest inne od Panstwa Projektu modyfikowanego wyrobu, to
Panstwo Projektu modyfikacji bedzie przekazywaé obowiazkowa informacje dotyczaca ciaglej zdatnosci
wszystkim Panstwom, ktore wpisane maja do swoich rejestrow zmodyfikowane statki powietrzne.

4.2.2 Panstwo Produkcji

Panstwo Produkcji statku powietrznego, ktére nie jest Panstwem Projektu zapewni zawarcie akceptowanego
przez oba Panstwa porozumienia dla zapewnienia, ze organizacja produkujaca bedzie wspoipracowata z
organizacja odpowiedzialna za projekt typu w analizowaniu informacji otrzymywanych na podstawie
doswiadczen z uzytkowania danego statku powietrznego.

4.2 3Panstwo Rejestracji:

Panstwo Rejestracji musi:

a) zapewnié, ze gdy po raz pierwszy wprowadza do swego rejestru statek powietrzny jakiegos typu, dla
ktérego nie jest ono Panstwem Projektu i wydaje albo uznaje Swiadectwo Zdatnosci do Lotu zgodnie z [punktem]
3.2 niniejszej Czeéci, zawiadomi ono Panstwo Projektu, ze wprowadzito taki statek powietrzny do swojego
rejestru;

b) stwierdzi¢ ciagla zdatnos¢ do lotu statku powietrznego wedtug odpowiednich wymagan zdatnosci do
lotu, obowiazujacych w odniesieniu do tego statku powietrznego;

€) opracowac albo przyja¢ wymagania dla zapewnienia ciagtej zdatnosci do lotu statku powietrznego w ciagu
jego catego okresu uzytkowania, wlacznie z wymaganiami zapewnienia, ze statek powietrzny:

i) W sposob ciagly spetnia odpowiednie wymagania z zakresu zdatno$ci do lotu po modyfikacji,
naprawie lub zabudowie czesci zamiennej, oraz

ii) jest utrzymywany w stanie zdatnosci do lotu i spelnia wymagania Zatacznika 6 w zakresie obstugi
oraz, gdy to ma zastosowanie, Czeéci III, IV i V niniejszego Zatacznika,;

d) po otrzymaniu obowiazkowych informacji z zakresu ciagtej zdatnosci do lotu od Panstwa Projektu, adaptowac
te obowiazkowe informacje z zakresu ciaglej zdatnosci do lotu bezposrednio, albo analizowaé otrzymane dane
i podejmowaé odpowiednie dziatania;

e) zapewni¢ przekazywanie do Panstwa Projektu wszystkich obowiazkowych informacji z zakresu ciagtej
zdatnosci do lotu dotyczace wyrobu lub modyfikacji, ktore jako Panstwo rejestracji, wytworzyto w odniesieniu
do danego statku powietrznego; oraz

f) zapewni¢, ze w odniesieniu do samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej powyzej 5700 kg
oraz $miglowcow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej powyzej 3175 kg istnienie systemu, ktory
zapewnia przekazywane do organizacji odpowiedzialnej za projekt typu danego statku powietrznego
informacji o btedach, niewlasciwym dziataniu, defektach i innych okolicznosciach, ktore spowodowaty lub
mogly spowodowaé niekorzystne skutki w zakresie ciaglej zdatnosci do lotu statku powietrznego. Jezeli
zagadnienie bezpieczenstwa zwiazane z ciagla zdatnos$cia jest zwiazane z modyfikacja, Panstwo Rejestracji
zapewni istnienie systemu, ktory zapewnia przekazywane do organizacji odpowiedzialnej za projekt
modyfikacji.
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Uwaga. — Wytyczne dotyczqce interpretacji pojecia ,,organizacji odpowiedzialnej za projekt typu” sq zawarte
w Airworthiness Manual (Doc 9760).

4.2.4Wszystkie Ukladajace si¢ Panstwa

Kazde z Uktadajacych si¢ Panstw ustanowi, w odniesieniu do samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie
startowej powyzej 5700 kg oraz $migtowcoéw o maksymalnej certyfikowanej masie startowej powyzej 3175 kg,
rodzaj informacji o uzytkowaniu, jakie nalezy sklada¢ wiladzom odpowiedzialnym za zdatnos¢ przez
uzytkownikow, organizacje odpowiedzialne za projekt typu i organizacje obstugowe. Procedury sktadania tychze
informacji rOwniez beda ustalone.
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ROZDZIAL 5. ZARZADZANIE BEZPIECZENSTWEM

Uwaga. — Wytyczne w sprawie postanowien dotyczqcych zarzqdzania bezpieczenstwem dla organizacji
odpowiedzialnych za typ projektu lub produkcje statku powietrznego zawarte sq w Zalqczniku 19. Dodatkowe
wytyczne zawarte sq w Podreczniku Zarzqdzania Bezpieczenstwem (Safety Management Manual (SMM)) (Doc
9859).
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CZESC III.SAMOLOTY DUZE

CZESCIIIA. SAMOLOTY O CIEZARZE PONAD 5700 KG, DLA
KTORYCH WNIOSEK O CERYFIKACJE ZOSTAL ZGLOSZONY
W DNIU 13 CZERWCA 1960 R. LUB PO TYM DNIU
ALE PRZED 2 MARCA 2004 R.

Uwaga. — Wymagania Czesci IIl A sq takie same jak te, ktore sq zawarte w Czesci Il Zatqcznika 8, Wydanie
Dziewiqte (z wlqczeniem Poprawki 99), z wyjatkiem zmienionej stosowalnosci i odsytaczy w tekscie.

ROZDZIAL 1. OGOLNE

1.1 Stosowalnos$é

1.1.1 Normy tej Czgséci, z wyjatkiem podanych w [punkcie] 8.4, stosuja si¢ do wszystkich samolotow
okreslonych w [punkcie] 1.1.3, tych typow, ktorych prototypy zostaly zgloszone do certyfikacji krajowym
wiladzom lotniczym w dniu 13 czerwca 1960 r. lub po tym dniu, ale przed 2 marca 2004 r.

1.1.2 Normy podane w [punkcie] 8.4 tej Czgsci stosuja si¢ do wszystkich samolotow podanych w [punkcie]
1.1.3, tych typow, ktorych prototypy zostaty zgloszone krajowym wiadzom lotniczym do certyfikacji w dniu 22
marca 1985 r. lub po tym dniu, lecz przed 2 marca 2004 r.

1.1.3 Z wylaczeniem tych Norm i Zalecanych Praktyk, ktore podaja inng stosowalno$¢, Normy i Zalecane
Praktyki tej Czeg$ci musza by¢ stosowane do samolotow o certyfikowanej maksymalnej masie do startu
przekraczajacej 5700 kg, przeznaczonych do przewozu pasazerow lub tadunku (cargo) albo poczty w
migdzynarodowej zegludze powietrznej.

Uwaga. — Ponizsze Normy nie obejmujq specyfikacji ilosciowych, porownywalnych z tymi, ktore mozna
znalezé w krajowych przepisach na temat zdatnosci do lotu. Zgodnie z [punktem] 1.2.1 Czesci II, majq one by¢
uzupelnione przez krajowe wymagania ustanOwione, adaptowane lub przyjete przez Ukladajqce sie Panstwa.

1.1.4 Poziom zdatnosci do lotu, zdefiniowany przez odpowiednie czeSci obszernych i szczegdtowych
zestawow przepisow krajowych, do ktorych odwotuje si¢ [punkt] 1.2.1 w Czgéci II dla samolotéw okreslonych w
[punkcie] 1.1.3 musi by¢ co najmniej zasadniczo réwnowazny co do tresci w stosunku do ogoélnego poziomu,
ktory lezy w intencji ogdélnych Norm tej Czgscei.

1.1.5 Jezeli nie stwierdzono inaczej, Normy odnosza si¢ do kompletnych samolotéw wiacznie z zespotami
napedowymi, uktadami (instalacjami) i wyposazeniem.

1.2 Liczba zespolow napedowych

Samolot musi mie¢ co najmniej dwa zespoty napgdowe.

ZAYLACZNIK 8 11A-1-1 18/11/10



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —49 - Poz. 42

Zalqcznik 8 - Zdatnosé do lotu statkow powietrznych Czesé I11A

1.3 Ograniczenia uzytkowania

1.3.1 Musza by¢ wyznaczone warunki ograniczajace dla samolotu, jego zespoldw napgdowych i jego
wyposazenia, (patrz [punkt] 9.2). Spelnienie wymagan Norm tej Cze$ci musi by¢ okreslane przy zatozeniu, ze
samolot jest uzytkowany w zakresie podanych ograniczen. Ograniczenia bgda odpowiednio odsuwane od
wszystkich warunkéw zagrazajacych bezpieczefstwu samolotu, aby prawdopodobienstwo wypadkéw
wynikajacych z tego powodu pozostato skrajnie odlegte.

Uwaga. — Wytyczne na temat wyrazenia ,,skrajnie odlegle” jest zawarte w Podreczniku Zdatnosci do Lotu -
Airworthiness Manual (Doc 9760).

1.3.2 Musza by¢ ustalone ograniczenia zakresu kazdego parametru, ktory moze zagrozi¢ bezpiecznemu
uzytkowaniu samolotu, np. masy, potozenia srodka cigzkos$ci, roztozenia tadunku, predkosci oraz wysokosci lub
wysokosci cisnieniowej, wewnatrz ktorych to ograniczen musi by¢ wykazane spetlnienie wymagan wszystkich
odnoszacych si¢ Norm tej Czgsci, jednak te kombinacje warunkow, ktore sa w zasadniczy sposob niemozliwe do
osiagnigcia, nie musza by¢ brane pod uwagg.

Uwaga 1. — Maksymalna masa w uzytkowaniu, jak rowniez Srodek ciezkosci mogq sie zmieniaé, na przyktad, w
zaleznosci od wysokosci i byc rozne dla kazdych dajqcych sie praktycznie wyodrebnié¢ warunkow uzytkowania, na
przyktad start, przelot, ladowanie.

Uwaga 2. — Nizej podane wielkosci, na przykiad, mogaq by¢ brane pod uwage jako zasadnicze ograniczenia dla
samolotu:

- maksymalna certyfikowana masa do startu
- maksymalna certyfikowana masa do kolowania
- maksymalna certyfikowana masa do ladowania
- maksymalna certyfikowana masa bez paliwa oraz
- skrajne przednie i tylne potozenia srodka cigzkoSci w réznych konfiguracjach (start, przelot, ladowanie).

Uwaga 3. — Maksymalna masa w uzytkowaniu moze by¢ ograniczona w wyniku zastosowania Norm
Certyfikacji pod wzgledem Hatasu (Patrz Zatqcznik 16,Tom I i Zatqcznik 6, Czesci Ii I1).

14 Niebezpieczne cechy i charakterystyki

Samolot nie moze posiada¢ zadnej cechy ani charakterystyki, ktora czyni go niebezpiecznym w przewidywanych
warunkach uzytkowania.

15 Dowéd spelnienia

1.5.1 Spetnienie odpowiednich wymagan na temat zdatno$ci do lotu musi by¢ oparte na dowodach z prob, z
obliczen, albo na obliczeniach opartych na probach, pod warunkiem, ze w kazdym przypadku osiagnigta
doktadnos$¢ bedzie zapewniata poziom zdatno$ci do lotu rowny temu, ktéry bylby osiagniety, gdyby byly
prowadzone bezposrednie proby.

1.5.2 Proby wedlug [punktu] 1.5.1 musza by¢ takie, aby dawaly rozsadne zapewnienie, ze samolot, jego
elementy sktadowe i wyposazenie beda dziata¢ poprawnie w przewidywanych warunkach uzytkowania.
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ROZDZIAL 2. LOT
21 Ogolne

2.1.1 Spetienie Norm podanych w Rozdziale 2 musi by¢ ustanowione droga prob w locie Iub innych prob,
przeprowadzonych na samolocie lub samolotach tego typu, dla ktorego wnioskuje si¢ o Swiadectwo Zdatnosci do
Lotu, albo droga obliczen opartych o takie proby, pod warunkiem, ze wyniki uzyskane z tych obliczen sa pod
wzgledem doktadnosci rowne, albo stanowia konserwatywne przyblizenie prob wykonywanych bezposrednio.

2.1.2 Spehienie kazdej z Norm musi by¢ stwierdzone dla wszystkich majacych zastosowanie kombinacji
masy i polozenia $rodka cigzkosci, w tym zakresie warunkéw zaladowania, dla ktoérego wnioskuje sig¢ o
certyfikacje.

2.1.3 Tam, gdzie to jest potrzebne, musza by¢ ustalone odpowiednie konfiguracje samolotu dla okreslenia
osiagéw w roznych stadiach lotu oraz dla badania wlasnos$ci samolotu w locie.
2.2 Osiagi
2.2.1  Ogdlne

2.2.1.1 Wystarczajace dane na temat osiagoéw samolotu musza by¢ zebrane i wprowadzone do Instrukcji
Uzytkowania w Locie, aby zapewni¢ uzytkownikom informacje potrzebne do okre$lenia catkowitej masy
samolotu na podstawie wiasciwych dla danego lotu wartosci istotnych parametrow eksploatacyjnych, tak aby lot
mogt by¢ wykonywany z rozsadna pewnoscia, ze bezpieczne minimalne osiagi beda w danym locie osiagnigte.

2.2.1.2 Osiagi podane dla samolotu musza uwzglednia¢ mozliwosci ludzkie i nie moga wymagaé wyjatkowej
zr¢eznosci lub napigeia uwagi ze strony pilota.

Uwaga. — Material wyjasniajqcy na temat mozliwosci ludzkich moze znalez¢ w Podreczniku Szkolenia na
temat Czynnikow Ludzkich (Human Factors Training Manual, Doc 9683).

2.2.1.3 Osiagi samolotu musza by¢ podawane przy spetnieniu [punktu] 1.3.1 i dotyczy¢ uzytkowania przy
logicznej kombinacji tych ukladéw i wyposazenia samolotu, ktorych dziatanie moze wptywac na osiagi.

2.2.2  Minimalne osiagi

Przy maksymalnej masie podanej (patrz [punkt] 2.2.3) do startu i do ladowania jako funkcji wysokoéci lotniska
albo wysokosci ci$nieniowej, czy to w atmosferze standardowej, czy w podanych warunkach atmosferycznych w
warunkach bezwietrznych, oraz, dla wodnosamolotow, w podanych warunkach spokojnej wody, samolot musi
by¢ w stanie uzyska¢ minimalne osiagi podane odpowiednio w [punktach] 2.2.2.1 i 2.2.2.2, bez uwzglednienia
przeszkdd oraz diugosci rozbiegu na pasie startowym lub na wodzie.

Uwaga. — Niniejsze Normy pozwalajq na podawanie maksymalnej masy startowej i maksymalnej masy do
ladowania w Instrukcji Uzytkowania w Locie samolOtu w odniesieniu do, na przykiad.:

- wysokosci lotniska, albo
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- wysokoSci cisnieniowej na poziomie lotniska, albo

- wysokoSci cisnieniowej i temperatury powietrza na poziomie lotniska,

tak, aby bylo to tatwo dostepne przy stosowaniu krajowych przepisow na temat ograniczen osiqgowych samolotu.
2.2.2.1 Start

a) Samolot musi by¢ w stanie wykona¢ start przy zatozeniu, ze krytyczny zespot napedowy zaprzestaje
pracy, (patrz [punkt] 2.2.3) a pozostale zespoly napgdowe sa uzytkowane w granicach ich mocy
startowych.

b) Po uptywie okresu czasu, w ciagu ktorego mogta by¢ uzywana moc startowa, samolot musi by¢ w stanie
kontynuowa¢ wznoszenie, przy nieczynnym krytycznym zespole napedowym, a pozostatych zespotach
napgedowych uzytkowanych w granicach ich maksymalnych mocy trwatych, az do wysokosci, ktora jest w
stanie utrzymac i na ktorej moze wykonaé okrazenie lotniska.

€) Minimalne osiagi we wszystkich stadiach startu i wznoszenia musza by¢ wystarczajace do zapewnienia,
ze w warunkach, ktére beda nieco odbiegaly od warunkéw idealnych, dla ktérych podane sa dane, (patrz
[punkt] 2.2.3), réznice osiagdw w stosunku do wartosci podanych nie sa nieproporcjonalne.

2.2.2.2 Lqdowanie

a) Rozpoczynajac od konfiguracji podejscia i przy nieczynnym krytycznym zespole napgdowym,
samolot musi by¢ w stanie w przypadku nieudanego podejscia, kontynuowac¢ lot do punktu, z
ktérego moze by¢ wykonane nowe podejscie.

b) Rozpoczynajac od konfiguracji do ladowania, samolot musi by¢ w stanie, w przypadku
udaremnionego ladowania, przejs¢ do wznoszenia, przy wszystkich zespotach napgdowych
pracujacych.

2.2.3  Podawanie informacji o osiagach

Dane na temat osiagéw musza by¢ okreslone i podane w Instrukcji Uzytkowania w Locie samolotu w taki sposob,
by ich wykorzystanie przy uzyciu przepisow na temat uzytkowania, wedhug ktorych samolot ma by¢ uzytkowany
zgodnie z [punktem] 5.2 Zatacznika 6, Cz¢$¢ I, dawato bezpieczne dopasowanie osiagéw samolotu do lotnisk i
droég lotniczych, na ktorych moze ten samolot by¢ uzytkowany. Dane osiagowe musza by¢ okreslane i podane dla
ponizszych stadidow uzytkowania dla zakresu mas, wysokosci lub wysokosci ci$nieniowej, predkosci wiatru,
gradientu pochylenia powierzchni, z ktorej wykonuje si¢ start i ladowanie dla samolotow ladowych, stanu
powierzchni wody, gestosci wody i sity pradow wodnych, oraz dla wszystkich innych zmiennych operacyjnych,
dla ktorych samolot ma by¢ certyfikowany.

2.2.3.1 Start. Dane o osiagach startu musza obejmowac odleglo$¢ do rozpedzenia i zatrzymania oraz $ciezke
wznoszenia.

2.2.3.1.1 Odleglos¢ do rozpedzenia i zatrzymania. Odlegto$¢ do rozpedzenia i zatrzymania jest to odlegtosc,
wymagana do rozpgdzenia i zatrzymania, a w przypadku wodnosamolotéw, do zmniejszenia predkosci do
odpowiednio niskiej, przy zatozeniu, ze krytyczny zespot napedowy w sposob nagly przerywa dzialanie w
punkcie nie blizszym do poczatku startu niz ten, ktéry przyjmuje si¢ do okreslania toru lotu podczas startu. (patrz
[punkt] 2.2.3.1.2).

2.2.3.1.2 Tor lotu podczas startu. Tor lotu podczas startu musi obejmowaé rozbieg na ziemi lub wodzie,
poczatkowe wznoszenie i dalsze wznoszenie przy zatozeniu, ze krytyczny zespdt napgdowy w sposob nagly
przerywa dziatanie podczas startu (patrz [punkt] 2.2.3.1.1). Tor startu musi by¢ podany az do wysokosci, ktora
samolot jest w stanie utrzymac i na ktérej moze wykonaé okrazenie lotniska. Wznoszenie musi by¢ wykonane
przy predkosci lotu nie mniejszej od bezpiecznej predkosci przy starcie, okreslonej wedtug [punktu] 2.3.1.3.
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2.2.3.2 Przelot. Osiagi wznoszenia w warunkach przelotowych, sa to osiagi wznoszenia (lub opadania) przy
konfiguracji przelotowej samolotu przy:

a) krytycznym silniku niepracujacym; oraz
b) dwoch krytycznych silnikach niepracujacych w przypadku samolotow wyposazonych w trzy lub wigcej
silniki.

Silniki pracujace nie moga przekracza¢ maksymalnej mocy trwate;j.

2.2.3.3 Lgdowanie. Odleglos¢ do ladowania jest to pozioma odleglos¢, przebyta przez samolot od punktu na
torze podejScia na wybranej wysokosci nad powierzchnia, na ktorej odbywa si¢ ladowanie, do punktu na
powierzchni, na ktérej odbywa si¢ ladowanie, w ktorym samolot zatrzymuje si¢ calkowicie albo, w przypadku
wodnosamolotu, w ktéorym wodnosamolot posiada dostatecznie niska predkos¢. Wybrana wysoko$¢ nad
powierzchnia, na ktorej odbywa sig ladowanie, oraz predkos$¢ podejscia musza by¢é w odpowiednim stosunku do
praktyki operacyjnej. Ta odleglo$é moze by¢ uzupelniona przez taki margines dtugosci, jaki moze by¢ potrzebny;
jezeli tak jest, to wybrana wysoko$§¢ nad powierzchnia, na ktérej odbywa si¢ ladowanie, predko$¢ podejscia i
margines dlugosci musza by¢ ze soba w odpowiednim stosunku i musza uwzglednia¢ zardwno wymagania
normalnej praktyki uzytkowania, jak i rozsadne od tej praktyki odchylenia.

Uwaga. — Jezeli odleglos¢ do lqdowania obejmuje margines dlugosci, podany w niniejszych Normach, nie jest
potrzebne dawanie zapasow na spodziewane odchylenia w technice podejscia i lgdowania przy stosowaniu
[punkeu] 5.2.11 Zatqcznika 6, Czesé I

2.3 Wilasnosci w locie

Samolot musi spetnia¢ Normy 2.3 na wszystkich wysoko$ciach, az do maksymalnej przewidywanej wysokosci dla
danego wymagania we wszystkich warunkach temperatury, odpowiednich dla danej wysokosci i dla ktorych
samolot zostal zatwierdzony.

2.3.1 Sterownos¢

Samolot musi by¢ sterowny i by¢ w stanie wykonywa¢ manewry we wszystkich przewidywanych warunkach
uzytkowania i musi by¢ mozliwe wykonanie ptynnych przejs¢ z jednego stanu lotu do innego (np. zakrety, slizgi,
zmiany mocy silnikow, zmiany konfiguracji samolotu) bez wymagania nadmiernej zreczno$ci, napigeia uwagi lub
sity ze strony pilota, nawet w przypadku zaprzestania dzialania ktéregokolwiek z zespoldw napgdowych.
Technika bezpiecznego sterowania samolotu musi by¢ ustanowiona dla wszystkich stadiow lotu i konfiguracji
samolotu, dla ktorych podawane sa osiagi.

Uwaga. — Niniejsza Norma ma, miedzy innymi, odnosi¢ sie¢ do uzytkowania w warunkach braku dajqcej sie
odczué turbulencji atmosferycznej oraz zapewnié, ze przy wystepowaniu turbulencji nie nastepuje nadmierne
pogorszenie sie wlasnosci lotnych.

2.3.1.1 Sterownosé¢ na ziemi (lub na wodzie). Samolot musi by¢ w zadowalajacy sposob sterowny na ziemi
(lub na wodzie) podczas kolowania, startu i ladowania w przewidywanych warunkach uzytkowania.

2.3.1.2 Sterownos¢ przy starcie. Samolot musi by¢ sterowny w przypadku naglego przerwania pracy przez
krytyczny zesp6t napedowy w jakimkolwiek punkcie startu, gdy samolot jest sterowany w sposob odpowiadajacy
podanym dhugo$ciom startu, oraz dtugosciom do rozpgdzania i zatrzymania.

2.3.1.3 Bezpieczna predkos¢ przy starcie. Bezpieczna predkos$é przy starcie, przyjmowana do okreslenia
0Siagow samolotu (po oderwaniu si¢ od ziemi lub wody) podczas startu musi obejmowaé odpowiedni zapas ponad
predkos¢ przeciagniecia, oraz ponad minimalng predkosé, przy ktoérej samolot pozostaje sterowny po naglym
przerwaniu pracy przez krytyczny zespot napedowy.
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Zalqcznik 8 - Zdatnosé do lotu statkow powietrznych Czesé I11A
2.3.2 Wywazenie

Samolot musi mie¢ takie wywazenie i inne charakterystyki, aby zapewnial, ze wymagania, co do napigcia uwagi
pilota i zdolnosci do utrzymania pozadanego stanu lotu nie sa nadmierne dla stadium lotu, przy ktorym wystepuja
takie wymagania i czasu ich trwania. To ma zastosowanie zar6wno do normalnego uzytkowania, jak i warunkéw
zwiazanych z zaprzestaniem pracy przez jeden lub wigcej zespotdw napedowych, dla ktorych [to sytuaci]
okreslane sa osiagi samolotu.

2.3.3  Stateczno$¢

Samolot musi mie¢ taka stateczno§¢ w odniesieniu do pozostatych charakterystyk w locie, osiagow,
wytrzymato$ci struktury oraz najbardziej prawdopodobnych warunkéw uzytkowania, (np. konfiguracji samolotu i
zakresu predkosci), aby bylo zapewnione, ze wymagania stawiane pilotowi pod wzgledem napigcia uwagi nie sg
nadmierne, przy uwzglednieniu stadium lotu, przy ktorym wystepuja te wymagania i czasu ich trwania.
Stateczno$¢ samolotu nie moze jednakze by¢ taka, aby byly stawiane nadmierne wymagania pilotowi pod
wzgledem sity, albo by bezpieczenstwo samolotu byto narazone na skutek braku manewrowos$ci samolotu w
warunkach awaryjnych.

2.3.4  Przeciagnigcie

2.3.4.1 Ostrzeganie przed przeciggnigciem. Gdy samolot zbliza si¢ do predkosci przeciagnigcia, czy to w locie
prostoliniowym, czy w zakrecie, przy dzialajacych wszystkich zespotach napgdowych, oraz przy nie dziatajacym
jednym zespole napedowym, wyrazne i dajace si¢ odrozni¢ ostrzezenie musi by¢ oczywiste dla pilota przy
wszystkich dozwolonych konfiguracjach samolotu i mocach zespotéw napedowych, z wyjatkiem tych warunkow,
ktore nie sa uznane za zasadnicze dla bezpiecznego latania. Ostrzezenie przed przeciagnigciem i inne
charakterystyki samolotu musza by¢ takie, by pozwalaty pilotowi powstrzymaé rozwijanie sie¢ przeciagniecia po
rozpoczeciu dziatania sygnalizacji przeciagnigcia, oraz bez zmiany mocy silnikow, utrzymac petne panowanie nad
samolotem.

2.3.4.2 Zachowanie po przeciggnieciu. We wszystkich konfiguracjach i przy wszystkich mocach, przy ktorych
uznaje sig, ze istotna jest zdolno§¢ wyprowadzania z przeciagnigcia, zachowanie samolotu po przeciagnigciu nie
moze by¢ tak ostre, aby utrudniato natychmiastowe wyprowadzenie bez przekraczania ograniczen samolotu w
zakresie predkosci albo wytrzymatosci. Akceptowalne bedzie zmniejszenie otwarcia przepustnic dzialajacych
zespotow napedowych podczas wyprowadzania z przeciagnigceia.

2.3.4.3 Predkosci przeciggniecia. Musza by¢ ustalone predkosci przeciagnigcia, albo minimalne predkosci lotu
ustalonego w konfiguracjach odpowiadajacych kazdemu ze stadiow lotu (np. start, przelot, ladowanie) musza by¢
stwierdzone. Jedna z warto$ci mocy, uzytych do ustalania predkosci przeciagnigcia musi by¢ moc, ktéra jest
potrzebna do zapewnienia zerowego ciagu przy predkosci niewiele wigkszej od predkosci przeciagniecia.

2.3.5 Flatter i drgania

Musi by¢ zademonstrowane przy pomocy odpowiednich prob, ze wszystkie czgsci samolotu sa wolne od flatteru i
nadmiernych drgan we wszystkich konfiguracjach samolotu i1 przy wszystkich predkosciach w zakresie
ograniczen uzytkowania samolotu (patrz [punkt] 1.3.2). Nie moga wystgpowac drgania typu buffeting na tyle
silne, by zaklocaly sterowanie samolotem, powodowaly uszkodzenia struktury lub nadmierne zmeczenie zatogi
lotniczej.

Uwaga. — Buffeting jako ostrzezenie przed przeciqgnieciem jest uwazany za pozqdany i nie jest intencjq
zachecanie do jego usuniecia.
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ROZDZIAL 3. STRUKTURY
3.1 Ogolne

Normy Rozdzialu 3 maja zastosowanie do struktury samolotu skladajacej si¢ ze wszystkich czgéci samolotu,
ktorych zniszczenie stworzyloby powazne zagrozenie dla samolotu.

3.1.1  Masairozktad masy

Jezeli nie ma innych stwierdzen, wszystkie punkty Norm na temat struktury musza by¢ spetnione przy wszystkich
warto$ciach masy w odnoszacym si¢ zakresie i przy najbardziej niekorzystnym roztozeniu masy w ramach
ograniczen uzytkowania, na bazie ktorych wnioskowana jest certyfikacja.

3.1.2  Obciazenia dopuszczalne

Z wyjatkiem, gdy moze to by¢ zakwalifikowane inaczej, obciazenia zewngtrzne i odpowiadajace obciazenia od sit
bezwladnosci albo obciazenie rownowazace, uzyskane z réoznych przypadkoéw ladowania, podanych w [punktach]
3.3, 3.4 1 3.5 musza by¢ uwazane za obcigzenia dopuszczalne.

3.1.3.  Wytrzymalosc¢ i odksztalcenia

W réznych warunkach obciazenia, podanych w [punktach] 3.3, 3.4 i 3.5 Zadna z czgéci samolotu nie moze doznaé
szkodliwych odksztatlcen przy zadnym obciazeniu, az do obciazen dopuszczalnych wiacznie oraz struktura
samolotu musi by¢ zdolna do wytrzymania obcigzen niszczacych.

3.2 Predkosci lotu
3.21  Projektowe predkosci lotu

Musza by¢ ustalone projektowe predkosci lotu, dla ktérych jest projektowana struktura wytrzymujaca
odpowiednie obciazenia od manewrow i podmuchéw zgodnie z [punktem] 3.3. Przy ustalaniu projektowych
predkosci lotu musza by¢ uwzglednione nastgpujace predkosci:

a) Va, projektowa predko§¢ manewrowa;

b) Vg, predkosé, przy ktorej struktura moze wytrzymaé obciazenia od podmuchu pionowego o
maksymalnej wielkosci, przyjmowanej zgodnie z [punktem] 3.3.2;

c) V¢, predkos¢ o ktorej zaklada sig, ze nie bedzie ona przekraczana w normalnym locie podczas
przelotu, z uwzglednieniem mozliwych skutkow podmuchéw podczas lotu w warunkach
turbulentnej atmosfery;
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d) Vp, maksymalna predkos¢ nurkowania, odpowiednio wigksza od predkosci wedtug [podpunktu]
(c) po to, by byto nieprawdopodobnym przekroczenie jej w wyniku niezamierzonych powigkszen
predkosci w przewidywanych warunkach lotu, przy uwzglednieniu wlasno$ci w locie i innych
charakterystyk samolotu;

e) VE; do Vg, maksymalne predkosci, przy ktérych klapy i podwozie moga byé wypuszczane, albo
moga by¢ dokonywane inne zmiany konfiguracji.

Predkosci Va, Vg, V¢ 0raz Ve [podane w] a), b), ¢) oraz ¢), musza by¢é w istotny sposéb wigksze od predkosci
przeciagnigcia samolotu, aby zabezpieczy¢ samolot od utraty sterownosci w burzliwej atmosferze.

3.2.2  Predkosci lotu, stanowiace ograniczenia

Predkos$ci lotu, okreslone na podstawie odpowiednich predkosci projektowych, z odpowiednimi marginesami
bezpieczefistwa tam, gdzie to jest wlasciwe, zgodnie z [punktem] 1.3.1, musza by¢ umieszczone w Instrukcji
Uzytkowania w Locie samolotu, jako czg§¢ ograniczen uzytkowania. (patrz [punkt] 9.2.2).

3.3 Obcigzenia w locie

Warunki obcigzen w locie, podane w [punktach] 3.3.1, 3.3.2, i 3.5 musza by¢ brane pod uwage dla zakresu mas i
rozktadu tadunkéw [w samolocie] nakazanego w [punkcie] 3.1.1 oraz przy predkosciach lotu ustalonych zgodnie
z [punktem] 3.2.1. Musza by¢ brane pod uwagg zardbwno obciazenia asymetryczne jak i symetryczne. Obciazenia
aerodynamiczne, bezwladno$ciowe i inne, wynikajace z podanych warunkéw obciazenia, musza by¢ roztozone
tak, aby stanowity dobre przyblizenie rzeczywistych warunkow albo ich konserwatywna reprezentacjg.

3.3.1  Obciazenia od manewrow
Obciazenia od manewréow musza byé obliczone na podstawie wspdtczynnikow obciazenia od manewrdw,
odpowiadajacych tym manewrom, ktore sa dopuszczone przez ograniczenia uzytkowania. Nie moga one by¢
mnigjsze od wartosci, co do ktorych doswiadczenie wskazuje, ze sa wystarczajace dla przewidywanych warunkow
uzytkowania.

3.3.2  Obciazenia od podmuchow

Obciazenia od podmuchéw musza by¢ obliczone dla predkosci i gradientow podmuchdéw pionowych i poziomych,
ktore statystyka lub inne dowody wskazuja jako wystarczajace dla przewidywanych warunkow uzytkowania.

34 Obciazenia na ziemi i na wodzie

Struktura musi by¢ w stanie wytrzymac wszystkie obciazenia, wynikajace z reakcji powierzchni ziemi lub wody,
co do ktorych prawdopodobne jest, ze moga wystapi¢ podczas kotowania, startu i ladowania.

3.4.1  Warunki ladowania
Warunki ladowania przy projektowej masie startowej i projektowej masie do ladowania musza obejmowacé takie
potozenia symetryczne i asymetryczne w chwili zetknigcia z ziemia lub woda, takie predkosci opadania i takie

wartosci pozostatych czynnikéw, wpltywajacych na obcigzenia, ktérym poddana jest struktura, jakie moga
wystapi¢ w przewidywanych warunkach uzytkowania.
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35 Obciazenia rézne

Dodatkowo lub w potaczeniu z obciazeniami od manewrowania i podmuchéw oraz obcigzeniami na ziemi i na
wodzie, nalezy uwzgledni¢ wszystkie inne obciazenia (obciazenia ukladow sterowania, cisnienia w kabinie,
wplyw pracy silnika, obcigzenia wynikajace ze zmian konfiguracji itp.), co do ktorych prawdopodobne jest, ze
wystapia w warunkach normalnego uzytkowania.

3.6 Flatter, rozbieznos$¢ i drgania

Struktura samolotu musi by¢ zaprojektowana tak, aby byta wolna od drgan typu flatter, rozbieznosci strukturalne;j
(to jest niestatecznego odksztalcania si¢ struktury, powodowanego obcigzeniem aerodynamicznym) oraz utraty
sterownosci na skutek deformacji struktury przy predkosciach, w granicach a takze [dla wielko$ci] wystarczajaco
wyzszych od wielkosci, stanowigcych ograniczenia uzytkowania zgodnych z [punktem] 1.3.1. Odpowiednia
wytrzymato§¢ musi by¢ zapewniona dla warunkéw drgan i buffetingu, ktore moglyby wystapi¢c w
przewidywanych warunkach uzytkowania.

3.7 Wytrzymalo$¢ zmeczeniowa

Wytrzymato$¢ i sposob wytwarzania samolotu musza by¢ takie, aby zapewnily, ze prawdopodobienstwo
katastrofalnego zniszczenia zmgczeniowego struktury samolotu pod wptywem obciazen powtarzalnych i obcigzen
od drgan w przewidywanych warunkach uzytkowania jest skrajnie odlegte.

Uwaga. — Wytyczne na temat wyrazenia ,,skrajnie odlegle” jest zawarte w Podreczniku Zdatnosci do Lotu -
Airworthiness Manual (Doc 9760).
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ROZDZIAL. 4. PROJEKT | BUDOWA
4.1 Ogolne

Elementy projektu i budowy musza by¢ takie, aby dawaly rozsadne zapewnienie, ze wszystkie czgsci samolotu
beda dziataty efektywnie i w sposob pewny w przewidywanych warunkach uzytkowania. Musza by¢ oparte o
praktyki, co do ktorych do$wiadczenie wykazato, ze sa zadowalajace, albo ktore sa uzasadnione specjalnymi
probami albo innymi odpowiednimi badaniami, albo jednym i drugim. Musza one przestrzega¢ zasady
uwzglednienia czynnika ludzkiego.

Uwaga. — Material wyjasniajqcy na temat mozliwosci ludzkich mozna uzyska¢ z Podrecznika Szkoleniowego
na temat Czynnikéw Ludzkich (Human Factors Training Manual, Doc 9683).

411 Proby uzasadniajace
Dziatanie wszystkich czg$ci ruchomych, ktore ma zasadnicze znaczenie dla bezpiecznego uzytkowania samolotu,
musi by¢ zademonstrowane przy pomocy odpowiednich prob, dla zapewnienia, ze beda one dziataé prawidtowo
we wszystkich warunkach uzytkowania tych czgsci.
412  Materialy

Wszystkie materialy, uzyte do tych czgsci samolotu, ktore maja zasadnicze znaczenie dla jego bezpieczenstwa
uzytkowania, musza odpowiada¢ zatwierdzonym specyfikacjom. Zatwierdzone specyfikacje musza by¢ takie, aby
materiaty zaakceptowane jako odpowiadajace tym specyfikacjom, mialy podstawowe wilasnosci takie, jakie
zostaly zalozone przy projektowaniu.

4.1.3  Metody wytwarzania

Metody wytwarzania i montazu musza by¢ takie, by prowadzity do wytworzenia w powtarzalny sposob struktur
pewnych, ktére beda trwale zachowywaé swoja wytrzymato$¢ w toku uzytkowania.

4.1.4  Zabezpieczenie
Struktura musi by¢ zabezpieczona przed utrata wilasnosci lub wytrzymalosci w toku uzytkowania w wyniku
wplywu warunkéw atmosferycznych, korozji, §cierania lub innych przyczyn, ktora to utrata mogtaby zachodzi¢ w
sposdb niezauwazalny, przy uwzglednieniu obstugi, jaka bedzie otrzymywat samolot.
415  Wymagania na temat przegladow

Odpowiednie $rodki musza by¢ podjete dla umozliwienia przeprowadzania wszelkich potrzebnych przegladow,
wymiany czeéci lub regulacji czesci samolotu, ktore wymagaja takich zabiegdow, czy to okresowo, czy po
uzytkowaniu w trudniejszych niz zwykte warunkach.

4.1.6  Cechy projektu uktadow

Szczegolna uwaga musi by¢ poswigcona tym cechom konstrukcyjnym, ktéore wptywaja na mozliwosci zatogi
wykonywania lotu sterowanego. Musi to obejmowa¢ co najmniej co nastgpuje:
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Zalqcznik 8 — Zdatnosé do lotu statkéw powietrznych Czesé I11A
a) Stery i uklady sterowania. Projekt sterow i uktadow sterowania musi by¢ taki, aby zmniejszat do
minimum mozliwo$¢ zaklinowania, niezamierzonego uzycia oraz niezamierzonego wiaczenia urzadzen
blokujacych powierzchnie sterowe.

b) Zywotnosé uktadéw.

1) W odniesieniu do samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 45
500 kg albo o liczbie miejsc pasazerskich wigkszej od 60 i dla ktérych wniosek o certyfikacje
zostal ztozony w dniu 12 marca 2000 r., albo po tym dniu, uklady samolotu musza by¢
zaprojektowane, rozmieszczone oraz fizycznie odseparowane, dla maksymalnego zwigkszenia
mozliwos$ci kontynuowania bezpiecznego lotu oraz ladowania po kazdym zdarzeniu powodujacym
uszkodzenia w strukturze samolotu lub w uktadach.

2) Zalecenie. — W odniesieniu do samolotéow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej
przekraczajqcej 5 700 kg, ale nie wyzszej od 45 500 kg i dla ktorych wniosek o certyfikacje zostat
ztoZony w dniul2 marca 2000 r., albo po tym dniu, uklady samolotu powinny by¢ zaprojektowane,
rozmieszczone oraz fizycznie odseparowane, dla maksymalnego zwiekszenia mozliwosci
kontynuowania bezpiecznego lotu oraz ladowania po kazdym zdarzeniu powodujqcym uszkodzenia
w strukturze samolotu lub w ukfadach.

C) Pomieszczenie zatogi. Projekt pomieszczenia zatogi lotniczej musi by¢ taki, aby zmniejszat do minimum
mozliwo$¢ nieprawidlowego lub utrudnionego uzycia uktadéw sterowania na skutek zmeczenia, pomytki
albo wzajemnego zaczepiania. Nalezy uwzgledni¢ co najmniej ponizsze: rozmieszczenie 1 oznakowanie
organéw sterowania i przyrzadoéw, szybkie rozpoznawanie sytuacji awaryjnych, wyczucie organdow
sterowania, wentylacj¢, ogrzewanie i hatas.

d) Widocznosé z miejsca pilota. Uklad pomieszczenia pilota musi by¢ taki, aby zapewnial odpowiednio
szerokie, wyrazne i nieznieksztalcone pole widzenia, dla bezpiecznego uzytkowania samolotu, oraz by
zapobiegatl odblaskom i odbiciom, ktére zaktdcalyby widoczno$é dla pilota. Cechy konstrukcyjne
wiatrochronu pilota musza zapewni¢ w warunkach opadoéw widocznos$¢ wystarczajaca dla normalnego
prowadzenia lotu oraz wykonania podejscia i ladowania.

e) Wymagania na temat sytuacji awaryjnych. Musza by¢ zapewnione $rodki albo dla automatycznego
zabezpieczenia, albo umozliwiajace zatodze lotniczej podjgcie $rodkow dla opanowania sytuacji
awaryjnych, ktére wynikaja z przewidywalnych awarii wyposazenia oraz ukladow, ktorych awaria
zagrazataby bezpieczenstwu samolotu. Rozsadne $rodki musza by¢ podjete dla zapewnienia ciaglosci
dziatania zasadniczych funkcji [samolotu] po zaprzestaniu dziatania zespotow napedowych lub uktadéw
w takim zakresie, w jakim dana awaria byla uwzgledniona w ograniczeniach osiagowych i
[ograniczeniach] uzytkowania, w Normach zawartych w niniejszym Zataczniku oraz Zataczniku 6,
Cze$ci T 11

f) Zabezpieczenia przed pozarem. Projekt samolotu i materiaty uzyte do jego zbudowania, wilacznie z
materiatami uzytymi do wyposazenia wngtrza kabiny, podczas wigkszych zmian wngtrza kabiny, musza
by¢ takie, aby zmniejszy¢é do minimum mozliwo$¢ pozaru w locie i na ziemi i takze zmniejszy¢ do
minimum wytwarzanie dymu i toksycznych gazéw w przypadku pozaru. Musza by¢ podjete srodki dla
ograniczenia [zasiggu pozaru] albo dla wykrycia i zgaszenia takich pozaréw, jakie moglyby wybuchnaé,
w sposob nie powodujacy dodatkowego zagrozenia dla samolotu.

9) Gaszenie pozaru. Dla samolotow, dla ktorych wniosek o certyfikacj¢ zostat ztozony 12 marca 2000 r. lub
po tym dniu, uktady gaszenia pozaru w pomieszczeniach do przewozu tadunku, wiaczajac srodki
gaszenia pozaru, musza by¢ zaprojektowane z uwzglednieniem warunkéw naglego rozleglego pozaru,
takiego jaki moze by¢ spowodowany przez wybuch, przez urzadzenia podpalajace lub niebezpieczny
fadunek.

h) Pozbawienie przytomnosci oséb na poktadzie.

1) W odniesieniu do samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 45 500
kg albo o liczbie miejsc pasazerskich wigkszej od 60 i dla ktorych wniosek o certyfikacjg zostat
ztozony w dniu 12 marca 2000 r. albo po tym dniu, musza by¢ podjete $rodki konstrukcyjne dla
zabezpieczenia przed mozliwoscia utraty ci$nienia w kabinie oraz obecno$ci dymu lub innych gazéw
toksycznych, wlacznie z tymi, ktore sa powodowane przez materialy zapalajace lub wybuchowe albo
niebezpieczny tadunek, ktore moglyby pozbawi¢ przytomnosci osoby na poktadzie samolotu.
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Rozdziat 4 Zalqcznik 8 — Zdatnosé do lotu statkéw powietrznych

2) Zalecenie. — W odniesieniu do samolotéw o maksymalnej certyfikowanej masie startowej
przekraczajacej 5 700 kg, ale nie wyzszej od 45 500 kg i dla ktorych wniosek o certyfikacje zostal
ztozony w dniul2 marca 2000 r. albo po tym dniu, powinny by¢ podjete srodki konstrukcyjne dla
zabezpieczenia przed mozliwo$cia utraty ci$nienia w kabinie oraz obecno$ci dymu lub innych gazéw
toksycznych, wlacznie z tymi, ktére sa powodowane przez materiaty zapalajace lub wybuchowe albo
niebezpieczny tadunek, ktore moglyby pozbawié¢ przytomnosci osoby na poktadzie samolotu.

i) Zabezpieczenie pomieszczenia zalogi lotniczej przed zadymieniem i wyziewami.

1) W odniesieniu do samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 45
500 kg albo o liczbie miejsc pasazerskich wigkszej od 60 i dla ktorych wniosek o certyfikacjg
zostal ztozony w dniu 12 marca 2000 r, albo po tym dniu, musza by¢ zapewnione $rodki dla
zminimalizowania przedostawania si¢ do pomieszczenia zatogi lotniczej dymu, wyziewdw i
szkodliwych oparéw wytworzonych w wyniku wybuchu lub pozaru w samolocie.

2) Zalecenie. — W odniesieniu do samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej
przekraczajacej 5 700 kg, ale nie wyzszej od 45 500 kg i dla ktérych wniosek o certyfikacje
zostal zlozony w dniu 12 marca 2000 r. albo po tym dniu, powinny by¢ podjete $rodki dla
zabezpieczenia przed mozliwoscia przedostania si¢ do kabiny zatogi lotniczej dymu lub innych
gazow toksycznych, powstatych w wyniku eksplozji lub pozaru w samolocie.

4.1.7 Wymagania na temat ladowania awaryjnego

4.1.7.1 Musza by¢ podjete srodki konstrukcyjne przy projektowaniu samolotu, dla ochrony 0s6b na poktadzie,
w przypadku awaryjnego ladowania, od pozaru i bezposrednich skutkéw sit bezwtadnosci, jak réwniez od
obrazen, ktore moglyby powsta¢ w wyniku dziatania sit od skierowanych do tylu przyspieszen na elementy
wyposazenia wewngtrznego samolotu.

4.1.7.2 Musza by¢ zapewnione $§rodki ulatwiajace szybkie opuszczenie samolotu w warunkach, jakie sa
prawdopodobne po ladowaniu awaryjnym. Takie $rodki utatwiajace musza by¢ dostosowane do liczby pasazerow
i cztonkow zatogi samolotu.

4.1.7.3 Wewnetrzny uklad kabiny oraz liczba i rozmieszczenie wyjs¢ awaryjnych, wraz ze srodkami do
ulatwienia odnalezienia oraz o$wietlenia przej$¢ ewakuacyjnych, musza by¢ takie, aby zapewnialy szybka
ewakuacje samolotu w warunkach, jakie sa prawdopodobne po ladowaniu awaryjnym.

4.1.7.4 Na samolotach certyfikowanych dla warunkow awaryjnego wodowania, musza by¢ podjete Srodki
konstrukcyjne dla zapewnienia, ze bezpieczna ewakuacja z samolotu pasazeroOw i zalogi bedzie mogta by¢
przeprowadzona w przypadku przymusowego wodowania.

418 Manewrowanie i obstuga na ziemi

Odpowiednie $rodki musza by¢ podjete, aby zmniejszy¢ do minimum ryzyko, ze dzialania z zakresu obstugi
samolotu na ziemi (np. holowanie, podnoszenie) moga spowodowaé uszkodzenia, ktére moglyby pozosta¢ nie
zauwazone, cze¢sci samolotu, ktore maja zasadnicze znaczenie dla jego prawidlowego uzytkowania. Ochrona, jaka
zapewniaja wszelkie ograniczenia albo instrukcje dotyczace takich dziatan, moze by¢ brana pod uwagg.

11A-4-3 18/11/10



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -6l - Poz. 42




Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -62— Poz. 42

ROZDZIAL 5. SILNIKI
5.1 Zakres

Normy Rozdzialu 5 odnosza si¢ do silnikow wszystkich typow, ktore sa stosowane na samolotach jako
podstawowe zrodto napedu.

5.2 Projekt, budowa i dzialanie

Silniki wraz z ich akcesoriami musza by¢ tak zaprojektowane i zbudowane, aby dziataly w sposdb pewny w
zakresie ich ograniczen uzytkowania we wszelkich przewidywanych warunkach uzytkowania, gdy sa we
wlasciwy sp0sob zabudowane na samolocie zgodnie z Rozdziatem 7 oraz, jezeli to ma zastosowanie, wyposazone
w odpowiednie $migto.

5.3 Zadeklarowane moce nominalne, warunki i ograniczenia

Zakresy mocy i warunki atmosferyczne, na ktorych sa one oparte, jak rowniez wszelkie warunki uzytkowania i
ograniczenia, ktore sa wiazace dla uzytkowania silnika, musza by¢ zadeklarowane.

54 Proby

Silnik danego typu musi zakonczy¢ w sposdb zadowalajacy takie proby, jakie sa potrzebne dla zweryfikowania
poprawnosci zadeklarowanych warunkéw mocy i ograniczen tak, aby zapewnié, ze bedzie dziatalt w sposob
zadowalajacy i pewny. Te proby muszg obejmowac co najmniej ponizsze:

a) Pomiary mocy. Nalezy przeprowadzi¢ proby dla okrelenia charakterystyk mocy lub ciagu
silnika w stanie nowym, oraz po probach podanych w b) i c¢). Nie moze by¢ nadmiernego spadku mocy
przy zakonczeniu wszystkich podanych prob.

b) Drzialanie. Nalezy tak przeprowadzi¢ proby, aby zapewnié, ze uruchomienie, bieg luzem,
przyspieszanie, drgania, nadobroty i inne charakterystyki sa zadowalajace i aby zademonstrowaé
odpowiedni margines wolny od detonacji, falowania mocy, i innych niszczacych stanéw dziatania, jakie
moglyby wystapi¢ dla danego typu silnika.

c) Trwatos¢. Proby o odpowiednim czasie trwania musza by¢ przeprowadzone przy takich
warto$ciach mocy, ciagu, predkosci obrotowej i innych wielkosSci, charakteryzujacych dziatanie, jakie sa
potrzebne dla zademonstrowania pewno$ci dzialania i trwatosci silnika. Musza one takze obejmowac
dziatanie w warunkach przekraczajacych zadeklarowane warto$ci ograniczen w takim zakresie, w jakim te
ograniczenia moga by¢ przekraczane w rzeczywistym uzytkowaniu.
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ROZDZIAL 6. SMIGLA
6.1 Zakres
Normy Rozdzialu 6 odnosza si¢ do $migiel wszystkich typow.
6.2 Projekt, budowa i dzialanie

Zespot $migla wraz z akcesoriami musi by¢ zaprojektowany i zbudowany tak, aby dziatal w sposoéb pewny w
zakresie swoich ograniczen uzytkowania we wszystkich przewidywanych warunkach uzytkowania, gdy jest we
wlasciwy sposob zabudowany na silniku i zainstalowany na samolocie zgodnie z Rozdziatem 7.

6.3 Zadeklarowane moce, warunki i ograniczenia

Wielkosci znamionowe mocy oraz wszystkie warunki uzytkowania i ograniczenia, ktéore w zamiarze maja
decydowac o uzytkowaniu $migta, musza by¢ zadeklarowane.

6.4  Proby

Smigto danego typu musi zakonczy¢ w sposob zadowalajacy takie proby, jakie sa potrzebne dla zapewnienia, ze
bedzie dziatalo w sposéb zadowalajacy i pewny w granicach zadeklarowanych warto$ci znamionowych,
warunkow i ograniczen. Te proby musza obejmowaé co najmniej ponizSze:

a) Dzialanie. Proby nalezy przeprowadzi¢ tak, aby zapewni¢, ze wytrzymatos¢, poziom drgan i
charakterystyki nadobrotow sa zadowalajace i aby udowodni¢ wlasciwe i pewne dziatanie mechanizmow
zmiany skoku i sterowania.

b) Trwalos¢. Proby o odpowiednim czasie trwania nalezy przeprowadzi¢ przy takich wartosciach
mocy, ciagu, predkosci obrotowej i innych wielkosci charakteryzujacych dziatanie, jakie sa potrzebne dla
zademonstrowania pewnosci dziatania i trwatosci $migla.
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ROZDZIAL. 7. ZABUDOWA ZESPOLU NAPEDOWEGO
7.1 Ogolne.
7.1.1  Stosowalne Normy
Zabudowa zespotu napedowego musi spetnia¢ Normy Rozdziatu 4 oraz Normy niniejszego Rozdziatu.
7.1.2  Spehienie ograniczen dla samolotu i $migla
Zabudowa zespolu napgdowego musi by¢ tak zaprojektowana, aby silniki i $migla (jezeli to ma zastosowanie)
nadawaly si¢ do uzytku w przewidywanych warunkach uzytkowania. W warunkach, ktore sa ustanowione w
Instrukcji Uzytkowania w Locie, musi by¢ mozliwe uzytkowanie samolotu bez przekraczania ograniczen,
ustanowionych dla silnikéw i $migiet zgodnie z Rozdziatami 5, 6 1 7.
7.1.3  Sterowanie predko$cia obrotowa silnika
W tych uktadach, gdzie dalsze obracanie si¢ silnika, ktory ulegt awarii, spowodowatoby zagrozenie pozarem albo
powaznym uszkodzeniem struktury, nalezy zapewni¢ $rodki, umozliwiajace zatodze zatrzymanie obrotu silnika w
czasie lotu, albo zmniejszenie predkosci obrotowej do bezpiecznego poziomu.

7.1.4  Ponowne uruchomienie silnika

Nalezy zapewni¢ s$rodki dla uruchomienia silnika na wysokosciach az do zadeklarowanej wysokoSci
maksymalnej.

7.2 Rozmieszczenie i dzialanie
7.21  Niezalezno$¢ zespotdw napedowych
Zespo6t napedowy musi by¢ tak umieszczony, zaprojektowany i zabudowany, by kazdy zespdt napedowy wraz z
uktadami zwigzanymi z nim, moégt by¢ sterowany i uzytkowany niezaleznie od innych oraz by istniato co najmniej
jedno ustawienie zespolu napgdowego i jego uktadow, przy ktorym zadna awaria, ktorej prawdopodobienstwo nie
jest skrajnie odlegte, nie bedzie mogta spowodowaé wigkszej utraty mocy niz ta, ktora wynika z kompletnego
zaprzestania pracy krytycznego zespolu napedowego.
7.2.2  Drgania $migta
Naprezenia w $migle od drgan musza by¢ stwierdzone i nie moga one przekraczaé wartosci, co do ktérych

ustalono, ze sa bezpieczne dla uzytkowania w warunkach, lezacych w zakresie ograniczen uzytkowania,
ustanowionych dla samolotu.
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7.2.3  Chlodzenie

Uktad chtodzenia musi by¢ w stanie utrzymaé temperatury zespotu napedowego w ustanowionych granicach
(patrz [punkt] 7.1.2) przy temperaturach otoczenia, az do maksymalnej temperatury powietrza, odpowiadajacej
przewidywanemu uzytkowaniu samolotu. Maksymalne, a gdy potrzeba, takze minimalne temperatury powietrza,
dla ktorych ustalono, ze zespdt napedowy jest wiasciwy, musza byé podane w Instrukcji Uzytkowania w Locie
samolotu.

7.2.4  Uklady zwiazane

Uktady paliwowe, olejowe, powietrza wlotowego i inne uklady zwiazane z zespotem napgdowym musza by¢ w
stanie zaopatrywa¢ kazdy silnik zgodnie z jego ustalonymi wymaganiami, we wszystkich warunkach, ktore
wplywaja na dziatanie uktadow (np. moc silnika, potozenie samolotu i przyspieszenia, warunki atmosferyczne,
temperatury cieczy), ktore sa przewidywane w zakresie warunkéw uzytkowania.

7.2.5  Zabezpieczenie przed pozarem

Dla tych rejonéw zespolu napgdowego, dla ktérych potencjalne niebezpieczenstwo pozaru jest szczegodlnie
powazne, ze wzgledu na blisko§¢ zrodia ognia w stosunku do materialéow palnych, oprocz przepiséw ogdlnych
[punktu] 4.1.6 e), bedzie miato zastosowanie co nastgpuje:

a) Izolacja. Takie rejony musza by¢ izolowane przy pomocy materiatu ognioodpornego od innych
rejonéw samolotu, gdzie istnienie pozaru =zagrozitoby kontynuowaniu lotu, z uwzglednieniem
prawdopodobnych punktéw powstania pozaru oraz drogi jego rozprzestrzeniania sig.

b) Ciecze palne. Elementy sktadowe uktadow zawierajacych ciecze palne, znajdujace si¢ w takich
rejonach, musza by¢ zdolne do utrzymania swojej zawartosci cieczy, gdy znajduja si¢ w warunkach
pozaru. Musza istnie¢ $rodki, pozwalajace zalodze odcia¢ dopltyw cieczy palnej do takich stref w
przypadku pozaru.

) Sygnalizacja powstawania pozaru. Nalezy zapewni¢ odpowiednia liczbe wykrywaczy pozaru,
rozmieszczonych w taki sposob, by zapewnialy szybkie wykrycie kazdego pozaru, ktéry moze powsta¢ w
takich strefach.

d) Gaszenie pozaru. Takie strefy musza by¢ zaopatrzone w system urzadzen do gaszenia pozaru,
bedacy w stanie zgasi¢ kazdy pozar, ktory tam moze wystapi¢, chyba ze sposob oddzielenia (izolowania),
ilos¢ substancji palnych, odpornos¢ struktury na ogien i inne czynniki, sa takie, ze zaden pozar, ktory
moglby powsta¢ w takiej strefie, nie zagrozilby bezpieczenstwu samolotu.

18/11/10 11A-7-2



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 68— Poz. 42

ROZDZIAL 8. PRZYRZADY I WY POSAZENIE
8.1 Wymagane przyrzady i wyposaZenie

Samolot musi by¢ wyposazony w zatwierdzone przyrzady i wyposazenie, potrzebne do bezpiecznego
uzytkowania w przewidywanych warunkach, w jakich ma by¢ uzytkowany. Powyzsze musi obejmowac przyrzady
i wyposazenie, potrzebne zalodze dla umozliwienia uzytkowania samolotu w granicach jego ograniczen
uzytkowania.

Uwaga 1. — Przyrzady i wyposazenie przekraczajace minimum, potrzebne dla wydania §wiadectwa zdatnosci
do lotu, podane sa w Zataczniku 6, Czes¢ I i 11, dla szczegdlnych okolicznosci, albo dla pewnych rodzajéw tras.

Uwaga 2. — Konstrukcja przyrzadow i wyposazenia musi przestrzega¢ zasady uwzgledniania czynnikéw
ludzkich.

Uwaga 3. — Material wyjasniajacy na temat mozliwosci ludzkich moze by¢ uzyskany z Podrecznika
Szkoleniowego na temat Czynnikéw Ludzkich (Human Factors Training Manual, Doc 9683) oraz w opracowaniu
p.t.. ,,Wskazowki na temat Czynnikéw Ludzkich w Systemach Zarzadzania Ruchem Lotniczym” (ATM),
(Human Factors Guideliness for Air Traffic Management (ATM) Systems, Doc 9758).

8.2 Zabudowa
Zabudowa przyrzadoéw i wyposazenia musi by¢ zgodna z Normami, Rozdziat 4.
8.3 Wyposazenie bezpieczenstwa i przetrwania (Survival Equipment)

Nakazane wyposazenie bezpieczenstwa i wyposazenie przetrwania (umozliwiajace przezycie do czasu nadejscia
pomocy), ktére ma by¢ uzywane przez zatoge i pasazerdw w sytuacjach awaryjnych, musi by¢ pewne, tatwo
dostepne, a sposob postugiwania sig¢ nim musi by¢é w sposob zrozumiaty oznaczony.

*8.4 Swiatla nawigacyjne i antykolizyjne

8.4.1 Swiatha, ktore wedlug wymagan Zatacznika 2 - ,,Przepisy Ruchu Lotniczego”, musza byé wlaczone przez
samolot w czasie lotu lub poruszania sig po terenie lotniska przeznaczonym dla ruchu, musza mie¢ intensywnosc,
kolory, zakres katowy widoczno$ci i inne charakterystyki takie, aby dawaty pilotowi w statku powietrznym albo
personelowi naziemnemu jak najwigcej czasu na interpretacj¢ i nastgpnie na wykonanie manewrow, potrzebnych
dla uniknigcia kolizji. W projekcie takich §wiatet nalezy odpowiednio uwzgledni¢ warunki, w jakich nalezy si¢ w
rozsadny sposob spodziewac, ze beda one wykonywac swoje funkcje.

Uwaga 1. — Istnieje prawdopodobienstwo, zZe te Swiatla bedq widziane na roznych rodzajach tla, jak typowe
Swiatta miasta, czyste niebo z gwiazdami, woda w Swietle ksiezyca, oraz w warunkach dziennych przy niskim
poziomie Swiecenia tla. Ponadto, najwieksze prawdopodobienstwo wystgpienia sytuacji zagrozenia kolizjq
Wystepuje w strefach ruchu nadzorowanego w poblizu terminali, w ktorych to strefach samoloty manewrujq na
Srednich i niskich poziomach lotu, przy predkosciach zblizania, co do ktorych nie jest prawdopodobne, by
przekraczaly 900 km/h. (500 weztow).

Uwaga 2. — Patrz: Podrecznik Zdatnosci do Lotu - Airworthiness Manual (Doc. 9760), ktory podaje
szczegolowe specyfikacje techniczne na temat swiatef zewnetrznych samolotow.

*Patrz punkt 1.1.2 niniejszej Czesci
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Zalqcznik 8 — Zdatnos¢ do lotu statkéw powietrznych Czesé I11A
8.4.2 Swiatla musza by¢ zainstalowane na samolotach w taki sposéb, by zmniejszy¢ do minimum mozliwos$¢,
ze beda:

a) w niekorzystny sposob wptywaly na wiasciwe wykonywanie obowiazkow przez zatogg lotnicza; albo
b) narazaly obserwatora zewngtrznego na szkodliwe oslepienie.

Uwaga. — Dla unikniecia skutkéw podanych w [punkcie] 8.4.2, potrzebne bedzie w pewnych przypadkach
zapewnienie srodkow, przy pomocy ktorych pilot bedzie mogl wylqczaé swiatla migajqce, lub zmniejszaé ich
intensywnos¢ swiecenia.
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ROZDZIAL 9. OGRANICZENIA UZYTKOWANIA | INFORMACJE
9.1 Ogolne
Ograniczenia uzytkowania, w zakresie ktorych stwierdza si¢ spelnienie Norm niniejszego Zalacznika, wraz ze
wszystkimi innymi informacjami potrzebnymi do bezpiecznego uzytkowania samolotu, bgda udostgpnione
[zatodze] przy pomocy Instrukcji Uzytkowania w Locie samolotu, oznakowan i tabliczek, oraz ponadto takich
srodkow, jakie moga w skuteczny sposoéb prowadzi¢ do spetnienia tego celu. Ograniczenia i informacje musza
obejmowac co najmniej te, ktore sa podane w [punktach] 9.2,9.319.4.
9.2 Ograniczenia uzytkowania

Te ograniczenia, co do ktdrych istnieje ryzyko ich przekroczenia w locie i ktore sa zdefiniowane ilo§ciowo, musza
by¢ wyrazone w odpowiednich jednostkach i w razie potrzeby poprawione o bigdy pomiaru tak, aby zaloga
lotnicza mogta, postugujac si¢ dostgpnymi przyrzadami, w natychmiastowy sposob stwierdzaé, ze ograniczenia
zostaly osiagnigte.

9.2.1  Ograniczenia zatadowania

Ograniczenia zaladowania musza obejmowaé wszystkie masy, stanowiace ograniczenia, potozenia Srodkow
cigzkosci, rozktad mas i obciazenia podtogi. (patrz [punkt] 1.3.2).

9.2.2  Ograniczenia predkosci lotu
Ograniczenia predkosci lotu musza obejmowac wszystkie predkosci (patrz [punkt] 3.2), stanowiace ograniczenia
ze wzgledu na integralno$¢ struktury albo wilasnosci samolotu w locie albo z innych wzgledow. Te predkosci
muszg by¢ podane z odniesieniem do konfiguracji samolotu i innych czynnikow, ktore maja wptyw.

9.2.3 Ograniczenia, dotyczace zespotu napedowego

Ograniczenia, dotyczace zespolu napedowego, musza obejmowaé wszystkie te wielkosci, ktore zostaty ustalone
dla poszczegbélnych elementow zespotu napgdowego, z uwzglednieniem jego zabudowy na danym samolocie
(patrz [punkt] 7.1.2 1 7.2.3).

9.2.4  Ograniczenia dotyczace wyposazenia i uktadow
Ograniczenia, dotyczace wyposazenia i ukladéw (instalacji), musza obejmowaé wszystkie te wielkosci, ktore
zostaly ustalone dla poszczegbdlnych elementéw wyposazenia i uktadow (instalacji), z uwzglednieniem ich
zabudowy na danym samolocie.

9.25  Ograniczenia rézne

Ograniczenia rézne musza obejmowac wszelkie potrzebne ograniczenia w odniesieniu do warunkéw, co do
ktérych stwierdzono, ze sa decydujace z punktu widzenia bezpieczenstwa samolotu (Patrz [punkt] 1.3.1).
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Zalqcznik 8 — Zdatnosé do lotu statkéw powietrznych Czesé I11A

9.2.6  Ograniczenia dotyczace zatogi lotniczej

Ograniczenia, dotyczace zalogi lotniczej musza obejmowaé minimalng liczbg zalogi lotniczej, potrzebna do
uzytkowania samolotu, przy uwzglednieniu, miedzy innymi, dostgpnosci wszystkich potrzebnych elementow
sterowania i przyrzadéw dla odpowiednich czlonkéw zatogi, oraz mozliwo$¢ wykonania ustanowionych dla
samolotu procedur awaryjnych.

Uwaga. - Patrz Zalgcznik 6 - Uzytkowanie Statkow Powietrznych, Czesé I i Il gdzie podane sq okolicznosci, w
ktorych zaloga lotnicza musi obejmowaé dodatkowych czlonkow w stosunku do minimalnego skladu zalogi
lotniczej, podanego w niniejszym Zatqczniku.

9.2.7  Ograniczenia czasu lotu po awarii uktadow lub zespotu napgdowego

Ograniczenia dotyczace uktadow (instalacji) musza obejmowaé¢ maksymalny czas lotu, dla ktorego niezawodno$é
uktadu zostata ustalona w odniesieniu do zatwierdzania uzytkowania samolotu wyposazonego w dwa silniki
turbinowe poza czasem progowym, ustalonym zgodnie z [punktem] 4.7 Zatacznika 6, Cze$¢ 1.

Uwaga. — Maksymalny czas, ustalony zgodnie z [punktem] 4.7 Zalqcznika 6, Czes¢ I, dla danej trasy,
Moze by¢ mniejszy od tego, ktory zostal ustalony zgodnie z [punktem] 9.2.7 z powodu zwiqzanych z tym wzgledow
operacyjnych.

9.3 Informacja operacyjna i procedury

9.3.1  Rodzaje operacji, do ktorych wykonywania istnieje zdolno$¢ prawna

Nalezy poda¢ wykaz rodzajow uzytkowania, jak to moze by¢ zdefiniowane w Zataczniku 6, Czes$¢ 1 i II, albo
ogoblne stwierdzi¢ [co do takich rodzajow], dla ktérych zostato wykazane, ze samolot ma zdolno$¢ prawna do ich
wykonywania, na podstawie spetnienia odpowiednich wymagan dotyczacych zdatnosci do lotu.

9.3.2 Informacje na temat zatladowania

Informacje na temat zatadowania musza obejmowaé mas¢ samolotu pustego, wraz z definicja stanu samolotu w
chwili wazenia, potozenie srodka cigzkos$ci, a takze punkt (punkty) odniesienia i linia (linie) bazy, do ktorych
odniesione sa ograniczenia potozenia $rodka cigzkosci.

Uwaga. — Zazwyczaj masa samolotu pustego nie obejmuje masy zatogi i tadunku platnego ani
zuzywalnego paliwa ani tez zlewalnego oleju; obejmuje natomiast mase wszystkich stalych balastow,
niezuzywalnej ilosci paliwa, niezlewalnego oleju, petnej ilosci chlodziwa dla silnikow i pelnej ilosci cieczy
hydraulicznej.

9.3.3  Procedury uzytkowania
Nalezy podac opis procedur normalnych i awaryjnych, ktore sa specyficzne dla danego samolotu i sa potrzebne
dla [jego] bezpiecznego uzytkowania. Musza one obejmowaé procedury, wedtug ktorych nalezy postgpowaé w
przypadku zaprzestania pracy przez jeden lub wiecej zespotéw napedowych.
9.3.4 Informacje na temat sterowania
Nalezy poda¢ wystarczajace informacje na temat kazdej waznej lub nietypowej cechy charakterystyki samolotu.

Nalezy podac¢ te wielko$ci predkosci przeciagnigeia lub minimalnych predkosci lotu ustalonego, ktorych ustalenie
jest wymagane przez [punkt] 2.3.4.3.
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Rozdzial 9 Zatqcznik 8 — Zdatnosé do lotu statkéw powietrznych

9.3.5 Miejsca na samolocie o najmniejszym ryzyku w przypadku bomby

W odniesieniu do samolotéw o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 45 500 kg albo o
liczbie miejsc pasazerskich wigkszej od 60 i dla ktorych wniosek o certyfikacj¢ zostat ztozony w dniu 12 marca
2000 r. albo po tym dniu, nalezy poda¢ miejsce zapewniajace najmniejsze zagrozenie od wybuchu dla samolotu i
0s6b na jego poktadzie w przypadku umieszczenia w tym miejscu bomby lub innego urzadzenia wybuchajacego.

9.4 Informacje o osiagach

Nalezy poda¢ osiagi samolotu, zgodnie z [punktem] 2.2. W sktad [tego] musza wchodzi¢ informacje, dotyczace
réznych konfiguracji samolotu, zwigzanych z tym mocy, odnoszacych si¢ predkosci, wraz z informacjami, ktore
pomoglyby zatodze lotniczej w uzyskaniu podawanych osiagow.

9.5 Instrukcja Uzytkowania w Locie Samolotu

Nalezy udostepni¢ Instrukcj¢ Uzytkowania w Locie samolotu. Musi ona jasno identyfikowa¢ dany samolot, albo
serie samolotow, do ktorych ma zastosowanie. Instrukcja Uzytkowania w Locie samolotu musi obejmowac co
najmniej ograniczenia, informacje i procedury, podane w niniejszym Rozdziale.

9.6 Oznakowanie i tabliczki

9.6.1 Oznakowanie i tabliczki na przyrzadach, wyposazeniu, organach sterowania itp., musza obejmowac takie
ograniczenia albo informacje, jakie sa niezbedne do bezposredniego uwzgledniania przez zatogg lotnicza w czasie
lotu.

9.6.2 Musza istnie¢ oznakowania i tabliczki, albo instrukcje, podajace wszelkie informacje, ktére maja
zasadnicze znaczenie dla personelu naziemnego dla zapobiezenia wszelkiej mozliwosci bledow podczas
obstugiwania na ziemi (np. podczas holowania, uzupeiniania paliwa), ktére to bledy moglyby zosta¢ nie
zauwazone i zagrozi¢ bezpieczenstwu samolotu podczas nastgpnych lotow.
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ROZDZIAL. 10. CIAGLA ZDATNOSC DO LOTU - INFORMACJE
NA TEMAT OBSLUGI

10.1 Ogolne
Nalezy poda¢ informacje do wykorzystania podczas opracowania procedur obstugi samolotu, w celu
utrzymywania go w stanie zdatnosci do lotu. Te informacje musza obejmowaé dane opisane w [punktach] 10.2,
10.3i10.4.

10.2 Informacje na temat obstugi

Informacje na temat obstugi musza obejmowac opis samolotu i zalecane metody wykonywania zadan z zakresu
obshugi. Te informacje musza obejmowac¢ wytyczne na temat diagnostyki defektow.

10.3 Informacje o programie obslugi

Informacje o programie obstugi musza obejmowaé zadania z zakresu obstugi i zalecane okresy pomigdzy
wykonywaniem tychze zadan.

10.4  Informacje na temat obstugi, wynikajace z zatwierdzenia projektu typu
Zadania z zakresu obslugi i zalecane okresy pomigdzy wykonywaniem tychze zadan, ktore zostaty zatwierdzone

jako obowiazkowe przez Panstwo Projektu, w trakcie zatwierdzania projektu typu, musza by¢ podane jako
obowiazujace.
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ROZDZIAL 11. ZABEZPIECZENIA
111 Samoloty uzytkowane w wewngtrznych operacjach zarobkowych

Zalecenie. — Miedzynarodowe Normy i Zalecane Praktyki ustanowione w niniejszym rozdziale powinny byé
stosowane przez wszystkie Ukladajace sie Panstwa w odniesieniu do samolotow uzytkowanych w wewnetrznych
operacjach zarobkowych (ustugi lotnicze).

11.2 Miejsca na samolocie 0 hajmniejszym ryzyku w przypadku bomby

W odniesieniu do samolotéw o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 45 500 kg albo o
liczbie miejsc pasazerskich wigkszej od 60 i dla ktorych wniosek o certyfikacj¢ zostat ztozony w dniu 12 marca
2000 r. albo po tym dniu, musza by¢ przyjegte w czasie projektowania S$rodki dla okreslenia miejsca
zapewniajacego najmniejsze zagrozenie od wybuchu dla samolotu i 0s6b na jego pokladzie w przypadku
umieszczenia tam bomby.

11.3 Zabezpieczenie pomieszczenia zalogi lotniczej

Zalecenie. — We wszystkich samolotach, co do ktorych w Zatqczniku 6, Czes¢ I, Rozdzial 13 wymaga sie, aby
miaty zatwierdzone drzwi do pomieszczenia zatogi lotniczej i dla ktérych wniosek o uzupetnienie Certyfikatu Typu
przez wlqczenie wersji pochodnej typu zostat ztozony do nadzoru krajowego, nalezy uwzgledni¢ wzmocnienie
wregi, podlogi i sufitu, oddzielajqcych pomieszczenie zalogi lotniczej w taki sposob, aby byly odporne na
przebicie pociskiem z broni recznej (small arm) oraz odlamkiem granatu oraz aby wytrzymaty probe wlamania,
Jjezeli te strefy sq w czasie lotu dostepne dla pasazerow i zatogi kabinowej.

Uwaga. — Normy i Zalecane Praktyki na temat wymagan co do drzwi kabiny zalogi lotniczej we wszystkich
samolotach pasazerskich wykonujqcych przewozy zarobkowe sq podane w Zalqczniku 6, Czes¢ I, Rozdziat 13.

11.4 Projekt wnetrza samolotu

W odniesieniu do samolotéw o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 45 500 kg albo o
liczbie miejsc pasazerskich wigkszej od 60 i dla ktorych wniosek o certyfikacj¢ zostat ztozony w dniu 12 marca
2000 r. albo po tym dniu, musza by¢ w czasie projektowania samolotu przyjete rozwiazania, uniemozliwiajace
fatwe ukrywanie na poktadzie samolotu broni, fadunkéw wybuchowych oraz innych niebezpiecznych obiektow
oraz takie, ktore utatwia procedury poszukiwania tych obiektow.
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CZE;S('? I11IB. SAMOLOTY O CIEZARZE PONAD 5700 KG,
DLA KTORYCH WNIOSEK O CERTYFIKACJE ZOSTAL ZGLOSZONY
W DNIU 2 MARCA 2004 R. LUB PO TYM DNIU

ROZDZIAL 1. OGOLNE

1.1Stosowalnos¢

A.1.1 Normy tej Czgsci stosuje si¢ do wszystkich samolotéw okre§lonych w [punkcie] 1.1.2, tych typow,
ktorych wniosek o Certyfikat Typu zostat ztozony do whasciwych krajowych wladz lotniczych w dniu 2 marca
2004 r. lub po tym dniu.

A.1.2 Z wylaczeniem tych Norm i Zalecanych Praktyk, ktore podaja inng stosowalnos¢, Normy i Zalecane
Praktyki tej Czg$ci musza by¢ stosowane do wszystkich samolotow o certyfikowanej maksymalnej masie do
startu przekraczajacej 5700 kg, przeznaczonych do przewozu pasazerow lub tadunku, albo poczty w
migdzynarodowej zegludze powietrznej.

Uwaga 1. — Samoloty opisane w A.1.2 sq w pewnych krajach nazywane samolotami kategorii transportowej.

Uwaga 2. — Ponizsze Normy nie obejmujq specyfikacji ilosciowych, porownywalnych z tymi, ktore mozna
znalez¢ w krajowych przepisach na temat zdatnosci do lotu. Zgodnie z [punktem] 1.2.1 Czesci I, Normy majq by¢
uzupeinione przez krajowe wymagania, ustanowione, adaptowane lub przyjete przez Ukladajqce sie Panstwa.

1.1.3 Poziom zdatno$ci do lotu, zdefiniowany przez odpowiednie czg$ci obszernych i szczegdtowych zestawow
przepiséw krajowych, do ktorych odwotuje si¢ [punkt] 1.2.1 w CzgSci II dla samolotéw okre§lonych w [punkcie]
1.1.2 musi by¢ co najmniej zasadniczo rownowazny co do tresci w stosunku do ogoélnego poziomu, ktory lezy w
intencji ogdlnych Norm tej czgsci.

1.1.4 Jezeli nie stwierdzono inaczej, Normy odnosza si¢ do kompletnych samolotow, wiacznie z zespotami
napedowymi, uktadami (instalacjami) i wyposazeniem.

1.2 Ograniczenia uzytkowania

1.2.1 Nalezy wyznaczy¢ dla samolotu, jego zespotdw napedowych i jego wyposazenia warunki ograniczajace,
(patrz [punkt] 7.2). Spetnienie wymagan Norm tej Cze$ci musi byé okreslane przy zatozeniu, Zze samolot jest
uzytkowany w zakresie podanych ograniczen. Ograniczenia begda zawiera¢ margines bezpieczenstwa, aby
prawdopodobienstwo wypadkdéw wynikajacych z tego powodu pozostato skrajnie odlegte.

1.2.2 Musza by¢ ustalone ograniczenia zakresu kazdego parametru, ktéorego zmiana moze zagrozic
bezpiecznemu uzytkowaniu samolotu, np. masa, potozenie $rodka cigzko$ci, roztozenia tadunku, predkosci,
temperatura otoczenia oraz wysokos$¢, wewnatrz ktoérych to ograniczen musi by¢ wykazane spelnienie wymagan
wszystkich odnoszacych si¢ Norm tej czgsci.

Uwaga 1. — Maksymalna masa w uzytkowaniu i ograniczenia dotyczqce polozenia srodka ciezkosci mogq sie
waha¢ przy kazdej wysokosci i przy kazdym pojedynczym warunku uzytkowania, np. start, przelot, ladowanie.

Uwaga 2. — Maksymalna masa w uzytkowaniu moze by¢ ograniczona w wyniku zastosowania Norm
Certyfikacji pod wzgledem Hatasu (patrz Zatqcznik 16,Tom I i Zatqcznik 6, Czesci Ii II).
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Zalqcznik 8 — Zdatnosé do lotu statkéw powietrznych Czesé ITIIB
1.3 Niebezpieczne cechy i charakterystyki

W catym zakresie warunkéw uzytkowania samolot nie moze posiada¢ zadnej cechy ani charakterystyki, ktora
czyni go niebezpiecznym.

14 Dowdd spelnienia

Srodki, przy uzyciu ktorych wykazano spetienie odpowiednich wymagan na temat zdatnosci do lotu musza
zapewnia¢, ze w kazdym przypadku osiagnigta doktadno$¢ bedzie w rozsadny sposdb zapewniata, ze samolot,
jego czeSci skladowe i wyposazenie speiniaja wymagania, sa pewne w dziataniu i beda dziata¢ poprawnie w
przewidywanych warunkach uzytkowania.
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ROZDZIAL 2. LOT
21 Ogolne

2.1.1 Spetnienie Norm podanych w niniejszym rozdziale musi by¢ ustanowione droga prob w locie lub innych
prob przeprowadzonych na samolocie lub samolotach tego typu, dla ktoérego wnioskuje sig o Certyfikat Typu, albo
droga obliczen opartych o takie proby, pod warunkiem, ze wyniki uzyskane z tych obliczen sa pod wzgledem
doktadnosci rowne, albo stanowia konserwatywne przyblizenie prob wykonywanych bezposrednio.

2.1.2 Speinienie kazdej z Norm musi by¢ stwierdzone dla wszystkich, majacych zastosowanie, kombinacji
masy i potozenia $rodka ciezkosci samolotu, w tym zakresie warunkdéw zatadowania, dla ktorego wnioskuje sig¢ o
certyfikacje.

2.1.3 Tam, gdzie to jest potrzebne, musza by¢ ustalone odpowiednie konfiguracje samolotu dla okreslenia
osiagdéw w roznych stadiach lotu oraz dla badania wlasnosci samolotu w locie.

2.2 Parametry osiagowe projektu

2.2.1 Wystarczajace dane na temat osiagdéw samolotu musza by¢ zebrane i wprowadzone do Instrukcji
Uzytkowania w Locie, aby zapewni¢ uzytkownikom informacje potrzebne dla okreslenia calkowitej masy
samolotu na podstawie wlasciwych dla danego lotu wartosci istotnych parametrow uzytkowania, tak aby lot mogt
by¢ wykonywany z rozsadna pewnoscia, ze bezpieczne minimalne osiagi beda w danym locie osiagnigte.

2.2.2 Osiagi podane dla samolotu musza uwzglednia¢ mozliwosci ludzkie i nie moga wymagaé wyjatkowej
zr¢eznosci lub napigeia uwagi ze strony zalogi lotniczej.

Uwaga. — Material wyjasniajqcy na temat mozliwosci ludzkich moze by¢é uzyskany z Podrecznika
Szkoleniowego na temat Czynnikéw Ludzkich (Human Factors Training Manual, Doc 9683).

2.2.3 Osiagi samolotu musza by¢ podawane przy spehlieniu [punktu] 1.2.1 i dotyczy¢ uzytkowania przy
logicznej kombinacji tych uktadow i wyposazenia samolotu, ktorych dziatanie moze wptywac na osiagi.

1.2.4Minimalne osiagi

Przy maksymalnej masie podanej (patrz [punkt] 2.2.7) do startu i do ladowania w funkcji wysokosci lotniska lub
wysokosci ci$nieniowej, czy to w atmosferze standardowej, czy w podanych warunkach atmosferycznych w
warunkach bezwietrznych oraz dla wodnosamolotéw, w podanych warunkach spokojnej wody, samolot musi by¢
w stanie uzyska¢ minimalne osiagi podane odpowiednio w [punktach] 2.2.5 1 2.2.6, bez uwzglednienia przeszkod
oraz dlugos$ci rozbiegu na pasie startowym lub na wodzie.

Uwaga. — Niniejsze Normy pozwalajq na podawanie maksymalnej masy startowej i maksymalnej masy do
ladowania w Instrukcji Uzytkowania w Locie Samolotu w odniesieniu do, na przykiad.:

- wysokosci lotniska, albo
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- wysokoSci cisnieniowej na poziomie lotniska, albo

- wysokoSci cisnieniowej i temperatury powietrza na poziomie lotniska,

tak, aby bylo to fatwo dostepne przy stosowaniu krajowych przepisow na temat ograniczen osiqgowych samolotu.
2.2.5Start

a) Samolot musi by¢ w stanie wykonac¢ start przy zatozeniu, ze krytyczny zespot napedowy zaprzestaje pracy
(patrz [punkt] 2.2.7), a pozostate zespoty napedowe sa uzytkowane z zachowaniem ograniczen co do ich
mocy startowych lub ciagéw startowych.

b) Po uptywie okresu czasu, w ciagu ktorego mogla by¢ uzywana moc startowa lub ciag startowy, samolot
musi by¢ w stanie kontynuowaé wznoszenie, przy nieczynnym krytycznym zespole napedowym, a
pozostatych zespotach napgdowych uzytkowanych w granicach ich maksymalnych mocy trwatych Iub
ciagow trwalych, az do wysokosci, ktdra jest w stanie utrzymac i na ktérej moze kontynuowac bezpieczny
lot i ladowanie.

€) Minimalne osiagi we wszystkich stadiach startu i wznoszenia musza by¢ wystarczajace do zapewnienia,
ze w warunkach, ktére beda nieco odbiegaty od warunkow idealnych, dla ktoérych podane sa dane, (patrz
[punkt] 2.2.7), a roznice osiagéw w stosunku do wartosci podanych nie sa nieproporcjonalne.

2.2.6 Ladowanie

a) Rozpoczynajac od konfiguracji podejscia i przy nieczynnym krytycznym zespole napgdowym samolot
musi by¢ w stanie, w przypadku nieudanego podejscia, kontynuowac lot do punktu, z ktérego moze byc
wykonane nowe podejscie.

b) Rozpoczynajac od konfiguracji do ladowania samolot musi by¢ w stanie, w przypadku udaremnionego
ladowania, przejs¢ do wznoszenia, przy wszystkich zespotach napedowych pracujacych.

2.2.7  Podawanie informacji o osiagach

Dane na temat osiagéw musza by¢ okreslone i podane w Instrukcji Uzytkowania w Locie samolotu w taki sposob,
by ich wykorzystanie przy uzyciu przepisOw na temat uzytkowania, wedtug ktorych samolot ma by¢ uzytkowany
zgodnie z [punktem] 5.2 Zatacznika 6, Czg¢$¢ 1, dawalo bezpieczne dopasowanie osiagéw samolotu do lotnisk i
droég lotniczych, na ktorych moze ten samolot by¢ uzytkowany. Dane osiagowe musza by¢ okreslane i podane dla
ponizszych stadidow uzytkowania dla zakresu mas, wysokosci lub wysokosci cisnieniowej, predkosci wiatru,
gradientu pochylenia powierzchni, z ktorej wykonuje si¢ start i ladowanie dla samolotéw ladowych, stanu
powierzchni wody, gestosci wody i sity pradow wodnych dla wodnosamolotow, oraz dla wszystkich innych
zmiennych operacyjnych, dla ktérych samolot ma by¢ certyfikowany.

a) Start. Dane o osiagach startu musza obejmowa¢ odlegtos$¢ do rozpedzenia i zatrzymania oraz $ciezke
wznoszenia.

b) Odleglos¢ do rozpedzenia i zatrzymania. Odleglos¢ do rozpedzenia i zatrzymania jest to odlegtos¢,
wymagana do rozpedzenia i zatrzymania, a w przypadku wodnosamolotow, do rozpedzenia i
zmniejszenia predkosci do odpowiednio niskiej, przy zatozeniu, ze krytyczny zespot napedowy w sposob
nagly przerywa dziatanie w punkcie nie blizszym do poczatku startu niz ten, ktory przyjmuje si¢ do
okre$lania toru lotu podczas startu. (patrz [punkt] 2.2.7 c)). Dla samolotéw ladowych ta odlegto$§é musi
by¢ podawana dla uzytkowania przy wszystkich zespotach hamulcowych zuzytych w najwyzszym
dopuszczalnym wedlug ograniczen stopniu.
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c) Tor lotu podczas startu. Tor lotu podczas startu musi obejmowaé rozbieg na ziemi lub wodzie,
poczatkowe wznoszenie i dalsze wznoszenie przy zalozeniu, ze krytyczny zespdot napedowy w sp0osob
nagly przerywa dziatanie podczas startu (patrz [punkt] 2.2.7 b)). Tor startu musi by¢ podany az do
wysokos$ci, ktora samolot jest w stanie utrzymaé i na ktérej moze kontynuowaé bezpieczny lot i
ladowanie. Wznoszenie musi by¢ wykonane przy predkosci lotu nie mniejszej od bezpiecznej predkosci
przy starcie, okreslonej wedtug [punktu] 2.3.2.4.

d) Przelot. Osiagi wznoszenia w warunkach przelotowych sa to osiagi wznoszenia (lub opadania) przy
konfiguracji przelotowej samolotu przy:

1) krytycznym zespole napgdowym niepracujacym; oraz

2) dwoch krytycznych zespotach napedowych niepracujacych w  przypadku samolotéw
wyposazonych w trzy lub wigcej zespolow napedowych.

Silniki pracujace nie moga przekracza¢ maksymalnej mocy trwalej lub ciagu trwatego.

e) Lgdowanie. Odlegto$¢ do ladowania jest to pozioma odleglo$¢, przebyta przez samolot od punktu na torze
podejécia na wybranej wysokoséci nad powierzchnia, na ktorej odbywa si¢ ladowanie, do punktu na
powierzchni, na ktérej odbywa si¢ ladowanie, w ktérym samolot zatrzymuje si¢ catkowicie albo, w
przypadku wodnosamolotu, w ktérym wodnosamolot posiada dostatecznie niska predkos¢. Wybrana
wysoko$¢ nad powierzchnia, na ktérej odbywa si¢ ladowanie, oraz predko$é podejécia musza by¢ w
odpowiednim stosunku do praktyki operacyjnej. Ta odlegto$¢ moze by¢ uzupetniona przez taki margines
dtugosci, jaki moze by¢ potrzebny; jezeli tak jest, to wybrana wysoko$¢ nad powierzchnia, na ktorej
odbywa sie ladowanie, predkos$¢ podejscia i margines dlugosci musza by¢ ze sobg w odpowiednim
stosunku i musza uwzglednia¢ zar6wno wymagania normalnej praktyki uzytkowania, jak i rozsadne od tej
praktyki odchylenia. Dla samolotow ladowych ta odlegto$¢ musi byé podawana dla uzytkowania przy
wszystkich zespotach hamulcowych zuzytych w najwyzszym dopuszczalnym, wedlug ograniczen,
stopniu.

Uwaga. — Jezeli odleglos¢ do lqdowania obejmuje margines dlugosci, podany w niniejszych Normach, nie
Jjest potrzebne dawanie zapasow na spodziewane odchylenia w technice podejscia i lqdowania przy stosowaniu
[punktu] 5.2.11 Zalqcznika 6, Czesé 1.

2.3 Wilasnosci w locie

2.3.1 Samolot musi spetnia¢ Normy 2.3 na wszystkich wysokosciach, az do maksymalnej przewidywanej
wysokosci dla danego wymagania we wszystkich warunkach temperatury, odpowiednich dla danej wysokosci i
dla ktorych samolot zostat zatwierdzony.

2.3.2 Sterowno$¢

2.3.2.1 Samolot musi by¢ w zadowalajacy sposob sterowny i by¢ w stanie wykonywa¢ manewry we wszystkich
przewidywanych warunkach uzytkowania i musi by¢ mozliwe wykonanie ptynnych przejs¢ z jednego stanu lotu
do innego (np. zakrety, $lizgi, zmiany mocy lub ciagu silnikow, zmiany konfiguracji samolotu) bez wymagania
nadmiernej zrecznosci, napigcia uwagi lub sity ze strony pilota, nawet w przypadku zaprzestania dziatania
ktoregokolwiek z zespotdw napedowych. Technika bezpiecznego sterowania samolotu musi by¢ ustanowiona dla
wszystkich stadiow lotu i konfiguracji samolotu, dla ktérych podawane sa osiagi.

Uwaga. — Niniejsza Norma ma, miedzy innymi, odnosi¢ sie do uzytkowania w warunkach braku dajqcej sie
odczu¢ turbulencji atmosferycznej oraz zapewnié, ze przy wystepowaniu turbulencji nie nastepuje nadmierne
pogorszenie si¢ wiasnosci lotnych.

2.3.2.2 Sterownos¢ na ziemi (lub na wodzie). Samolot musi by¢ w zadowalajacy sposob sterowny na ziemi (lub
na wodzie) podczas kotowania, startu i ladowania w przewidywanych warunkach uzytkowania.

2.3.2.3 Sterownos¢ przy starcie. Samolot musi by¢ sterowny w przypadku naglego przerwania pracy przez
krytyczny zespot napedowy w jakimkolwiek punkcie startu, gdy samolot jest sterowany w sposdb odpowiadajacy
podanym dtugoséciom startu oraz diugo$ciom do rozpgdzania i zatrzymania.
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2.3.2.4 Bezpieczna predkos¢ przy starcie. Bezpieczna predko$¢ przy starcie, przyjmowana do okreSlenia
osiagdéw samolotu (po oderwaniu si¢ od ziemi lub wody) podczas startu musi obejmowaé odpowiedni zapas ponad
predkos¢ przeciagnigeia oraz ponad minimalng predkos¢, przy ktorej samolot pozostaje sterowny po naglym
przerwaniu pracy przez krytyczny zesp6t napedowy.

2.3.3 Wywazenie

Samolot musi mie¢ takie wywazenie i inne charakterystyki, aby zapewnial, ze wymagania co do napigcia uwagi
pilota i zdolno$ci do utrzymania pozadanego stanu lotu nie sa nadmierne dla stadium lotu, przy ktorym wystepuja
te wymagania i dla czasu ich trwania. To ma zastosowanie zar6wno do normalnego uzytkowania, jak i warunkéw
zwiazanych z zaprzestaniem pracy przez jeden lub wigcej zespoldow napgdowych, dla ktérych [to sytuacii]
okre$lane sa osiagi samolotu.

2.4 StatecznoSc i sterownos$é

2.4.1  Stateczno$é

Samolot musi mieé taka stateczno§¢ w odniesieniu do pozostatych charakterystyk w locie, osiagow,
wytrzymatoS$ci struktury oraz najbardziej prawdopodobnych warunkéw uzytkowania, (np. konfiguracji samolotu i
zakresu predkosci), aby byto zapewnione, ze wymagania stawiane pilotowi pod wzgledem napigcia uwagi nie sg
nadmierne, przy uwzglednieniu stadium lotu, przy ktorym wystgpuja te wymagania i czasu ich trwania.
Stateczno$¢ samolotu nie moze jednakze by¢ taka, aby byly stawiane nadmierne wymagania pilotowi pod
wzgledem sity, albo by bezpieczenstwo samolotu byto narazone na skutek braku manewrowos$ci samolotu w
warunkach awaryjnych. Musi by¢ wykazane, ze kazda kombinacja awarii i warunkow, ktéra wymagalaby
wyjatkowej zrecznosci pilotowania, jest skrajnie nieprawdopodobna. Stateczno$¢ moze by¢ osiagnigta srodkami
naturalnymi lub sztucznymi, albo kombinacja jednych i drugich. Jezeli spelnienie wymagan na temat
charakterystyk w locie jest zalezne od dziatania uktadu wspomagajacego statecznos$¢, albo od jakiegokolwiek
innego uktadu automatycznego, albo zasilanego energia, to musi by¢ wykazane spelnienie [punktu] 4.2 niniejszej
czescei.

2.4.2  Przeciagnigcie

2.4.2.1 Ostrzeganie przed przeciggnieciem. Gdy samolot zbliza si¢ do predkosci przeciagnigcia, czy to w locie
prostoliniowym, czy w zakrecie, przy dzialajacych wszystkich zespoltach napgdowych, wyrazne i dajace si¢
odrézni¢ ostrzezenie musi by¢ oczywiste dla pilota przy wszystkich dozwolonych konfiguracjach samolotu i
mocach lub ciagach zespotow napedowych, z wyjatkiem tych warunkow, ktdre nie sa uznane za zasadnicze dla
bezpiecznego latania. Ostrzezenie przed przeciagnieciem i inne charakterystyki samolotu musza by¢ takie, by
pozwalaly pilotowi poOwstrzymaé rozwijanie si¢ przeciagni¢cia po rozpoczgciu dziatania sygnalizacji
przeciagnigcia oraz bez zmiany mocy lub ciagu silnikow, utrzymaé petne panowanie nad samolotem.

2.4.2.2 Zachowanie po przeciqgnieciu. We wszystkich konfiguracjach i przy wszystkich mocach, przy ktorych
uznaje sig, ze istotna jest zdolno$¢ wyprowadzania z przeciagnigcia, zachowanie samolotu po przeciagnigciu nie
moze by¢ tak ostre, aby utrudnialo natychmiastowe wyprowadzenie bez przekraczania ograniczen samolotu w
zakresie predkosci albo wytrzymatosci.

2.4.2.3 Predkosci przeciqgniecia. Musza by¢ ustalone predkosci przeciagnigcia, albo minimalne predkosei lotu
w konfiguracjach odpowiadajacych kazdemu ze stadiow lotu (np. start, przelot, ladowanie). Jedna z wartosSci
mocy lub ciagu uzytych do ustalania predkosci przeciagnigcia musi by¢ moc lub ciag, potrzebne do zapewnienia
zerowego ciagu przy predkosci niewiele wigkszej od predkosci przeciagnigeia.

2.4.3  Flatter i drgania
2.4.3.1 Musi by¢ zademonstrowane przy pomocy odpowiednich préb, analiz albo akceptowalnej kombinacji
préb i analiz, ze wszystkie cze$ci samolotu sa wolne od flatteru i nadmiernych drgan we wszystkich

konfiguracjach samolotu i przy wszystkich predkosciach w zakresie ograniczen uzytkowania samolotu (Patrz
[punkt] 1.2.2). Nie moga wystepowa¢ drgania typu buffeting na tyle silne, by powodowatly uszkodzenia struktury.
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2.4.3.2 Nie moga wystgpowac drgania ani buffeting tak silne, aby zakloécaly sterowanie samolotem albo
powodowaty nadmierne zmegczenie zatogi lotniczej.

Uwaga. — Buffeting jako ostrzezenie przed przeciqgnieciem jest uwazany za pozqdany i nie jest intencjq
przepisow zachecanie do jego usUniecia.
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ROZDZIAL 3. STRUKTURA
3.1 Ogolne

3.1.1 Dla samolotow, dla ktorych ztozono wniosek o certyfikacje przed 24 lutego 2013 r., struktura samolotu
musi by¢ zaprojektowana, wykonana i zaopatrzona w instrukcje na temat obstugi i naprawy z zatozeniem
uniknigcia katastrofalnego zniszczenia w przeciagu catego okresu uzytkowania.

3.1.2 Dla samolotow, dla ktorych ztozono wniosek o certyfikacje¢ w dniu 24 lutego 2013 r. Iub pdzniej,
struktura samolotu musi by¢ zaprojektowana, wykonana i zaopatrzona w instrukcje na temat obstugi i naprawy z
zalozeniem uniknigcia zagrozenia lub katastrofalnego zniszczenia w przeciagu calego okresu uzytkowania.

3.2 Masa i rozklad masy

Jezeli inaczej nie podano, wszystkie punkty Normy dotyczace struktury musza by¢ spelione przy wszystkich
warto$ciach masy w odnoszacym si¢ zakresie i przy najbardziej niekorzystnym roztozeniu masy w ramach
ograniczen uzytkowania, na bazie ktorych wnioskowana jest certyfikacja.

3.3 Obciazenia dopuszczalne

Z wyjatkiem, gdy moze to by¢ zakwalifikowane inaczej, obciazenia zewngtrzne i odpowiadajace obciazenia od sit
bezwladnos$ci albo obciazenie rownowazace, uzyskane z réznych przypadkow obciazenia, podanych w [punkcie]
3.6, musza by¢ uwazane za obciazenia dopuszczalne.

3.4. Wytrzymalo$¢ i odksztalcenia

W roznych warunkach obciazenia, podanych w [punkcie] 3.6, zadna z czg$ci samolotu nie moze doznad
szkodliwych odksztatcen przy zadnym obciazeniu, az do obcigzen dopuszczalnych wilacznie oraz struktura
samolotu musi by¢ zdolna do wytrzymania obciazen niszczacych.

3.5 Predkosci lotu
3.5.1Projektowe predkoscei lotu

Nalezy ustali¢ projektowe predkosci lotu, dla ktorych jest projektowana struktura na obciazenia od odpowiednich
manewrow 1 podmuchow. Dla uniknigcia niezamierzonych przekroczen na skutek podmuchoéw lub zmian
warunkow atmosferycznych, predkosci projektowe musza zapewnia¢ odpowiedni margines dla ustanowienia
praktycznych uzytkowych ograniczen predkosci. Ponadto, predkosci projektowe musza by¢ w istotny sposob
wigksze niz predkos¢ przeciagnigcia samolotu, aby istniato zabezpieczenie przed utrata sterownosci w burzliwe;j
atmosferze. Nalezy uwzgledni¢ projektowa predkos¢ manewrowa, przelotowa, nurkowania oraz kazda inna
predkos¢ projektowa, potrzebna dla konfiguracji dla uzyskania wysokiej nosnosci lub dla innych urzadzen
specjalnych.
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3.5.2  Predkosci lotu, stanowiace ograniczenia
Predkosci lotu, stanowiace ograniczenia, [okreslone] na podstawie odpowiednich predkosci projektowych, z

odpowiednimi zapasami tam, gdzie to jest wlasciwe, zgodnie z [punktem] 1.2.1, musza byé umieszczone w
Instrukcji Uzytkowania w Locie samolotu, jako cze$¢ ograniczen uzytkowania (patrz [punkt] 7.2).

3.6 Wytrzymalos¢é

3.6.1 Wszystkie elementy strukturalne musza by¢ zaprojektowane tak, aby wytrzymaty maksymalne obcigzenia
przewidywane w uzytkowaniu we wszystkich oczekiwanych warunkach, bez zniszczenia, trwatych odksztatcen
ani utraty zdolnosci dzialania. Przy okreslaniu tych obciazen, nalezy uwzglednié:

a) spodziewany okres uzytkowania samolotu;

b) zbior podmuchéw pionowych i poziomych, przy uwzglednieniu spodziewanych réznic w profilach
lotu i konfiguracjach zatadowania;

€) spektrum manewrow, przy uwzglednieniu spodziewanych réznic w profilach lotu i konfiguracjach
zatadowania;

d) obciazenia zarowno asymetryczne, jak i symetryczne;

€) obciazenia na ziemi i na wodzie, wlacznie z kolowaniem, obciazeniami przy ladowaniu i starcie, oraz
manewrowaniu na ziemi i na wodzie;

f) zakres predkosci samolotu, przy uwzglednieniu charakterystyki samolotu i ograniczen uzytkowania,
g) obciazenia od drgan i buffetingu;

h) korozja i inne zjawiska obnizajace wytrzymato$¢, przy podanej obstudze i w rdéznych srodowiskach,
w jakich bedzie uzytkowany; oraz

i) wszelkie inne obciazenia, takie jak obciazenia sterowan, obciazenia kabin od nadci$nienia, obciazenia
od zespotu napgedowego lub obciazenia dynamicznych zwigzane ze zmianami ustalonych
konfiguraciji.

3.6.2 Obciazenia aerodynamiczne, bezwtadnosciowe i inne, wynikajace z podanych warunkow obciazenia,
musza by¢ roztozone tak, aby stanowity dobre przyblizenie rzeczywistych warunkow, albo ich konserwatywna
reprezentacje.

3.7 Ochrona oséb na pokladzie

Samolot musi by¢ zaprojektowany w taki sposob, aby zapewnial osobom na poktadzie maksymalna praktycznie
mozliwa ochrong w przypadku uszkodzenia struktury, albo w przypadku uszkodzenia na skutek uderzenia w
ziemig lub wodg, albo obiekt zewngtrzny. Musza by¢ uwzglednione co najmniej, nast¢pujace sytuacje:

a) prawdopodobne zderzenie z ptakami;

b) pochtanianie energii przez ptatowiec, fotele dla osob na poktadzie oraz srodki do przytwierdzania do
foteli;

¢) prawdopodobne zachowanie samolotu w trakcie wodowania; oraz

d) umozliwienie opuszczenia w praktycznie najkrotszym czasie.
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3.8 Trwalosé struktury
3.8.1 Dla samolotow, dla ktorych ztozono wniosek o certyfikacje przed 24 lutego 2013 r. projekt i budowa
samolotu musza, na ile to tylko jest [praktyczne], odpowiada¢ zasadom tolerancji uszkodzen i musza by¢ takie,

aby zapewniaty, ze prawdopodobienistwo katastrofalnej awarii w trakcie okresu uzytkowania jest skrajnie odlegte,
przy uwzglednieniu:

a) oczekiwanego srodowiska zewnetrznego;

b) spodziewanych powtarzalnych obciazen, przyktadanych w uzytkowaniu;

c) spodziewanych drgan na skutek oddziatywania optywu powietrza lub zrodet wewngtrznych;
d) cykli zmian temperatury;

e) uszkodzen przypadkowych i o charakterze jednostkowym;

f) prawdopodobnej korozji lub innej degradaciji;

g) okreslonych czynno$ci obstugowych; oraz

h) prawdopodobnych reperacji strukturalnych.

3.8.2 Dla samolotow, dla ktérych ztozono wniosek o certyfikacje 24 lutego 2013 r. lub pdzniej, projekt i
budowa samolotu musza, na ile to tylko jest [praktyczne], odpowiada¢ zasadom tolerancji uszkodzen i musza by¢
takie, aby zapewnialy, ze prawdopodobienstwo katastrofalnej awarii w trakcie okresu uzytkowania jest skrajnie
odlegte, przy uwzglednieniu:

a) oczekiwanego $rodowiska zewnetrznego;

b) spodziewanych powtarzalnych obciazen, przyktadanych w uzytkowaniu;

€) spodziewanych drgan na skutek oddziatywania optywu powietrza lub zrédet wewnetrznych;
d) cykli zmian temperatury;

e) uszkodzen przypadkowych i o charakterze jednostkowym;

f) prawdopodobnej korozji lub innej degradacii;

g) szeroko rozprzestrzenionych uszkodzen zmgczeniowych;

h) okreslonych czynnosci obstugowych; oraz

i) prawdopodobnych reperacji strukturalnych.

Uwaga. — Wyrazenie ,,tam gdzie praktyczne” jest wprowadzone celem zapewnienia, Ze tam gdzie nie mozna
uzyskaé struktury skutecznie odpornej na uszkodzenia w ramach ograniczen geometrycznych, mozliwosci
kontrolnych i dobrych praktyk projektowych, strukture mozna zaprojektowaé w oparciu o zasady oceny
zmeczeniowej dla osiqgniecia odpowiedniej trwalosci (safe-life). Typowe przykiady struktur, ktore moga nie
podlegaé projektowi odpornemu na uszkodzenie to podworzie, toza silnika i ich mocowania.
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3.9 Czynniki specjalne

Dla samolotéw, dla ktorych ztozono wniosek o certyfikacje 24 lutego 2013 r. lub pozniej, cechy projektu (np.
odlewy, tozyska lub mocowania), ktorych wytrzymato$é poddawana jest réznym zmiennym podczas procesu

produkcji, zuzyciu w trakcie uzytkowania lub innym przyczynom, bedzie rozliczona odpowiednim
wspotczynnikiem.
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ROZDZIAL. 4. PROJEKT | BUDOWA
4.1 Ogolne

4.1.1 Elementy projektu i budowy musza by¢ takie, aby dawaly rozsadne zapewnienie, ze wszystkie czgsci
samolotu bgda dziataly efektywnie i w sposoéb pewny w przewidywanych warunkach uzytkowania. Musza by¢
oparte o praktyki, co do ktérych doswiadczenie wykazalo, ze sa zadowalajace, albo ktére sa uzasadnione
specjalnymi préobami, albo innymi odpowiednimi badaniami, albo jednym i drugim. Musza one przestrzegac
zasady uwzglednienia czynnika ludzkiego.

Uwaga. — Material wyjasniajqcy na temat mozliwosci ludzkich moze by¢é uzyskany z Podrecznika
Szkoleniowego na temat Czynnikéw Ludzkich (Human Factors Training Manual, Doc 9683).

4.1.2 Dowody dla czgs$ci ruchomych

Dziatanie wszystkich czgsci ruchomych, ktére maja zasadnicze znaczenie dla bezpiecznego uzytkowania
samolotu, musi by¢ zademonstrowane przy pomocy odpowiednich prob, dla zapewnienia, ze bgda one dziataé
prawidtowo we wszystkich warunkach uzytkowania danej czgsci.

4.1.3 Materiaty

Wszystkie materialy, uzyte do tych czgsci samolotu, ktore maja zasadnicze znaczenie dla jego bezpieczenstwa
uzytkowania, musza odpowiada¢ zatwierdzonym specyfikacjom. Zatwierdzone specyfikacje musza by¢ takie, aby
materiaty zaakceptowane jako odpowiadajace tym specyfikacjom, mialy podstawowe wiasnosci takie, jakie
zostaly zatozone przy projektowaniu. Wpltyw materiatdw na osoby na pokladzie samolotu oraz inne osoby na
ziemi, a takze ogbélny wplyw na $rodowisko, w sytuacjach normalnych i awaryjnych, musza byé¢ wzigte pod
uwage.

4.1.4 Metody wytwarzania

Metody wytwarzania i montazu musza by¢ takie, by prowadzity do wytworzenia w powtarzalny sposob struktur
pewnych, ktore beda trwale zachowywaé swoja wytrzymatosé w toku uzytkowania.

4.1.5 Zabezpieczenie
Struktura musi by¢ zabezpieczona przed utrata wiasnosci lub wytrzymatosci w toku uzytkowania w wyniku
wptywu warunkéw atmosferycznych, korozji, §cierania lub innych przyczyn, ktora to utrata mogtaby zachodzi¢ w
sposdb niezauwazalny, przy uwzglednieniu obstugi, jaka bedzie otrzymywat samolot.
416 Wymagania na temat przegladow
Odpowiednie $rodki musza by¢ podjete dla umozliwienia przeprowadzania wszelkich potrzebnych przegladow,

wymiany czeéci lub regulacji czesci samolotu, ktore wymagaja takich zabiegdéw, czy to okresowo, czy po
uzytkowaniu w trudniejszych niz zwykte warunkach.
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4.2 Cechy projektu ukladow

Szczegdlna uwaga musi by¢ poswigcona tym cechom konstrukcyjnym, ktore wplywaja na mozliwosci zatogi
wykonywania lotu sterowanego. Musi to obejmowac co najmniej co nastgpuje:

a) Stery i uktady sterowania. Projekt sterow i uktadow sterowania musi by¢ taki, aby:

1) dziatanie kazdego elementu sterowania i kazdego uktadu sterowania bylo lekkie, ptynne i precyzyjne,
odpowiednio do jego funkcji;

2) dalszy bezpieczny lot i ladowanie samolotu nie byto uniemozliwione przez:

i) dowolna, pojedyncza awarig, dla ktorej nie wykazano, ze jej wystapienie w ukladzie sterowania jest
skrajnie nieprawdopodobne;

ii) dowolne zdarzenie, ktoére powoduje zacigcie si¢ uktadu sterowania w jakimkolwiek normalnie
spotykanym potozeniu elementéw sterowania;

3) zmniejszal do minimum mozliwos¢ zaklinowania, niezamierzonego uzycia oraz niezamierzonego wiaczenia
urzadzen blokujacych powierzchnie sterowe; oraz

4) kazdy element kazdego uktadu sterowania lotem byt zaprojektowany albo w sposdéb wyrazny i trwaty
oznakowany tak, aby zmniejszyé do minimum prawdopodobienstwo jakiegokolwiek nieprawidlowego
montazu, ktory mogtby spowodowac nieprawidtowe dziatanie uktadu;

b) Zywotnosé uktadow.

1) W odniesieniu do samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 45 500 kg
albo o liczbie miejsc pasazerskich wigkszej od 60, uktady samolotu musza by¢ zaprojektowane,
rozmieszczone oraz fizycznie odseparowane, dla maksymalnego zwigkszenia mozliwos$ci kontynuowania
bezpiecznego lotu oraz ladowania po kazdym zdarzeniu powodujacym uszkodzenia w strukturze samolotu
lub w uktadach.

2) Zalecenie. — W odniesieniu do samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajqcej 5
700 kg, ale nie wyzszej od 45 500 kg, uktady samolotu powinny by¢ zaprojektowane, rozmieszczone oraz
fizycznie odseparowane, dla maksymalnego zwigkszenia mozliwosci kontynuowania bezpiecznego lotu
oraz lgdowania po kazdym zdarzeniu powodujacym uszkodzenia w strukturze samolotu lub w uktadach.

¢) Srodowisko zalogi. Projekt pomieszczenia zalogi lotniczej musi by¢ taki, aby zmniejszal do minimum
mozliwo$¢ nieprawidtowego lub utrudnionego uzycia uktadow sterowania na skutek zmeczenia, pomytki albo
wzajemnego zaczepiania. Nalezy uwzgledni¢ co najmniej ponizsze: rozmieszczenie i oznakowanie urzadzen
do sterowania i przyrzadow, szybkie rozpoznawanie sytuacji awaryjnych, wyczucie organéw sterowania,
wentylacjg, ogrzewanie i hatas.

d) Widocznosé z miejsca pilota. Uktad pomieszczenia pilota musi by¢ taki, aby zapewniat odpowiednio szerokie,
wyrazne i nieznieksztalcone pole widzenia, dla bezpiecznego uzytkowania samolotu, oraz by zapobiegat
odblaskom i odbiciom, ktore zaktdcatyby widoczno$¢ dla pilota. Cechy konstrukcyjne wiatrochronu musza
zapewni¢ w warunkach opadéw widoczno$¢ wystarczajaca dla normalnego prowadzenia lotu oraz wykonania
podejscia i ladowania.

e) Wymagania na temat sytuacji awaryjnych. Musza by¢ zapewnione $rodki albo dla automatycznego zabez-
pieczenia, albo umozliwiajace zatodze lotniczej podjgcie srodkéw dla opanowania sytuacji awaryjnych, ktore
wynikaja z przewidywalnych awarii wyposazenia oraz uktadow, ktorych awaria zagrazataby bezpieczenstwu
samolotu. Rozsadne $rodki musza by¢ podjete dla zapewnienia ciagltosci dziatania zasadniczych funkcji
[samolotu] po zaprzestaniu dziatania zespotdéw napedowych lub uktadéw w takim zakresie, w jakim dana
awaria byla uwzgledniona w ograniczeniach osiagowych i uzytkowania wyszczeg6lnionych w Normach
zawartych w niniejszym Zalaczniku oraz Zalaczniku 6, Czesci 1 1I1.
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f)

9)

h)

Zabezpieczenia przed pozarem.

1) Projekt samolotu i materialty uzyte do jego zbudowania, musza by¢ takie, aby zmniejszy¢ do
minimum mozliwo$¢ pozaru w locie i na ziemi i takze zmniejszy¢ do minimum wytwarzanie dymu i
toksycznych gazéw w przypadku pozaru oraz opdzni¢ pojawienie si¢ strumienia ognia (flashover)
bedacego wynikiem uwolnienia si¢ ciepla z kabiny. Musza by¢ podjete $rodki dla ograniczenia
[zasiegu pozaru] albo dla wykrycia i zgaszenia takich pozaréw, jakie moglyby wybuchna¢, w sposob
nie powodujacy dodatkowego zagrozenia dla samolotu. Toalety zabudowane na samolotach musza
by¢ wyposazone w uktad do wykrywania dymu i wbudowany uktad gasniczy dla kazdego miejsca,
przeznaczonego do wyrzucania recznikow, papieru lub odpadkow.

2) Dla samolotoéw, dla ktérych ztozono wniosek o certyfikacjg 24 lutego 2013 r. lub podzniej, nalezy
podja¢ $rodki ostroznoéci w projekcie zmniejszajace do minimum mozliwo$é wybuchu
nieutrzymanego pozaru w takich miejscach samolotu, w ktérych znajduje si¢ duza koncentracja
przewodow elektrycznych lub sprzetu, ktore nie sa normalnie dostgpne podczas lotu.

Uwaga. — Srodki ostroznosci w projekcie mogq obejmowaé wybér odpowiednich materialow i typow
Sprzetu zabudowanego w tych obszarach, jak rowniez zmniejszenie mozliwych zrodel zaplonu, zazwyczaj przez
zapobieganie wnikaniu paliwa Ilub oparow benzynowych, zaostrzeniu wymagan dotyczqcych palnosci
przewodow elektrycznych lub usprawnieniu wykrywania przegrzania lub dymu oraz wskazaniu jego obecnosci
zatodze lotniczej, itp.

Zabezpieczenie pomieszczen tadunkowych.

1) kazde pomieszczenie tadunkowe, ktore jest dostgpne dla cztonka zalogi w samolocie przewozacym
pasazeréw musi by¢ wyposazone w uktad do gaszenia pozaru;

2) kazde pomieszczenie tadunkowe, ktore nie jest dostgpne dla cztonka zatogi musi by¢ wyposazone we
wbudowany uktad do wykrywania pozaru i uktad do gaszenia pozaru lub pozbawiajacy pozar mozliwos$ci
kontynuowania,;

3) uktady do gaszenia pozaru w pomieszczeniach fadunkowych, wiacznie z uzytymi w nich czynnikami
gasniczymi, musza by¢ zaprojektowane z uwzglednieniem wystapienia gwaltownie wybuchajacego i
bardzo intensywnego pozaru, takiego jaki moglby by¢ spowodowany przez urzadzenie wybuchajace lub
zapalajace albo niebezpieczny tadunek.

Pozbawienie przytomnosci 0sob na pokitadzie.

1) Dla samolotow, dla ktorych ztozono wniosek o certyfikacje 24 lutego 2013 r. lub pdzniej nalezy podjac
srodki konstrukcyjne dla zabezpieczenia przed mozliwoscia utraty ci$nienia w kabinie oraz obecno$ci
dymu, ktére moglyby pozbawié¢ przytomnosci osoby na poktadzie samolotu.

2) Dodatkowo, w odniesieniu do samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej
45 500 kg, albo o liczbie miejsc pasazerskich wigkszej od 60, musza by¢ podjete srodki konstrukcyjne dla
zabezpieczenia przed mozliwoscia utraty ci$nienia w kabinie oraz obecno$ci dymu lub innych gazéw
toksycznych, wiacznie z tymi, ktére sa powodowane przez materialy zapalajace lub wybuchowe albo
niebezpieczny tadunek, ktore moglyby pozbawi¢ przytomnosci osoby na poktadzie samolotu.

3) Zalecenie. — W odniesieniu do samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajqcej 5
700 kg, ale nie wyzszej od 45 500 kg, muszq by¢ podjete srodki konstrukcyjne dla zabezpieczenia przed
mozliwosciq utraty cisnienia w kabinie oraz obecnosci dymu lub innych gazow toksycznych, wiqcznie z
tymi, ktore sq powodowane przez materialy zapalajqce lub wybuchowe, albo niebezpieczny ladunek, ktore
moglyby pozbawié przytomnosci osoby na pokiadzie samolotu.

Zabezpieczenie pomieszczenia zalogi lotniczej przed zadymieniem i wyziewami.

1) W odniesieniu do samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 45 500 kg
albo o liczbie miejsc pasazerskich wigkszej od 60, musza by¢ zapewnione $rodki dla zminimalizowania
przedostawania si¢ do pomieszczenia zalogi lotniczej dymu, wyziewow i szkodliwych oparow
wytworzonych w wyniku wybuchu lub pozaru w samolocie.
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2) Zalecenie. — W odniesieniu do samolotéw o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajqcej 5
700 kg ale nie wyzszej od 45 500 kg, muszq by¢é podjete Srodki dla zabezpieczenia przed mozliwosciq
przedostania sie do kabiny zalogi lotniczej dymu lub innych gazow toksycznych, powstalych w wyniku
eksplozji lub pozaru w samolocie.

4.3 Aerosprezystosé

Samolot musi by¢ wolny od flatteru, rozbieznos$ci strukturalnej i utraty sterownos$ci na skutek deformacji struktury
i zjawisk z zakresu aerosprg¢zystosci przy wszystkich predkosciach w granicach, a takze [dla wielkosci]
wystarczajaco wyzszych od wielkoéci, stanowiacych ograniczenia uzytkowania zgodnych z [punktem] 1.2.1. Musi
by¢ uwzgledniona charakterystyka samolotu oraz réznice w zakresie wprawy pilota i jego obciazeniu praca.
Musza by¢ podane, dozwolone ograniczenia dla powierzchni sterow aerodynamicznych oraz sposéb, w jaki te
ograniczenia beda monitorowane, tak aby zapewni¢, ze samolot bgdzie wolny od probleméw zwiazanych z
aerosprezysto$cia w ciagu catego okresu uzytkowania.

4.4 WilasnoS$ci pomieszczen dla oséb
4.4.1 Fotele i Srodki do przytwierdzenia

Odpowiednie fotele i $rodki do przytwierdzenia do foteli musza by¢ zapewnione dla osoéb na poktadzie, przy
uwzglednieniu obciazen w locie i podczas awaryjnego ladowania, jakich wystapienie jest prawdopodobne. Nalezy
podja¢ starania dla zmniejszenia do minimum obrazefn 0sob na poktadzie na skutek zetknigcia sie z otaczajaca
strukturg w trakcie uzytkowania samolotu.

4.4.2  Srodowisko kabiny

Wentylacja, ogrzewanie oraz tam, gdzie to jest potrzebne, ukltady do zapewnienia nadci$nienia musza by¢
zaprojektowane tak, aby zapewni¢ odpowiednie $rodowisko w kabinie podczas spodziewanych warunkéow w
locie, na ziemi lub na wodzie. Te uktady musza rowniez uwzglednia¢ prawdopodobne warunki awaryjne.

45 Umasienie elektryczne oraz zabezpieczenie od wyladowan atmosferycznych
i elektrycznosci statycznej

4.5.1 Umasienie elektryczne oraz zabezpieczenie od wyladowan atmosferycznych i elektrycznosci statycznej
musza by¢ takie, aby:

a) chronily samolot, jego uklady, osoby na jego poktadzie i tych, ktorzy wejda w kontakt z samolotem na
ziemi lub na wodzie przed niebezpiecznym oddziatywaniem wytadowan atmosferycznych i porazeniem
elektrycznoscia; oraz

b) zabezpieczaly przed niebezpiecznym gromadzeniem si¢ fadunkow elektrycznych.
4.5.2 Samolot musi by¢ takze zabezpieczony przed katastrofalnymi skutkami wyladowan atmosferycznych.
Musza by¢ uwzglednione wlasnosci materiatow,uzytych do zbudowania samolotu.

4.6 Wymagania na temat ladowania awaryjnego

4.6.1 Nalezy podja¢ srodki konstrukcyjne przy projektowaniu samolotu, dla ochrony osoéb na poktadzie, w
przypadku awaryjnego ladowania, od pozaru i bezposrednich skutkow sit bezwladnosci, jak rowniez od obrazen,
ktére moglyby powstaé w wyniku dziatania sit od skierowanych do tylu przyspieszen na elementy wyposazenia
wewnetrznego samolotu.
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4.6.2 Nalezy zapewni¢ $rodki ulatwiajace szybkie opuszczenie samolotu w warunkach, jakie sa

prawdopodobne po ladowaniu awaryjnym. Takie $rodki ulatwiajace musza by¢ dostosowane do liczby zalogi i

pasazer6w samolotu i musi by¢ wykazane, ze sa one odpowiednie dla celu, dla jakiego sa przeznaczone.

4.6.3 Wewngetrzny uktad kabiny oraz liczba i rozmieszczenie wyj$¢ awaryjnych, wraz ze S$rodkami
ufatwiajacymi odnalezienie oraz o$wietlania przej$¢ ewakuacyjnych, musza by¢ takie, aby zapewniaty szybka
ewakuacj¢ samolotu w warunkach, jakie sa prawdopodobne po ladowaniu awaryjnym.

4.6.4 Na samolotach certyfikowanych dla warunkow awaryjnego wodowania, nalezy podja¢ $rodki
konstrukcyjne dla zapewnienia, ze bezpieczna ewakuacja z samolotu pasazerow i zalogi bedzie mogla by¢
przeprowadzona w przypadku przymusowego wodowania.

4.7 Manewrowanie i obsluga na ziemi

Nalezy podja¢ odpowiednie $rodki, aby zmniejszy¢ do minimum ryzyko, ze normalna naziemna obstuga samolotu
(np. holowanie, podnoszenie) moze spowodowa¢ uszkodzenie, ktore mogloby pozosta¢ niezauwazone, czesci
samolotu, ktore maja zasadnicze znaczenie dla jego prawidlowego uzytkowania. Nalezy bra¢ pod uwage
zabezpieczenia, jakie zapewniaja wszelkie ograniczenia, albo instrukcje dotyczace takich dziatan.
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ROZDZIAL 5. ZESPOL NAPEDOWY
5.1 Silniki

Normy Czgéci VI niniejszego Zatacznika odnosza si¢ do silnikow wszystkich typow, ktore sa stosowane na
samolotach jako podstawowe Zrodto napedu.

5.2 Smigla
Normy Czg$ci VII niniejszego Zatacznika odnosza si¢ do kazdego $migta, ktore jest zastosowane na samolocie.
53 Zabudowa zespolu napedowego
5.3.1  Speknienie ograniczen dla silnika i $migta

Zabudowa zespolu napgedowego musi by¢ tak zaprojektowana, aby silniki i $migla (jezeli to ma zastosowanie)
dzialalty w sposob pewny we wszelkich przewidywanych warunkach uzytkowania. W warunkach podanych w
Instrukcji Uzytkowania w Locie musi by¢ mozliwe uzytkowanie samolotu bez przekraczania ograniczen
uzytkowania ustanowionych dla silnika i $migta, zgodnie z niniejszym rozdziatem.

5.3.2  Sterowanie predkoscia obrotowa silnika

W tych uktadach, gdzie dalsze obracanie si¢ silnika, ktory ulegt awarii, spowodowatoby zagrozenie pozarem albo
powaznym uszkodzeniem struktury, nalezy zapewni¢ $rodki, umozliwiajace zatodze zatrzymanie obrotu silnika w
czasie lotu, albo zmniejszenie predkosci obrotowej do bezpiecznego poziomu.

5.3.3  Silniki turbinowe

Dla zabudowy silnika turbinowego:

a) projekt musi zmniejsza¢ do minimum zagrozenie dla samolotu, wynikajace z awarii obracajacych si¢
czescei silnika albo pozaru silnika, ktory przepala korpus silnika; oraz

b) zespot napedowy wraz ze zwigzanymi z nim urzadzeniami sterujacymi, uktadami i przyrzadami musi by¢
tak zaprojektowany, aby dawat rozsadne zapewnienie, ze te ograniczenia silnika, ktore przy przekroczeniu
w ujemny sposob wptywaja na integralno$¢ strukturalng czegsci obracajacych sig, nie beda przekraczane w
uzytkowaniu.

5.3.4  Ponowne uruchomienie silnika

Nalezy zapewni¢ s$rodki dla uruchomienia silnika na wysokosciach az do zadeklarowanej wysokosci
maksymalnej.
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5.3.5 Rozmieszczenie i dzialanie

5.3.5.1 Niezaleznosé silnikow

Dla samolotéw, dla ktorych ztozono wniosek o certyfikacje przed 24 lutego 2013 r. silnik musi by¢ tak
umieszczony, zaprojektowany i zabudowany, by kazdy silnik wraz z uktadami zwigzanymi z nim, mégt byé
sterowany i uzytkowany niezaleznie od innych oraz by istnialo co najmniej jedno ustawienie silnik i jego
uktadow, przy ktorym zadna awaria, ktorej prawdopodobienstwo nie jest skrajnie odlegle, nie bedzie mogta
spowodowaé wigkszej utraty mocy niz ta, ktéra wynika z kompletnego zaprzestania pracy krytycznego silnika.

5.3.5.2 Niezaleznosé silnikéw i zwiqzanych systemow

Dla samolotow, dla ktorych ztozono wniosek o certyfikacjg 24 lutego 2013 r. lub podzniej, silniki wraz z
zwigzanymi systemami musza by¢ tak rozmieszczone i odizolowane od siebie, aby pozwalaly na dziatanie
przynajmniej w jednym ustawieniu, tak, aby awaria lub nieprawidtowe dziatanie dowolnego silnika lub systemu
majacego wplyw na silnik nie:

a) zagrazaly ciaglemu bezpiecznemu dziataniu pozostatego (-ych) silnika (-6w); lub

b) nie wymagaly od zalogi lotniczej podjecia natychmiastowych dziatan dla ciaglego bezpiecznego
dziatania pozostatego (-ych) silnika (-ow).

5.3.5.3 Drgania smigia

Naprezenia w $migle od drgan musza by¢ stwierdzone i nie moga one przekracza¢ wartosci, co do ktérych
ustalono, ze sa bezpieczne dla uzytkowania w warunkach, lezacych w zakresie ograniczen uzytkowania,
ustanowionych dla samolotu.

5.3.5.4 Chiodzenie

Uktad chtodzenia musi by¢é w stanie utrzymaé temperatury zespolu napgdowego w ustanowionych granicach
(patrz [punkt] 5.3.1) przy temperaturach otoczenia, az do maksymalnej temperatury powietrza, odpowiadajacej
przewidywanemu uzytkowaniu samolotu. Maksymalne, a gdy potrzeba, takze minimalne temperatury powietrza,
dla ktérych ustalono, ze zespot napedowy jest wlasciwy, musza by¢ podane w Instrukcji Uzytkowania w Locie
samolotu.

5.3.5.5 Uklady zwiqzane

Uktady paliwowe, olejowe, powietrza wlotowego i inne uktady zwiazane z zespotem napedowym musza by¢ w
stanie zaopatrywa¢ kazdy silnik zgodnie z jego ustalonymi wymaganiami, we wszystkich warunkach, ktore
wplywaja na dziatanie uktadow (np. moc lub ciag silnika, potozenie samolotu i przyspieszenia, warunki
atmosferyczne, temperatury cieczy), ktore sa przewidywane w zakresie warunkow uzytkowania.

5.3.5.6 Zabezpieczenie przed pozarem

Dla tych rejonéw zespolu napgdowego, dla ktorych potencjalne niebezpieczenstwo pozaru jest szczegodlnie
powazne, ze wzglgdu na blisko$¢ zrodta ognia w stosunku do materiatlow palnych, oprocz przepisow ogdlnych
Normy 4.2. f), bedzie miato zastosowanie co nastgpuje:

a) lzolacja. Takie rejony musza by¢ izolowane przy pomocy materiatlu ognioodpornego od innych rejonow
samolotu, gdzie istnienie pozaru zagrozitoby kontynuowaniu lotu, z uwzglednieniem prawdopodobnych
punktéw powstania [pozaru] oraz drogi jego rozprzestrzeniania sig.
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b)

c)

d)

Ciecze palne. Elementy sktadowe ukladow zawierajacych ciecze palne, znajdujace si¢ w takich rejonach,
musza by¢ ognioodporne. Musi by¢ zapewniony drenaz kazdej strefy aby zmniejszy¢ do minimum zagrozenia
wynikajace z awarii jakiejkolwick czesci sktadowej, zawierajacej ciecze palne. Musza istnie¢ $rodki,
pozwalajace zalodze odcia¢ dopltyw cieczy palnej do takich stref w przypadku pozaru. Gdy zrodla cieczy
palnej istnieja w takich strefach, calo$§¢ danego uktadu w danej strefie, wlacznie ze struktura podpierajaca,
musi by¢ ogniotrwala lub ostonigta przed oddzialywaniem pozaru.

Sygnalizacja powstawania pozaru. Musi by¢ zapewniona odpowiednia liczba wykrywaczy pozaru,
rozmieszczonych w taki sposob, by zapewnialy szybkie wykrycie kazdego pozaru, ktéry moze powstaé w
takich strefach.

Gaszenie pozaru. Takie strefy musza by¢ wyposazone w uktad do gaszenia pozaru, ktory bedzie w stanie
zgasi¢ kazdy pozar, ktérego wystgpienie tam jest prawdopodobne, chyba ze stopien odizolowania, ilo$ci
materiatéw palnych, odporno$¢ struktury na pozar oraz inne czynniki sa takie, ze zaden pozar, ktorego
wystapienie tam jest prawdopodobne, nie zagrozi bezpieczenstwu samolotu.
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ROZDZIAL. 6. UKEADY I WYPOSAZENIE
6.1 Ogélne

6.1.1 Samolot musi by¢ wyposazony w zatwierdzone przyrzady i wyposazenie, wilacznie z ukladami
kierujacymi oraz do zarzadzania lotem, potrzebne do bezpiecznego uzytkowania w przewidywanych warunkach,
w jakich ma by¢ uzytkowany. Powyzsze musi obejmowaé przyrzady i wyposazenie, potrzebne zatodze dla
umozliwienia uzytkowania samolotu w granicach jego ograniczen uzytkowania. Konstrukcja przyrzadéw i
wyposazenia musi przestrzegac¢ zasady uwzgledniania czynnikow ludzkich.

Uwaga 1. — Przyrzqdy i wyposazenie ponad minimum, potrzebne do wydania swiadectwa zdatnosci do lotu,
podane sq w Zatqczniku 6, Czes¢ 1i 11, dla szczegolnych okolicznosci, albo dla pewnych rodzajow tras.

Uwaga 2. — Material wyjasniajqcy temat mozliwosci ludzkich moze by¢ uzyskany z Podrecznika Szkoleniowego
na temat Czynnikow Ludzkich (Human Factors Training Manual, Doc 9683) oraz w opracowaniu pt.: ,, Wskazowki
na temat Czynnikéw Ludzkich w Systemach Zarzqdzania Ruchem Lotniczym” (ATM), (Human Factors Guideliness
for Air Traffic Management (ATM) Systems, Doc 9758).

6.1.2 Projekt przyrzadéw, wyposazenia i uktadéw, wymaganych przez [punkt] 6.1.1 i ich zabudowa musi by¢
taka, aby:

a) istniala odwrotna zalezno$¢ pomigdzy prawdopodobienstwem awarii a waga skutkéow dla statku
powietrznego i 0s6b na jego pokladzie, co musi by¢ stwierdzone w procesie oceny bezpieczenstwa
uktadu;

b) wykonywaty one swoja funkcj¢ we wszystkich spodziewanych warunkach uzytkowania; oraz
€) zakltocenia elektromagnetyczne pomiedzy nimi byty sprowadzone do minimum.
6.1.3. Musza by¢ zapewnione $rodki do zaalarmowania zatogi o niebezpiecznym stanie dzialania uktadu i
dopodjecia przez zatoge dziatan dla naprawy sytuacji.
6.1.4 Uklad zasilajacy w energig elektryczna

Projekt uktadu zasilajacego w energie elektryczna musi by¢ taki, aby mial on mozliwos¢ zasilania odbiornikow
energii podczas normalnego uzytkowania samolotu oraz zasadniczych odbiornikéw energii po wystapieniu awarii,
ktora wptywa na uktad wytwarzajacy energig elektryczna oraz w spodziewanych warunkach srodowiska.

6.1.5 Zapewniania rozwoju ztozonych elektronicznych
urzadzen komputerowych i oprogramowania systemowego

Dla samolotow, dla ktorych ztozono wniosek o certyfikacje 24 lutego 2013 r. lub pozniej nalezy opracowac,
zweryfikowa¢ i uzna¢ ztozone elektroniczne urzadzenia komputerowe i oprogramowanie systemowe tak, aby
zapewnic¢, ze systemy w ktorych sa one wykorzystane wykonuja zamierzone funkcje na poziomie bezpieczenstwa
Spetniajacym wymagania niniejszej sekcji, a szczegdlnie punktéw 6.1.2 a) 1 6.1.2 b).

Uwaga. — Niektore Panstwa dla opracowania, zweryfikowania i uznania zfozonych elektronicznych urzqdzen
komputerowych i oprogramowar systemowych przyjmujq do stosowania krajowe lub miedzynarodowe normy
przemystu.

ZAYLACZNIK 8 111B-6-1 18/11/10



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -101 - Poz. 42

Zalqcznik 8 — Zdatnosé do lotu statkéw powietrznych Czesé ITIIB
6.2 Zabudowa

Zabudowa przyrzadoéw i wyposazenia musi spetnia¢ Normy Rozdziatu 4.
6.3 Wyposazenie bezpieczenstwa i przetrwania

Nakazane wyposazenie bezpieczenstwa i wyposazenie przetrwania (umozliwiajace przezycie do czasu nadejscia
pomocy), ktore ma by¢ uzywane przez zatogg i pasazerow w sytuacjach awaryjnych, musi by¢ pewne, tatwo
dostgpne i tatwe do odnalezienia, a sposob postugiwania si¢ nim musi by¢ w sposob zrozumiaty oznaczony.

6.4 Swiatla nawigacyjne i antykolizyjne

6.4.1 Swiatla, ktore wedlug wymagan Zatacznika 2 - ,, Rules of the Air” musi mie¢ samolot w czasie lotu lub
poruszania si¢ po terenie lotniska przeznaczonym dla ruchu, musza mie¢ intensywnosci, kolory, zakres katowy
widocznosei i inne charakterystyki takie, aby dawaty pilotowi innego statku powietrznego albo personelowi
naziemnemu jak najwigcej czasu na interpretacj¢ i nastgpnie na wykonanie manewrdow, potrzebnych dla
uniknigcia kolizji. W projekcie takich §wiatet nalezy odpowiednio uwzgledni¢ warunki, w jakich nalezy si¢ w
rozsadny sposob spodziewac, ze beda one wykonywac swoje funkcje.

Uwaga 1. — Istnieje prawdopodobienstwo, zZe te swiatla bedq widziane na roznych rodzajach tla, jak typowe
Swiatta miasta, czyste niebo z gwiazdami, woda w Swietle ksiezyca oraz w warunkach dziennych przy niskim
poziomie Swiecenia tla. Ponadto, najwieksze prawdopodobienstwo wystgpienia sytuacji zagrozenia kolizjq
wystepuje w strefach ruchu nadzorowanego w poblizu terminali, w ktorych to strefach samoloty manewrujq na
Srednich i niskich poziomach lotu, przy predkosciach zblizania, co do ktorych nie jest prawdopodobne, by
przekraczaty 900 km/h (500 weztow).

6.4.2 Swiatta musza by¢é zainstalowane na samolotach w taki sposob, by zmniejszy¢ do minimum mozliwo$é
niekorzystnego wplywu na wlasciwe wykonywanie obowiazkéw przez zatoge lotnicza.

Uwaga. — Dla unikniecia skutkow podanych w [punkcie] 6.4.2, potrzebne bedzie w pewnych przypadkach
Zapewnienie Srodkow, przy pomocy ktorych pilot bedzie mogt dostosowac intensywnosc swiecenia.

6.5 Zabezpieczenie przed zakloceniami
elektromagnetycznymi

Uktady elektroniczne samolotu, w szczegdlnosci te, ktore sa krytyczne lub o zasadniczym znaczeniu dla lotu,
musza by¢ zabezpieczone przed zakldceniami elektromagnetycznymi zarowno ze zréodet wewngtrznych, jak i
zewngtrznych.

6.6 Zabezpieczenie przed oblodzeniem
Jezeli wnioskowana jest certyfikacja dla lotdow w warunkach oblodzenia, musi by¢ wykazane, ze samolot nadaje

si¢ do bezpiecznego uzytkowania w warunkach oblodzenia, jakie prawdopodobnie beda napotkane we wszystkich
spodziewanych $rodowiskach, w ktorych bedzie uzytkowany.
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ROZDZIAL 7. OGRANICZENIA UZYTKOWANIA | INFORMACJE
7.1 Ogolne
Ograniczenia uzytkowania, w zakresie ktorych stwierdza si¢ spetnienie Norm niniejszego Zatacznika, wraz ze
wszystkimi innymi informacjami potrzebnymi do bezpiecznego uzytkowania samolotu, musza by¢ udost¢pnione
[zatodze] przy pomocy Instrukcji Uzytkowania w Locie samolotu, oznakowan i tabliczek oraz ponadto takich
srodkow, jakie moga w skuteczny sposoéb prowadzi¢ do spenienia tego celu. Ograniczenia i informacje musza
obejmowac co najmnie;j te, ktore sa podane w niniejszym rozdziale.
7.2 Ograniczenia uzytkowania

7.2.1 Te ograniczenia, co do ktdrych istnieje ryzyko ich przekroczenia w locie i ktore sa zdefiniowane
ilo$ciowo, musza by¢ wyrazone w odpowiednich jednostkach i w razie potrzeby poprawione o btgdy pomiaru tak,
aby zatoga lotnicza mogta, postugujac si¢ dostgpnymi przyrzadami, w natychmiastowy sposob stwierdzaé, ze
ograniczenia zostaly osiagnigte.

7.2.2  Ograniczenia zatadowania

Ograniczenia zaladowania musza obejmowaé wszystkie masy, stanowiace ograniczenia, potozenia Srodkow
cigzkosci, rozktad mas i obciazenia podtogi (patrz [punkt] 1.2.2).

7.2.3  Ograniczenia predkosci lotu
Ograniczenia predkosci lotu musza obejmowac wszystkie predkosci (patrz [punkt] 3.5), stanowigce ograniczenia
ze wzgledu na integralno$¢ struktury, albo wiasnosci samolotu w locie, albo z innych wzgledow. Te predkosci
muszg by¢ podane z odniesieniem do konfiguracji samolotu i innych czynnikow, ktore maja wptyw.

7.24  Ograniczenia, dotyczace zespotu napedowego

Ograniczenia, dotyczace zespolu napedowego, musza obejmowaé wszystkie te wielkosci, ktore zostaty ustalone
dla poszczegbdlnych elementow zespotu napgdowego, z uwzglednieniem jego zabudowy na danym samolocie
(patrz [punkt] 5.3.15.3.5.4).

7.25  Ograniczenia dotyczace wyposazenia i uktadow
Ograniczenia, dotyczace wyposazenia i ukladéw (instalacji), musza obejmowaé wszystkie te wielkosci, ktore
zostaly ustalone dla poszczegbélnych elementéw wyposazenia i uktadow (instalacji), z uwzglednieniem ich
zabudowy na danym samolocie.

7.2.6  Ograniczenia rozne

Ograniczenia rézne musza obejmowac wszelkie potrzebne ograniczenia w odniesieniu do warunkéw, co do
ktorych stwierdzono, ze sa decydujace z punktu widzenia bezpieczenstwa samolotu (patrz [punkt] 1.2.1).
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7.2.7  Ograniczenia dotyczace zatogi lotniczej

Ograniczenia, dotyczace zalogi lotniczej musza obejmowa¢ minimalng liczbg zatogi lotniczej, potrzebna do
uzytkowania samolotu, przy uwzglednieniu, mi¢dzy innymi, dostgpnosci wszystkich potrzebnych elementow
sterowania i przyrzadow dla odpowiednich cztonkéw zatogi oraz mozliwo$¢ wykonania ustanowionych dla
samolotu procedur awaryjnych.

Uwaga. — Patrz Zalqcznik 6 - Uzytkowanie Statkow Powietrznych, Czesé 1i I gdzie podane sq okolicznosci, w
ktorych zaloga lotnicza musi obejmowaé dodatkowych czlonkow w stosunku do minimalnego skiadu zalogi
lotniczej, podanego w niniejszym Zatqczniku.

7.2.8  Ograniczenia czasu lotu po awarii uktadow lub zespotu napgdowego

Ograniczenia dotyczace uktadow (instalacji) musza obejmowa¢ maksymalny czas lotu, dla ktoérego niezawodnosé
uktadu zostata ustalona w odniesieniu do zatwierdzania uzytkowania samolotu wyposazonego w dwa silniki
turbinowe poza czasem progowym, ustalonym zgodnie z [punktem] 4.7 Zatacznika 6, Czg$¢ 1.

Uwaga. — Maksymalny czas, ustalony zgodnie z [punktem] 4.7 Zalqcznika 6, Czesé I, dla danej trasy, moze byé
mniejszy od tego, ktory zostal ustalony zgodnie z [punktem] 71.2.8 z powodu zwiqzanych z tym wzgledow
operacyjnych.

7.3 Informacja operacyjna i procedury
7.3.1Rodzaje operacji, do ktérych wykonywania istnieje zdolno$¢ prawna

Musi by¢ podany wykaz rodzajow uzytkowania, dla ktorych zostato wykazane, ze samolot ma zdolno$¢ prawna
do ich wykonywania, na podstawie spetnienia odpowiednich wymagan dotyczacych zdatno$ci do lotu.

7.3.2  Informacje na temat zatadowania

Informacje na temat zatadowania musza obejmowaé mas¢ samolotu pustego, wraz z definicja stanu samolotu w
chwili wazenia, potozenie $rodka cigzkosci, a takze punkty odniesienia i linie bazy, do ktorych odniesione sa
ograniczenia potozenia srodka cigzkosci.

Uwaga. — Zazwyczaj masa samolotu pustego nie obejmuje masy zatogi i tadunku platnego, ani zuzywalnego
paliwa ani tez zlewalnego oleju, obejmuje natomiast mase wszystkich stalych balastow, niezuzywalnej ilosci
paliwa, niezlewalnego oleju, peinej ilosci chtodziwa dla silnikow i petnej ilosci cieczy hydraulicznej.

7.3.3  Procedury uzytkowania
Musi by¢ podany opis procedur normalnych i awaryjnych, ktore sa specyficzne dla danego samolotu i sa
potrzebne dla [jego] bezpiecznego uzytkowania. Musza one obejmowaé procedury, wedtug ktorych nalezy
postepowac w przypadku zaprzestania pracy przez jeden lub wigcej zespotdw napedowych.
7.3.4 Informacje na temat sterowania
Musza by¢ podane wystarczajace informacje na temat kazdej waznej lub nietypowej cechy charakterystyki

samolotu. Te wielkosci predkosci przeciagnigeia lub minimalnych predkosci lotu ustalonego, ktorych ustalenie
jest wymagane przez [punkt] 2.4.2.3, musza by¢ podane.
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7.3.5  Miejsca na samolocie o najmniejszym ryzyku w przypadku bomby

W odniesieniu do samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 45 500 kg, albo o
liczbie miejsc pasazerskich wigkszej od 60, musi by¢ podane miejsce dla umieszczenia bomby lub innego
urzadzenia wybuchajacego, zapewniajace najmniejsze zagrozenie od wybuchu dla samolotu i 0s6b na jego
poktadzie.

7.4 Informacje o osiagach

Musza by¢ podane osiagi samolotu, zgodnie z [punktem] 2.2. W sktad [tego] musza wchodzi¢ informacje,
dotyczace rdznych konfiguracji samolotu, zwiazanych z tym mocy, odnoszacych sie¢ predkosci, wraz z
informacjami, ktére pomogtyby zatodze lotniczej w uzyskaniu podawanych osiagow.

7.5 Instrukcja Uzytkowania w Locie

Musi by¢ udostepniona Instrukcja Uzytkowania w Locie samolotu. Musi ona jasno identyfikowa¢ dany samolot,
albo serie samolotdéw, do ktorych ma zastosowanie. Instrukcja Uzytkowania w Locie samolotu musi obejmowac
€O najmniej ograniczenia, informacje i procedury, podane w [punktach] 7.2, 7.3,7.4 i 7.6.1.

7.6 Oznakowanie i tabliczki

7.6.1 Oznakowanie i tabliczki na przyrzadach, wyposazeniu, organach sterowania, itp. musza obejmowac takie
ograniczenia albo informacje, jakie sa niezbg¢dne do bezposredniego uwzgledniania przez zaloge lotnicza w czasie
lotu.

7.6.2 Musza istnie¢ oznakowania i tabliczki, albo instrukcje, podajace wszelkie informacje, ktore maja
zasadnicze znaczenie dla personelu naziemnego dla zapobiezenia wszelkiej mozliwo$ci bledow podczas
obshugiwania na ziemi (np. podczas holowania, uzupelniania paliwa), ktore to biedy moglyby zostaé nie
zauwazone i zagrozi¢ bezpieczenstwu samolotu podczas nastepnych lotow.

7.7 Ciagla zdatnos$é do lotu - informacje
na temat obshugi

7.71  Ogdlne
Musza by¢ podane informacje do wykorzystania podczas opracowania procedur obshugi samolotu, dla
utrzymywania go w stanie zdatnosci do lotu. Te informacje musza obejmowaé dane opisane w [punktach] 7.7.2,
7731774

7.7.2  Informacje na temat obshugi

Informacje na temat obshugi musza obejmowaé opis samolotu i zalecane metody wykonywania zadan z zakresu
obstugi. Te informacje musza obejmowac wytyczne na temat diagnostyki defektow.

1HIB-7-3 18/11/10



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 105 - Poz. 42

Zalqcznik 8 — Zdatnosé do lotu statkéw powietrznych Czesé ITIIB
7.7.3  Informacje o programie obstugi
Informacje o programie obslugi musza obejmowac zadania z zakresu obshugi i zalecane okresy pomigdzy
wykonywaniem tychze zadan.
Uwaga. — Opracowanie informacji o poczqtkowym programie obstugi w chwili certyfikacji typu samolotu
niekiedy jest nazywane procesem Rady Przegladu Obstugi (Maintenece Review Board, MRB).

7.74  Obowiazkowe wymagania na temat obstugi, wynikajace z zatwierdzenia projektu typu

Obowiazkowe wymagania na temat obstugi, ktore zostaty zatwierdzone przez Panstwo, w ktorym zaprojektowano
wyrdb, w trakcie zatwierdzania projektu typu, musza byé podane jako obowiazujace i wiaczone do informacji na
temat obstugi w [punkcie] 7.7.3.

Uwaga. — Obowiqzkowe wymagania okreslone jako czes¢ zatwierdzenia projektu typu sq czesto nazywane
Certyfikacyjnymi  Wymaganiami Obstugowymi (Certification Maintenance Requirements, CMR) oraz/lub
ograniczeniami z tytutu zdatnosci do lotu.
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ROZDZIAL 8. ODPORNOSC PRZY LADOWANIU Z ROZBICIEM
| BEZPIECZENSTWO KABINY

8.1 Ogolne

Odpornos¢ przy ladowaniu z rozbiciem musi by¢ brana pod uwagg w projektach samolotéw dla podwyzszenia
prawdopodobiefistwa przezycia 0sob na poktadzie.

8.2 Projektowe obciazenia przy ladowaniu awaryjnym

8.2.1 Dla samolotow, dla ktérych ztozono wniosek o certyfikacje przed 24 lutego 2013 r. obciazenia przy
ladowaniu awaryjnym (z rozbiciem) musza by¢ okreslone dla wszystkich kategorii samolotow tak, aby wngtrza,
umeblowanie, struktura podtrzymujaca i wyposazenie bezpieczenstwa mogly by¢ zaprojektowane w taki sposob,
aby zapewni¢ maksymalne szanse przezycia dla osob na pokladzie. Zagadnienia, jakie wymagaja rozwazenia,
Mmusza obejmowac:

a) zjawiska dynamiczne;

b) kryteria zamocowania elementow, ktore moga spowodowaé zagrozenie;
) odksztatcenie kadtuba w rejonie wyjs¢ awaryjnych;

d) rozmieszczenie i integralno$¢ zbiornikow paliwa; oraz

e) integralno$¢ uktadow elektrycznych, dla uniknigcia Zrodet zaptonu.

8.2.2 Dla samolotow, dla ktorych ztozono wniosek o certyfikacjg 24 lutego 2013 r. lub pdzniej obciazenia przy
ladowaniu awaryjnym (z rozbiciem) musza by¢ okreslone dla wszystkich kategorii samolotow tak, aby wngtrza,
umeblowanie, struktura podtrzymujaca i wyposazenie bezpieczenstwa mogly by¢ zaprojektowane w taki sposob,
aby zapewni¢ maksymalne szanse przezycia dla osob na pokladzie. Zagadnienia, jakie wymagaja rozwazenia,
musza obejmowac:

a) zjawiska dynamiczne;

b) kryteria zamocowania elementow, ktore moga spowodowaé zagrozenie;
¢) odksztatcenie kadtuba w rejonie wyjs$¢ awaryjnych;

d) rozmieszczenie i integralno$¢ zbiornikow paliwa; oraz

e) integralno$¢ uktadow elektrycznych, dla uniknigcia Zzrodet zaptonu.
8.3 Zabezpieczenie kabiny przed pozarem
Kabina musi by¢ tak zaprojektowana, aby zapewniala zabezpieczenie przed pozarem dla os6b na pokitadzie w

przypadku awarii uktadow poktadowych lub w sytuacji ladowania z rozbiciem. Zagadnienia, jakie wymagaja
rozwazenia, musza obejmowac:

a) palno$¢ materiatow wnetrza kabiny;
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Zalqcznik 8 — Zdatnosé do lotu statkéw powietrznych Czesé ITIIB
b) odporno$é¢ na ogien i wydzielanie dymu i gazow toksycznych;

€) zapewnienie srodkow bezpieczenstwa dla umozliwienia bezpiecznej ewakuacji; oraz
d) wyposazenie do wykrywania i thumienia pozaru.
8.4 Ewakuacja

Samolot musi by¢ wyposazony w wystarczajace wyjécia awaryjne dla zapewnienia maksymalnej mozliwosci
ewakuacji kabiny w odpowiednim okresie czasu. Tematy, jakie muszg by¢ rozwazone, musza obejmowac:

a) liczbe miejsc i konfiguracjg foteli;

b) liczbe, potozenie i wielko$¢ wyjsé;

€) oznakowanie wyj$¢ i podanie instrukcji korzystania z nich;

d) prawdopodobne zablokowania wyj$¢;

e) poshugiwanie si¢ drzwiami; oraz

f) rozmieszczenie i cigzar wyposazenia do ewakuacji, znajdujacego si¢ przy drzwiach, np. trapow i tratw.
8.5 Oswietlenie i oznakowanie

Musi by¢ zapewnione o$wietlenie awaryjne i musi ono posiada¢ nastgpujace charakterystyki:
a) niezaleznos$¢ od gltdwnego zasilania elektrycznego;
b) samoczynne wlaczanie si¢ po utracie normalnego zasilania/po uderzeniu;
€) wizualne wskazywanie drogi do wyj$¢ awaryjnych w warunkach gdy kabina jest wypetniona dymem;
d) o$wietlenie zardbwno wewnatrz jak i na zewnatrz samolotu podczas ewakuacji; oraz

e) niepowodowanie dodatkowego zagrozenia w przypadku rozlania paliwa.
8.6 Wyposazenie do przetrwania

Samolot musi by¢ tak wyposazony, aby zapewnial zatodze i innym osobom na poktadzie maksymalng mozliwos¢
przetrwania w spodziewanych warunkach zewngtrznych przez rozsadny okres czasu. Zagadnienia, jakie
wymagaja rozwazenia, musza obejmowac:

a) liczbe indywidualnych tratew/kamizelek;
b) wyposazenie do przetrwania odpowiednie dla prawdopodobnego srodowiska;
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€) awaryjne nadajniki radiowe i pirotechniczne $rodki dla sygnalizowania wotania o pomoc; oraz

d) automatyczne awaryjne beacony radiowe.
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ROZDZIAL. 9. SRODOWISKO UZYTKOWANIA I CZYNNIKI LUDZKIE
9.1 Ogolne
Samolot musi by¢ tak zaprojektowany, aby umozliwial bezpieczne uzytkowanie w zakresie mozliwosci jego
pasazer6w oraz osob, ktére go uzytkuja, obstuguja i serwisuja.

Uwaga. — Styk pomiedzy czlowiekiem i maszynq jest czesto stabym ogniwem w Srodowisku uzytkowania i
dlatego potrzebne jest zapewnienie, aby samolot mdgi byé sterowany we wszystkich fazach lotu (przy
uwzglednieniu kazdego pogorszenia wynikajqcego z awarii) i Ze ani zatoga, ani pasazerowie nie doznajq szkod ze
strony otoczenia, w ktorym sie znalezli podczas lotu.

9.2 Zaloga lotnicza

9.2.1 Samolot musi by¢ tak zaprojektowany, aby umozliwial bezpieczne i efektywne sterowanie przez zatogg
lotnicza. Projekt musi uwzglgdnia¢ rdéznice w poziomie wyszkolenia i by¢ wspolmierny z wymaganiami
dotyczacymi licencjonowania zatdég. Musza by¢ uwzglednione spodziewane zréznicowane warunki uzytkowania
samolotu w jego $rodowisku, wlaczajac uzytkowanie, ktore jest utrudnione w wyniku awarii.

9.2.2.Naktad pracy zatogi, wynikajacy z projektu samolotu, musi by¢ rozsadny we wszystkich fazach lotu.
Szczegdlna uwaga musi by¢ zwrdcona na krytyczne fazy lotu i krytyczne zdarzenia, ktérych w rozsadny sposob
mozna si¢ spodziewaé w ciggu okresu uzytkowania samolotu, takie jak awaria silnika, przy ktorej czesci silnika
nie wypadaja z jego korpusu, albo napotkanie uskoku wiatru.

Uwaga. — Na nakitad pracy mogq wplywaé zaréwno czynniki poznawcze jak i fizjologiczne.
9.3 Ergonomia

Przy projektowaniu samolotu musza by¢ uwzglednione czynniki ergonomiczne, obejmujace:
a) tatwo$¢ postugiwania si¢ i zabezpieczenie przed niezamierzonym uzyciem,;
b) tatwos¢ dostepu;
c) srodowisko pracy zatogi lotniczej;
d) standaryzacja i typowos$¢ kabiny pilota; oraz

e) latwos¢ obstugi.
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Zalqcznik 8 — Zdatnosé do lotu statkéw powietrznych Czesé ITIIB

9.4 Czynniki Srodowiskowe w uzytkowaniu

Projekt samolotu musi bra¢ pod uwagg Srodowisko w jakim pracuje zaloga, wlaczajac:
a) wplyw czynnikoéw zwiazanych z lotem, takich jak: poziom tlenu, temperatura, wilgotno$¢, hatas i drgania;
b) wptyw obciazen fizycznych w czasie normalnego lotu;
¢) wplyw dlugiego przebywania na duzej wysokosci;
d) komfort fizyczny.
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ROZDZIAL 10. ZABEZPIECZENIA

10.1  Samoloty uzytkowane w krajowych
operacjach zarobkowych

Zalecenie. — Miedzynarodowe Normy i Zalecane Praktyki ustanowione w niniejszym rozdziale powinny by¢
stosowane przez wszystkie Ukladajqce sie Panstwa w odniesieniu do samolotow uzytkowanych w krajowych
operacjach zarobkowych.

10.2 Miejsca w samolocie 0 najmniejszym ryzyku w przypadku bomby

W odniesieniu do samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 45 500 kg, albo o
liczbie miejsc pasazerskich wigkszej od 60, musza by¢ przyjete w czasie projektowania srodki dla okreslenia
miejsca dla umieszczenia bomby, zapewniajacego najmniejsze zagrozenie od wybuchu dla samolotu i 0s6b na
jego pokiadzie.

10.3  Zabezpieczenie pomieszczenia zalogi lotniczej

10.3.1 We wszystkich samolotach, co do ktérych w Zataczniku 6, Cz¢$¢ 1, Rozdziat 13 wymaga sig,
aby miaty zatwierdzone drzwi do pomieszczenia zatogi lotniczej i dla ktérych wniosek o wydanie Certyfikatu
Typu zostat ztozony do odpowiedniego nadzoru krajowego w dniu 20 maja 2006 r. lub po tym dniu, wregi,
podlogi i sufity, oddzielajace pomieszczenie zatogi lotniczej musza by¢ zaprojektowane w taki sposob, aby byly
odporne na przebicie pociskiem z broni recznej (small arm) oraz odtamkami granatu, oraz aby wytrzymaty probe
wlamania, jezeli te strefy sa w czasie lotu dost¢pne dla pasazerow i zatogi kabinowe;.

10.3.2 Zalecenie. — We wszystkich samolotach, od ktérych Zatqcznik 6, Czesé I, Rozdziat 13 wymaga,
aby mialy zatwierdzone drzwi do pomieszczenia zalogi i dla ktorych wniosek o uzupetnienie Certyfikatu Typu
przez wiqczenie wersji pochodnej typu zostat ztozony do odpowiedniego nadzoru krajowego w dniu 20 maja 2006
r. lub po tym dniu, nalezy rozwazyé wzmocnienie wregi, podiogi i sufitu, oddzielajqcych pomieszczenie zatogi
lotniczej w taki sposob, aby byly odporne na przebicie pociskiem z broni recznej oraz odlamkiem granatu oraz
aby wytrzymaty probe wiamania, jezeli te strefy sq w czasie lotu dostepne dla pasazerow i zatogi kabinowej.

Uwaga. — Normy i Zalecane Praktyki na temat wymagan co do drzwi kabiny zalogi lotniczej we wszystkich
samolotach pasazerskich wykonujqcych przewozy zarobkowe sq podane w Zalqczniku 6, Czes¢ I, Rozdziat 13.

10.4 Projekt wnetrza samolotu

W odniesieniu do samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 45 500 kg, albo o
liczbie miejsc pasazerskich wigkszej od 60, musza byé w czasie projektowania samolotu przyjete rozwiazania,
uniemozliwiajace latwe ukrywanie na poktadzie samolotu broni, tadunkéw wybuchowych oraz innych
niebezpiecznych obiektow oraz takie, ktore utatwia procedury poszukiwania tych obiektow.
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CZESC1V. SMIGLOWCE

CZESC IVA. SMIGLOWCE, DLA KTORYCH WNIOSEK O
CERTYFIKACJE ZOSTAL ZEOZONY W DNIU 22 MARCA 1991 R. LUB
PO TYM DNIU, ALE PRZED 13 GRUDNIA 2007 R.

Uwaga. — Wymagania Czesci IVA sq takie same, jak wymagania podane w Czesci IV Zalqcznika 8, Wydanie
Dziewiqte, z wyjqtkiem zmienionych stwierdzen dotyczqcych stosowalnosci oraz odniesien.

1.  OGOLNE

1.1 Stosowalnosé

1.1.1 Normy tej czgsci maja zastosowanie do wszystkich §miglowcow podanych w [punkcie] 1.1.2 tych typow,
ktérych prototypy zostaly przedstawione krajowym wtadzom lotniczym dla certyfikacji w dniu 22 marca 1991 r.
lub po tym dniu, ale przed 13 grudnia 2007 r.

1.1.2 Normy tej czgéci beda si¢ odnosity do $miglowcow, przeznaczonych do przewozu pasazerow lub tadun-
ku, albo poczty w migdzynarodowej zegludze powietrznej.

Uwaga. — Ponizsze Normy nie obejmujq specyfikacji ilosciowych, porownywalnych z tymi, ktore mozna znalezé
w krajowych przepisach na temat zdatnosci do lotu. Zgodnie z [punktem] 1.2.1 Czesci 1I, te Normy majq by¢ uzu-
pelnione przez krajowe wymagania, ustanowione, adaptowane lub przyjete przez Ukladajqce sie Panstwa.

1.1.3 Poziom zdatnos$ci do lotu, zdefiniowany przez odpowiednie czgséci obszernych i szczegotowych zestawow
przepisow krajowych, do ktorych odwotuje sig¢ [punkt] 1.2.1 w Czgsci I dla $migtowcow okreslonych w [punk-
cie] 1.1.2 musi by¢ co najmniej rownowazny co do tresci w stosunku do ogdlnego poziomu, ktory lezy w intencji
og6lnych Norm tej czgsci.

1.1.4 Jezeli nie stwierdzono inaczej, Normy odnosza si¢ do kompletnych $miglowcow wiacznie z zespotami
napgdowymi, uktadami (instalacjami) i wyposazeniem.

1.2 Ograniczenia

1.2.1 Musza by¢ wyznaczone warunki ograniczajace dla $miglowca, jego zespotow napgdowych i jego wypo-
sazenia, (patrz [punkt] 9.2). Spelnienie Norm niniejszej Czgsci musi by¢ ustalone przy uwzglednieniu tego, ze
$Smiglowiec jest uzytkowany w zakresie podanych ograniczen. Ograniczenia muszag odpowiednio oddala¢ od
wszystkich warunkéw szkodliwych dla bezpieczenstwa smigtowca, aby prawdopodobienstwo wypadkéw wynika-
jacych z tego powodu pozostato skrajnie odlegte.

1.2.2 Musza by¢ ustalone ograniczenia zakresu masy, potozenia $rodka cigzkosci, roztozenia tadunku, predko-
$ci oraz warunkow otoczenia, wewnatrz ktorych to ograniczen musi by¢ wykazane spetnienie wszystkich odno-
szacych si¢ Norm niniejszej Czgsci, jednak te kombinacje warunkow, ktore sa w zasadniczy sposob niemozliwe
do osiagnigcia, nie musza by¢ brane pod uwagg.
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Uwaga 1. — Maksymalna masa w uzytkowaniu, jak rowniez srodek ciezkosci mogq sie zmieniac, na przyklad, w
zaleznosci od wysokosci i by¢ rozne dla kazdych dajqcych sie praktycznie wyodrebni¢ warunkow uzytkowania, na
przykiad start, przelot, lgdowanie.

Uwaga 2. — Nizej podane wielkosci, na przykiad, mogq by¢ brane pod uwage jako zasadnicze ograniczenia dla
Smiglowca:

- maksymalna certyfikowana masa do startu (wiqcznie z masq do podnoszenia);

- maksymalna certyfikowana masa do kolowania;

- maksymalna certyfikowana masa do lgdowania;

- skrajne przednie, tylne i boczne potozenia srodka ciezkosci w roznych konfiguracjach;
- maksymalna certyfikowana masa podwieszana na dzwigu.

Uwaga 3. — Maksymalna masa w uzytkowaniu moze by¢ ograniczona w wyniku zastosowania Norm certyfikacji
pod wzgledem Hatasu (Patrz Zatqcznik 16, Tom | i Zalqcznik 6, Czesé I11).

1.3 Niebezpieczne cechy i charakterystyki

Smiglowiec nie moze posiadaé zadnej cechy ani charakterystyki, ktéra czyni go niebezpiecznym w przewidywa-
nych warunkach uzytkowania.

1.4  Dowdd spekienia

1.4.1 Spetnienie majacych zastosowanie wymagan na temat zdatno$ci do lotu musi by¢ oparte na dowodach z
prob, z obliczen albo na obliczeniach opartych na probach lub przy pomocy innych metod, pod warunkiem, ze w
kazdym przypadku osiagnigta doktadnos¢ bedzie zapewniata poziom zdatnosci do lotu rowny temu, ktory bytby
osiagniety, gdyby byty prowadzone bezposrednie proby.

1.4.2 Proby wedtug [punktu] 1.4.1 musza by¢ takie, aby dawaty rozsadne zapewnienie, ze $migtowiec, jego
elementy sktadowe i wyposazenie bedzie dziatato poprawnie w przewidywanych warunkach uzytkowania.
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ROZDZIAL. 2. LOT

2.1  Ogdlne

2.1.1 Spethienie Norm nakazanych w Rozdziale 2 musi by¢ stwierdzone poprzez proby w locie lub inne proby,
przeprowadzone na $migtowcu lub $migtowcach tego typu, dla ktorego wnioskuje si¢ o Swiadectwo Zdatnosci do
Lotu, albo droga obliczen (lub innych metod) opartych o takie proby, pod warunkiem, ze wyniki uzyskane z tych
obliczen (lub innych metod) sa pod wzgledem doktadnosci rowne, albo stanowia konserwatywne przyblizenie
prob wykonywanych bezposrednio.

2.1.2 Spetnienie kazdej Normy musi by¢ stwierdzone dla wszystkich majacych zastosowanie kombinacji masy
$miglowca i potozenia srodka cigzkosci, w tym zakresie warunkow zatadowania, dla ktérego wnioskuje si¢ o cer-
tyfikacje.

2.1.3 Tam, gdzie to jest potrzebne, musza by¢ ustalone odpowiednie konfiguracje $miglowca dla okreslenia
osiagéw w roznych stadiach lotu oraz dla badania wlasnos$ci $migtowca w locie.

2.2 Osiagi

2.2.1 Ogodlne

2.2.1.1 Musza by¢ stwierdzone i wprowadzone do Instrukcji Uzytkowania w Locie wystarczajace dane na te-
mat osiagow $migtowca, aby zapewni¢ uzytkownikom informacje, potrzebne dla okre$lenia catkowitej masy $mi-
glowca na podstawie wtasciwych dla danego lotu warto$ci istotnych parametrow eksploatacyjnych, tak, aby lot
mogl by¢ wykonywany z rozsadna pewnoscia, ze bedzie osiagnigte bezpieczne minimum osiagéw dla danego lo-
tu.

2.2.1.2 Osiagi podawane dla $migtowca musza uwzglednia¢ mozliwosci ludzkie 1 w szczegodlnosci nie moga
wymagac wyjatkowej zrecznosci lub napiecia uwagi ze strony pilota.

Uwaga. — Materiaf wyjasniajqcy na temat mozliwosci ludzkich moze by¢ uzyskany z Podrecznika Szkoleniowe-
go na temat Czynnikéw Ludzkich (Human Factors Training Manual, Doc 9683).

2.2.1.3 Podawane osiagi $migtowca musza odpowiada¢ spetnieniu [punktu] 1.2.1 i uzytkowaniu przy logicznej
kombinacji tych uktadow i wyposazenia $Smiglowca, ktorych dziatanie moze wptywac na osiagi.

2.2.2 Minimalne osiagi

Przy maksymalnej masie podanej (patrz [punkt] 2.2.3) dla startu i dla ladowania w funkcji wysokosci ladowiska
albo wysokosci cisnieniowej czy to w atmosferze standardowej, czy w podanych warunkach atmosferycznych w
warunkach bezwietrznych oraz dla uzytkowania na wodzie, w podanych warunkach spokojnej wody, Smigtowiec
musi by¢ w stanie uzyska¢ minimalne osiagi podane odpowiednio w [punktach] 2.2.2.1 1 2.2.2.2, bez uwzglednie-
nia przeszkdd lub koncowego podejscia i dlugosci przestrzeni do startu.
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Uwaga. — Niniejsze Normy pozwalajq na podawanie maksymalnej masy do startu i maksymalnej masy do lg-
dowania w Instrukcji Uzytkowania w Locie Smiglowca w funkcji, na przykiad:

- wysokosci lotniska, albo
- wysokosci cisnieniowej, albo
- wysokoSci cisnieniowej i temperatury powietrza,

tak, aby byfo to tatwo dostepne przy stosowaniu krajowych przepisow na temat ograniczen osiqgowych smigtow-
ca.

2.2.2.1 Start

a) W przypadku zaprzestania pracy przez krytyczny zespot napgdowy w punkcie decyzji przy starcie lub za
tym punktem, (dla klasy osiagowej 1), albo w zdefiniowanym punkcie po starcie lub za tym punktem (dla
klasy osiagowej 2), $migtowce klasy osiagowej 1 i 2 musza by¢ w stanie bezpiecznie kontynuowac lot przy
zatozeniu, ze pozostale zespoty napgdowe sa uzytkowane w zakresie swoich zatwierdzonych ograniczen
uzytkowania.

b) Minimalne osiagi we wszystkich stadiach startu i wznoszenia musza by¢ wystarczajace do zapewnienia, ze
w warunkach, ktére beda nieco odbiegaly od warunkéw idealnych, dla ktérych podane sa dane, ([punkt]
2.2.3) roznice osiagdbw w stosunku do wartosci podanych nie sa nieproporcjonalne.

2.2.2.2 Lgdowanie

a) Rozpoczynajac od konfiguracji podejscia, w przypadku zaprzestania pracy przez krytyczny zesp6t napedo-
wy w punkcie decyzji lub przed tym punktem (klasa osiagowa 1), albo w zdefiniowanym punkcie przed la-
dowaniem (klasa osiagowa 2), $Smiglowiec musi by¢ w stanie bezpiecznie kontynuowa¢ lot przy zatozeniu,
ze pozostate zespoly napedowe sa uzytkowane w zakresie swoich zatwierdzonych ograniczen uzytkowa-
nia.

b) Rozpoczynajac od konfiguracji do ladowania, $§migtowiec musi by¢ w stanie w przypadku zaniechanego
ladowania, wykona¢ przejécie do wznoOszenia, przy wszystkich zespotach napedowych pracujacych.

2.2.3 Podawanie informacji o osiagach

Dane na temat osiagdw musza by¢ okreslone i podane w Instrukcji Uzytkowania w Locie $§miglowca w taki spo-
sob, by ich wykorzystanie przy uzyciu przepisOw na temat uzytkowania, wedhug ktorych $miglowiec ma by¢
uzytkowany zgodnie z [punktem] 5.1.2 Zatacznika 6 Cze$¢ 111, dawalo bezpieczne dopasowanie osiagow $mi-
glowca do lotnisk, heliportow i drog lotniczych, na ktorych moze ten Smigtowiec by¢ uzytkowany. Dane osiago-
we musza by¢ okreslane i podane dla ponizszych stadiow uzytkowania dla zakresow mas, wysokosci lub wysoko-
$ci cisnieniowej, predkos$ci wiatru oraz dla wszystkich innych zmiennych warunkow otoczenia, dla ktérych $mi-
glowiec ma by¢ certyfikowany oraz dodatkowo dla amfibii, stanu powierzchni wody i sity pradu.

2.2.3.1 Start. Dane o osiagach startu musza obejmowaé wymagana odlegtos¢ do startu oraz $ciezke wznosze-
nia. Dla $migtowcow klasy osiagowej 1, musza takze obejmowac odlegtos¢ przerwanego startu.

2.2.3.1.1 Punkt decyzji przy starcie (Tylko dla $migtowcow klasy osiagowej 1). Punkt decyzji przy starcie musi
by¢ punktem w fazie startu, uzytym do okreslania osiagéw przy starcie, z ktorego mozliwe jest albo przerwanie
startu albo bezpieczne kontynuowanie startu, przy nieczynnym krytycznym zespole napgdowym.

2.2.3.1.2. Wymagana odlegtos¢ do startu (Tylko dla $miglowcow klasy osiagowej 1). Wymagana odlegtos¢ do
startu jest to odleglos¢ pozioma od punktu, w ktérym rozpoczyna sig start do punktu, w ktéorym nastgpuje osia-
gnigcie bezpiecznej predkosci przy starcie Vross, wybranej wysokosci nad powierzchnia, z ktorej wykonano start
oraz dodatniego gradientu wznoszenia po zaprzestaniu pracy przez zespot napedowy w punkcie decyzji przy star-
cie i przy pozostatych zespotach napedowych uzytkowanych w zakresie swoich zatwierdzonych ograniczen uzyt-
kowania.
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2.2.3.1.3. Wymagana odlegtosc do startu przerwanego (Tylko dla $miglowcow klasy osiagowej 1). Wymagana
odleglos¢ do startu przerwanego jest to odleglo$¢ pozioma od punktu, w ktdrym rozpoczyna sig start do punktu, w
ktérym nastgpuje catkowite zatrzymanie $miglowca po zaprzestaniu pracy przez zespo6t napedowy i przerwaniu
startu w punkcie decyzji przy starcie.

2.2.3.1.4. Wymagana odlegtos¢ do startu (Tylko dla $migtowcow klasy osiagowej 2 i 3). Wymagana odlegtosé
do startu jest to odleglos¢ pozioma od punktu, w ktérym rozpoczyna si¢ start do punktu, w ktérym nastgpuje osia-
gnigcie predkosci najlepszego wznoszenia (Vy), albo predkosci najwyzszego kata wznoszenia (Vy), albo wybranej
predkosci posredniej, (pod warunkiem, ze ta pr¢dko$¢ nie obejmuje lotu w strefach, ktore na wykresach predkosé-
wysoko$¢ sa strefami, ktorych nalezy unikac) oraz wybranej wysokosci nad powierzchnia, z ktorej wykonano
start, przy wszystkich silnikach pracujacych w zakresie swoich zatwierdzonych mocy startowych.

2.2.3.2 Przelot. Osiagi w warunkach przelotowych sa to osiagi wznoszenia, przelotowe lub opadania przy:
a) krytycznym zespole napgdowym niepracujacym;,

b) dwdch krytycznych zespotach napedowych niepracujacych, w przypadku smigtowcow wyposazonych w
trzy lub wigcej zespotow napedowych;

¢) przy pracy tych silnikow, ktore dziataja, bez przekraczania mocy, dla ktorej sa certyfikowane.

2.2.3.3 Lgdowanie. Osiagi przy ladowaniu musza obejmowa¢ wymagang odlegtos¢ do ladowania oraz, dla
smiglowcow klasy osiagowej 1, punkt decyzji przy ladowaniu.

2.2.3.3.1 Punkt decyzji przy ladowaniu (Tylko dla Smiglowcow klasy osiagowej 1). Punkt decyzji przy ladowa-
niu jest to ostatni punkt, w fazie podejscia, z ktérego moze by¢ zaréwno dokonane ladowanie, jak i bezpiecznie
rozpoczete zaniechane ladowanie (odej$cie) przy nieczynnym krytycznym zespole napedowym.

2.2.3.3.2 Wymagana odlegtos¢ do ladowania. Wymagana odleglto$¢ do ladowania jest to pozioma odleglosc,
wymagana do wyladowania i catkowitego zatrzymania si¢ $migtowca od punktu na Sciezce podejscia, znajdujace-
go si¢ na wybranej wysokosci nad powierzchnia, na ktorej wykonywane jest ladowanie.

2.3  Wlasnosci w locie

Smigtowiec musi spetnia¢ Normy [punktu] 2.3 na wszystkich wysokosciach, az do maksymalnej przewidywanej
wysokos$ci dla danego wymagania, we wszystkich warunkach temperatury, odpowiednich dla danej wysokosci,
dla ktorych $miglowiec zostat zatwierdzony.

2.3.1 Sterownosé

Smigtowiec musi by¢é sterowny i by¢ w stanie wykonywaé manewry we wszystkich przewidywanych warunkach
uzytkowania i musi by¢ mozliwe wykonanie ptynnych przej$¢ z jednego stanu lotu do innego (np. zakrety, $lizgi,
zmiany mocy silnikow, zmiany konfiguracji $migtowca) bez wymagania nadmiernej zrecznosci, napigcia uwagi
lub sity ze strony pilota, nawet w przypadku zaprzestania dziatania ktéregokolwiek z zespolow napedowych.
Technika bezpiecznego sterowania $miglowcem musi by¢ ustanowiona dla wszystkich stadiow lotu i konfiguracji
$miglowca, dla ktorych podawane sa osiagi.

Uwaga. — Niniejsza Norma ma, miedzy innymi, odnosi¢ si¢ do uzytkowania w warunkach braku dajqcej sie
odczué turbulencji atmosferycznej oraz zapewnié, ze przy wystepowaniu turbulencji nie nastepuje nadmierne pO-

gorszenie sie wlasnosci lotnych.

2.3.1.1 Sterowno$¢ na ziemi (lub na wodzie). Smigtowiec musi by¢ w zadowalajacy sposob sterowny na ziemi
(lub na wodzie) podczas kotowania, startu i ladowania w przewidywanych warunkach uzytkowania.
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2.3.1.2 Sterownos¢ przy starcie. Smiglowiec musi byé sterowny w przypadku naglego przerwania pracy przez
krytyczny zesp6t napedowy w jakimkolwiek punkcie startu, gdy Smigtowiec jest sterowany w sposdb odpowiada-
jacy podanym danym startu.

2.3.2 Wywazenie

Smiglowiec musi mie¢ takie wlasnosci wywazenia i sterownosci, aby zapewnié, ze wymagania w zakresie napig-
cia uwagi pilota i zdolno$ci utrzymania pozadanych stanéw lotu nie sa nadmierne, z uwzglednieniem stadium 10-
tu, w ktorej te wymagania wystgpuja i czasu ich trwania. W przypadku niewtasciwego dziatania uktadéw zwiaza-
nych z urzadzeniami do sterowania lotem, nie moze wystapi¢ istotne pogorszenie si¢ charakterystyk sterownosci
$miglowca.

2.3.3. Stateczno$é

Smiglowiec musi mieé taka stateczno$é w odniesieniu do pozostatych charakterystyk w locie, osiagow, wytrzy-
matosci struktury oraz najbardziej prawdopodobnych warunkow uzytkowania, (np. konfiguracji $migtowca i za-
kresu predkosci), aby byto zapewnione, ze wymagania stawiane pilotowi pod wzgledem napigcia uwagi nie sa
nadmierne, przy uwzglednieniu stadium lotu, przy ktérym wystepuja te wymagania i czasu ich trwania. Statecz-
nos¢ $migtowca nie moze jednakze by¢ taka, aby byly stawiane nadmierne wymagania pilotowi pod wzgledem si-
ly, albo by bezpieczenstwo smiglowca byto narazone na skutek braku manewrowosci w warunkach awaryjnych.

2.3.4 Autorotacja

2.3.4.1 Sterowanie predkosciq obrotowq wirnika. Charakterystyki autorotacyjne $miglowca musza by¢ takie,
aby umozliwity pilotowi sterowanie predkoscia obrotowa wirnika w nakazanych granicach oraz utrzymywanie
pelnego panowania nad $migtowcem.

2.3.4.2 Zachowanie po utracie napedu. Zachowanie $miglowca po utracie napedu nie moze by¢ tak gwattowne,
aby utrudniato natychmiastowe odzyskanie predko$ci obrotowej wirnika bez przekraczania ograniczen $migtowca
w dziedzinie predkosci lotu, ani ograniczen wytrzymatosciowych.

2.3.4.3 Predkosci lotu przy autorotacji. Predkos$cei lotu przy autorotacji, zalecane dla uzyskania maksymalnego
zasiggu oraz minimalnej predkosci opadania, musza by¢ ustalone.

2.3.5 Flatter i drgania

Musi by¢ zademonstrowane przy pomocy odpowiednich prob, ze wszystkie czgsci $migtowca sa wolne od flatteru
i nadmiernych drgan we wszystkich konfiguracjach $§migtowca i przy wszystkich predkosciach w zakresie ograni-
czen uzytkowania $miglowca (patrz [punkt] 1.2.2). Nie moga wystepowa¢ drgania typu buffeting na tyle silne, by
zaklocaly sterowanie $§miglowcem, powodowaty uszkodzenia struktury lub nadmierne zmegczenie zatogi lotniczej.
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ROZDZIAL 3. STRUKTURY

3.1 Ogélne

Normy Rozdzialu 3 maja zastosowanie do struktury $§migtowca sktadajacej sig¢ ze wszystkich czesci $migtowca,
ktorych zniszczenie stworzyloby powazne zagrozenie dla $miglowca.

3.1.1 Masa i rozktad masy

Jezeli nie ma innych stwierdzen, wszystkie punkty Norm na temat struktury musza by¢ spetnione przy wszystkich
warto$ciach masy w odnoszacym si¢ zakresie i1 przy najbardziej niekorzystnym roztozeniu masy w ramach ogra-
niczen uzytkowania, na bazie ktorych wnioskowana jest certyfikacja.

3.1.2 Obciazenia dopuszczalne

Z wyjatkiem, gdy moze to by¢ zakwalifikowane inaczej, obciazenia zewngtrzne i odpowiadajace obciazenia od sit
bezwladnosci albo obciazenie rOwnowazace, uzyskane z réznych przypadkoéw ladowania, podanych w [punktach]
3.3, 3.4 1 3.5 musza by¢ uwazane za obciazenia dopuszczalne.

3.1.3 Wytrzymatos¢ i odksztatcenia

W réznych warunkach obciazenia, podanych w [punktach] 3.4, 3.5 i 3.6 zadna z czgsci $miglowca nie moze do-
zna¢ szkodliwych odksztatcen przy jakimkolwiek obciazeniu, az do obciazen dopuszczalnych wlacznie oraz struk-
tura $migtowca musi by¢ zdolna do wytrzymania obciazen niszczacych.

3.2 Predkosci lotu

3.21 Projektowe predkosci lotu

Musza by¢ ustalone projektowe predkosci lotu, dla ktérych jest projektowana struktura Smigtowca tak, aby wy-
trzymata obcigzenia od odpowiednich manewrow i podmuchéw zgodnie z [punktem] 3.4.

3.2.2 Predkosci lotu, stanowiace ograniczenia

Predkosci lotu, stanowiace ograniczenia, oparte na odpowiadajacych projektowych predkosciach lotu, z zapasami
bezpieczenstwa, gdziekolwiek to jest wlasciwe, zgodnie z [punktem] 1.2.1, musza by¢ wiaczone do Instrukcji
Uzytkowania w Locie $miglowca, jako czg$¢ jego ograniczen uzytkowania.(patrz [punkt] 9.2.2). Gdy ogranicze-
nia predkosci lotu stanowia funkcj¢ masy, rozktadu masy, wysokosci, predkosci obrotowej wirnika, mocy lub in-
nych czynnikéw, musza by¢ ustanowione ograniczenia predko$ci lotu, oparte na krytycznych kombinacjach tych
czynnikow.
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3.3 Ograniczenia predkosci obrotowej wirnika gléwnego (wirnikow)

Musi by¢ ustanowiony zakres predkoséci obrotowych wirnika (wirnikow) glownego, ktory:

a) przy mocy, zapewnia odpowiedni margines dla uwzglednienia odchylen predko$ci obrotowej wirnika, kto-
re wystepuja we wszelkich stosownych manewrach oraz odpowiadajacy rodzajowi uzytego regulatora lub
synchronizatora; oraz

b) bez mocy, pozwala na wykonanie odpowiednich manewréw autorotacyjnych w pelnym zakresie prgdkosci
lotu i mas, dla ktorych wnioskowana jest certyfikacja.

3.4  Obciazenia w locie

Warunki obciazen w locie, podane w [punktach] 3.4.1, 3.4.2, i 3.6 musza by¢ brane pod uwage dla zakresu mas i
rozktadu tadunkéw [w Smigtowcu] nakazanego w [punkcie] 3.1.1 oraz przy predkosciach lotu, ustalonych zgodnie
z [punktem] 3.2.1. Musza by¢ brane pod uwagg zardwno obcigzenia asymetryczne jak symetryczne. Obcigzenia
aerodynamiczne, bezwladnosciowe i inne, wynikajace z podanych warunkéw obciazenia, musza by¢ roztozone
tak, aby stanowity dobre przyblizenie rzeczywistych warunkéw albo ich konserwatywna reprezentacje.

3.4.1 Obcigzenia od manewrow

Obciazenia od manewréw musza by¢ obliczone na podstawie wspdtczynnikow obciazenia od manewréw, odpo-
wiadajacych tym manewrom, ktore sa dopuszczone przez ograniczenia uzytkowania. Nie moga one by¢ mniejsze
od wartoéci, co,do ktorych doswiadczenie wskazuje, ze sa wystarczajace dla przewidywanych warunkow uzytko-
wania.

3.4.2 Obciagzenia od podmuchow

Obciazenia od podmuchow musza by¢ obliczone dla pregdkosci podmuchéw pionowych i poziomych, ktore staty-
styka lub inne dowody wskazuja, jako wystarczajace dla przewidywanych warunkow uzytkowania.

3.5 Obcigzenia na ziemi i na wodzie

Struktura musi by¢ w stanie wytrzyma¢ wszystkie obciazenia, wynikajace z reakcji powierzchni ziemi lub wody,
co do ktorych jest prawdopodobne, ze moga wystapi¢ podczas rozkrecania wirnika, kotowania po ziemi i poru-
szania si¢ po wodzie, oderwania od nawierzchni, dotknigcia nawierzchni przy ladowaniu oraz podczas hamowania
wirnika.

3.5.1 Warunki ladowania

Warunki ladowania przy projektowej masie startowej i projektowej masie do ladowania musza obejmowac takie
potozenia symetryczne i asymetryczne w chwili zetknigcia z ziemia lub woda, takie predkosci opadania i takie in-
ne czynniki, wptywajace na obciazenia, ktérym poddana jest struktura, jakie moga wystapi¢ w przewidywanych
warunkach uzytkowania.

3.6  Obciazenia rozne

Dodatkowo lub w potaczeniu z obciazeniami od manewrowania i podmuchoéw oraz obciazeniami na ziemi i na
wodzie, nalezy uwzgledni¢ wszystkie inne obciazenia (obciazenia ukladow sterowania, ci$nienia w kabinie,
wplyw pracy silnika, obcigzenia wynikajace ze zmian konfiguracji, obciazenia od masy zewngtrzne;j itp.), co do
ktorych prawdopodobne jest, ze wystapia w przewidywanych warunkach uzytkowania.
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3.7  Flatter, rozbieznos¢ i drgania

Kazda z czgsci struktury $migtowca musi by¢é wolna od nadmiernych drgan lub oscylacji (rezonans naziemny,
flatter itp.) przy wszystkich odpowiednich warunkach predkosci i mocy.

3.8  Wytrzymalo$¢ zmeczeniowa

Wytrzymatos$¢ i sposdb wytwarzania Smigtowca musza by¢ takie, aby zapewnily, ze prawdopodobienstwo kata-
strofalnego zniszczenia zmgczeniowego struktury Smiglowca pod wpltywem obciazen powtarzalnych i obciazen
od drgan w przewidywanych warunkach uzytkowania jest skrajnie odlegte.

Uwaga 1. — Spefnienie niniejszej Normy moze by¢ uzyskane drogq zapewnienia charakterystyki struktury ,,bez-
pieczna zZywotnosé¢” (safe life) albo ,, bezpiecznych peknieé” (fail safe) dla przewidywanych w racjonalny sposoéb
wielkosci obcigzen i czestosci ich wystepowania w przewidywanych warunkach uzytkowania i dla przewidywa-
nych czestosci przegladow. Dla niektorych czesci struktury moze by¢ potrzebne zapewnienie charakterystyki "bez-
pieczna Zywotnos¢"” (safe life) jak rowniez ,,bezpiecznych peknieé” (fail safe).

Uwaga 2. — Wytyczne na temat wyrazenia ,,skrajnie odlegte” sq zawarte w Podreczniku Zdatnosci do Lotu -
Airworthiness Manual (Doc 9760).
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ROZDZIAL 4. PROJEKT | BUDOWA

41  Ogélne

Elementy projektu i budowy musza by¢ takie, aby dawaly rozsadne zapewnienie, ze wszystkie czg$ci Smigtowca
beda dziataty efektywnie i w sposob pewny w przewidywanych warunkach uzytkowania. Powinny by¢ oparte o
praktyki, co do ktorych doswiadczenie wykazato, ze sa zadowalajace, albo, ktore sa uzasadnione specjalnymi pro-
bami albo innymi odpowiednimi badaniami albo jednym i drugim. Musza one takze uwzglednia¢ Czynniki Ludz-
kie.

Uwaga. — Material wyjasniajqcy na temat mozliwosci ludzkich moze by¢ uzyskany z Podrecznika Szkoleniowego
na temat Czynnikow Ludzkich (Human Factors Training Manual, Doc 9683).

4.1.1 Proby uzasadniajace

Dziatanie wszystkich cze$ci ruchomych, ktoére ma zasadnicze znaczenie dla bezpiecznego uzytkowania $migtow-
ca, musi by¢ zademonstrowane przy pomocy odpowiednich prob, dla zapewnienia, ze bg¢da one dziata¢ prawidto-
wo we wszystkich warunkach uzytkowania danych czesci.

4.1.2 Materiaty

Wszystkie materialty, uzyte do tych czes$ci $migtowca, ktore maja zasadnicze znaczenie dla jego bezpiecznego
uzytkowania, musza odpowiada¢ zatwierdzonym specyfikacjom. Zatwierdzone specyfikacje musza by¢ takie, aby
materiaty zaakceptowane, jako odpowiadajace tym specyfikacjom, miaty podstawowe wlasnosci takie, jakie zo-
staly zatozone przy projektowaniu.

4.1.3 Metody wytwarzania

Metody wytwarzania i montazu powinny by¢ takie, by prowadzilty do wytworzenia w powtarzalny sp0séb struktur
pewnych, ktore beda trwale zachowywaé swoja wytrzymatosé w toku uzytkowania.

4.1.4 Zabezpieczenie

Struktura musi by¢ zabezpieczona przed utrata whasnosci lub wytrzymatosci w toku uzytkowania w wyniku
wptywu warunkéw atmosferycznych, korozji, $cierania lub innych przyczyn, ktora to utrata mogtaby zachodzi¢ w
sposoOb niezauwazalny, przy uwzglednieniu obstugi, jaka bedzie otrzymywat $§migtowiec.

4.1.5 Wymagania na temat przegladow

Odpowiednie $rodki musza by¢ podjete dla umozliwienia przeprowadzania wszelkich potrzebnych przegladow,
wymiany czesci, lub regulacji czg$ci $migtowca, ktore wymagaja takich zabiegdw, czy to okresowo, czy po uzyt-
kowaniu w trudniejszych niz zwykle warunkach.
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4.1.6 Cechy projektu uktadow

Szczegdlna uwaga musi by¢ po§wigcona tym cechom projektu, ktére wptywaja na mozliwos¢ utrzymywania przez
zatoge lotu sterowanego. Musi to obejmowaé, co najmniej, co nastgpuje:

a) Stery i uklady sterowania. Projekt sterow i ukladow sterowania musi by¢ taki, aby zmniejszat do minimum
mozliwo$¢ zaklinowania, niezamierzonego uzycia oraz niezamierzonego wiaczenia urzadzen blokujacych
powierzchnie sterowe;

1) Kazdy organ sterowania i uktad sterowania musi dziata¢ z tatwoscia, ptynnie i pewnie w takim stopniu,
jaki jest whasciwy dla jego funkcji oraz

ii) kazdy element uktadu sterowania musi by¢ tak zaprojektowany, by zmniejszy¢ do minimum prawdopo-
dobienstwo wszelkiego nieprawidlowego potaczenia, ktore mogloby prowadzi¢ do niewtasciwego dzia-
fania uktadu.

b) Pomieszczenie i warunki pracy zatogi. Projekt pomieszczenia zatogi lotniczej musi by¢ taki, aby zmniejszat
do minimum mozliwos$¢ nieprawidtowego lub utrudnionego uzycia uktadow sterowania na skutek zmecze-
nia, pomylki albo wzajemnego zaczepiania. Nalezy uwzgledni¢ co najmniej ponizsze: rozmieszczenie i
oznakowanie urzadzen do sterowania i przyrzadéw, szybkie rozpoznawanie sytuacji awaryjnych, wyczucie
organdéw sterowania, wentylacjg, ogrzewanie i hatas.

C) Widocznosé z miejsca pilota. Uktad pomieszczenia pilota musi by¢ taki, aby zapewnial odpowiednio szero-
kie, wyrazne i nieznieksztalcone pole widzenia, dla bezpiecznego uzytkowania $§miglowca oraz by zapobie-
gat odblaskom i odbiciom, ktore zaktocatyby widoczno$é dla pilota. Cechy konstrukcyjne wiatrochronu pi-
lota powinny zapewni¢ w warunkach opadow widoczno$¢ wystarczajaca dla normalnego prowadzenia lotu
oraz wykonania podej$cia i ladowania.

d) Wymagania na temat sytuacji awaryjnych. Musza by¢ zapewnione $rodki albo dla automatycznego zabez-
pieczenia albo umozliwiajace zatodze lotniczej podjecie §rodkoéw dla wyjscia z sytuacji awaryjnych, wyni-
kajacych z przewidywalnych awarii wyposazenia oraz uktadow, ktorych awaria zagrazataby bezpieczen-
stwu $miglowca. Rozsadne srodki powinny by¢ podjete dla zapewnienia ciaglo$ci dziatania zasadniczych
funkcji [$miglowca] po zaprzestaniu dziatania zespotow napgdowych lub uktadow w takim zakresie, w ja-
kim dana awaria byla uwzgledniona w ograniczeniach osiagowych i [ograniczeniach] uzytkowania, w
Normach zawartych w niniejszym Zataczniki oraz Zataczniku 6, Czes$¢ 111.

€) Zabezpieczenia przed pozarem. Projekt §migtowca i materialy uzyte do jego zbudowania, wiacznie z mate-
riatami uzytymi do wyposazenia wngtrza kabiny podczas wigkszych zmian wngtrza kabiny, musza by¢ ta-
kie, aby zmniejszy¢ do minimum mozliwo$¢ pozaru w locie i na ziemi i takze zmniejszy¢ do minimum wy-
twarzanie dymu i toksycznych gazoéw w przypadku pozaru. Musza by¢ podjete srodki dla ograniczenia [za-
siegu pozaru] albo dla wykrycia i zgaszenia takich pozarow, jakie moglyby wybuchnaé¢, w sposob niepo-
wodujacy dodatkowego zagrozenia dla $migtowca.

f) Pozbawienie przytomnosci oséb na pokladzie. Srodki konstrukcyjne musza byé¢ podjete dla zapewnienia
ochrony w mozliwych przypadkach utraty ci$nienia w kabinie ci$nieniowej oraz przypadkach obecnosci
dymu lub innych toksycznych gazow, ktore moglyby pozbawié przytomnos$ci osoby na poktadzie $migltow-
ca.

4.1.7 Wymagania na temat ladowania awaryjnego

Musza by¢ podjete srodki konstrukcyjne przy projektowaniu $migtowca dla ochrony oséb na poktadzie w przy-
padku awaryjnego ladowania, od pozaru i bezposrednich skutkdéw sit bezwtadnosci. Musza by¢ zapewnione $srodki
utatwiajace szybkie opuszczenie Smiglowca w warunkach, jakie sa prawdopodobne po ladowaniu awaryjnym. Ta-
kie $rodki utatwiajace musza by¢ dostosowane do liczby zatogi i pasazerow $migtowca. Dla $miglowcow, certyfi-
kowanych dla warunkéw przymusowego wodowania, nalezy w projekcie podja¢ srodki dla zapewnienia maksy-
malnych praktycznie dajacych si¢ osiagna¢ mozliwosci bezpiecznej ewakuacji ze Smiglowca pasazerow i zalogi w
przypadku przymusowego wodowania.
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4.1 8 Manewrowanie i obstuga na ziemi

Odpowiednie $rodki musza by¢ podjete, aby zmniejszy¢ do minimum ryzyko, ze dziatania z zakresu obstugi $mi-
glowca na ziemi (np. holowanie, podnoszenie na podnosnikach) moga spowodowa¢ uszkodzenia, ktére mogtyby
pozosta¢ niezauwazone, czg$ci $migltowca, ktére maja zasadnicze znaczenie dla jego prawidtowego uzytkowania.
Ochrona, jaka zapewniaja wszelkie ograniczenia albo instrukcje dotyczace takich dziatan, moze by¢ brana pod
uwage.
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ROZDZIAL 5. SILNIKI

5.1  Zakres

Normy Rozdziatu 5 odnoszg si¢ do silnikow wszystkich typow, ktore sa stosowane na $miglowcach, jako podsta-
wowe zrodio napedu.

5.2 Projekt, budowa i dzialanie

Silniki wraz z ich akcesoriami musza by¢ tak zaprojektowane i zbudowane, aby dzialaly w sposob pewny w za-
kresie swoich ograniczen uzytkowania we wszelkich przewidywanych warunkach uzytkowania, gdy sa we wia-
$ciwy sposob zabudowane na $migtowcu zgodnie z Rozdziatem 6 oraz [wspotpracuja] z odpowiednim wirnikiem i
uktadem przeniesienia mocy.

5.3  Zadeklarowane moce nominalne, warunki i ograniczenia

Zakresy mocy i warunki atmosferyczne, na ktorych sa one oparte, jak rowniez wszelkie warunki uzytkowania i
ograniczenia, ktore sa zamierzone, jako wiazace dla uzytkowania silnika, musza by¢ zadeklarowane.

54  Préby

Jeden silnik danego typu musi zakonczy¢ w sposob zadowalajacy takie proby, jakie sa potrzebne dla zweryfiko-
wania poprawnosci zadeklarowanych warunkow mocy i ograniczen tak, aby zapewnié, ze bedzie dziatal w sposob
zadowalajacy i pewny. Te proby muszg obejmowac co najmniej ponizsze:

a) Pomiary mocy. Musza by¢ przeprowadzone proby dla okreslenia charakterystyk mocy silnika w stanie no-
wym oraz po probach, podanych w b) i ¢). Nie moze by¢é nadmiernego spadku mocy przy zakonczeniu
wszystkich podanych prob.

b) Dziafanie. Proby musza by¢ przeprowadzone tak, aby zapewnié, ze uruchomienie, bieg luzem, przyspiesza-
nie, drgania, nadobroty i inne charakterystyki sa zadowalajace i aby zademonstrowaé¢ odpowiedni margines
wolny od detonacji, falowania mocy lub innych niszczacych stanéw dzialania, jakie moglyby wystapi¢ dla
danego typu silnika.

¢) Trwatosé. Proby o odpowiednim czasie trwania musza by¢ przeprowadzone przy takich warto$ciach mocy,
predkosci obrotowej i innych wielkosci, charakteryzujacych dziatanie, jakie sa potrzebne dla zademonstro-
wania pewnoS$ci dziatania i trwatos$ci silnika. Musza one takze obejmowac dziatanie w warunkach przekra-
czajacych zadeklarowane wartosci ograniczen w takim zakresie, w jakim te ograniczenie moga by¢ prze-
kraczane w rzeczywistym uzytkowaniu.
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ROZDZIAL 6. UKLADY WIRNIKA I PRZENOSZENIA MOCY
ORAZ ZABUDOWA ZESPOLU NAPEDOWEGO

6.1 Ogolne

Zabudowa zespolu napgdowego, wlacznie z wirnikiem i uktadem przeniesienia mocy, musi spetnia¢ Normy Roz-
dzialu 4 oraz Normy niniejszego Rozdziatu.

6.2  Projekt, budowa i dzialanie

Zespot wirnika i przeniesienia mocy wraz z akcesoriami musi by¢ zaprojektowany i zbudowany tak, aby dziatat w
sposob pewny w zakresie swoich ograniczen uzytkowania we wszystkich przewidywanych warunkach uzytkowa-
nia, gdy jest we wlasciwy sposob zabudowany na silniku i zainstalowany na $migltowcu zgodnie z niniejszym
Rozdziatem.

6.3 Zadeklarowane moce, warunki i ograniczenia

Wielkos$ci znamionowe mocy oraz wszystkie warunki uzytkowania i ograniczenia, ktore sa zamierzone jako wia-
zace w uzytkowaniu wirnika i uktadu przeniesienia mocy, musza by¢ zadeklarowane.

6.3.1 Ograniczenia minimalnej i maksymalnej predkosci obrotowej wirnika

Musza by¢ ustanowione maksymalna i minimalna predko$¢é obrotowa wirnika, zarowno w warunkach lotu z mo-
ca, jak i bez mocy. Musza by¢ podane wszelkie warunki uzytkowania (np. predkosé¢ lotu), ktére wptywaja na te
wielko$ci maksimum i minimum.

6.3.2 Ostrzezenia o zbyt wysokiej i zbyt niskiej predkosci obrotowej wirnika

Gdy smiglowiec [jest pilotowany w ten sposob, ze] zbliza si¢ do ograniczenia predkosci obrotowe]j wirnika, czy to
z dziatajacymi czy niedziatajacymi zespotami napedowymi, wyrazne i dajace si¢ odrozni¢ ostrzezenie musi by¢
podane pilotowi. Ostrzezenie to, jak rowniez warunki poczatkowe, w ktorych wystapi, musza by¢ takie, aby
umozliwily pilotowi zatrzymanie rozwoju zjawiska po tym, gdy otrzyma ostrzezenie, odzyskanie predkosci obro-
towej wirnika znajdujacej si¢ w normalnych granicach oraz zachowanie petnego sterowania $§miglowcem.

6.4  Proby

Uktady wirnika i przenoszenia mocy musza zakonczy¢ w sposob zadowalajacy takie proby, jakie sa potrzebne dla
zapewnienia, ze beda dziataly w sposob zadowalajacy i pewny w granicach zadeklarowanych warto$ci znamio-
nowych, warunkow i ograniczen. Te proby musza obejmowaé co najmniej pOnizsze:

a) Drzialanie. Proby musza by¢ przeprowadzone tak, aby zapewni¢, ze wytrzymatos¢, poziom drgan i charak-

terystyki nadobrotow sa zadowalajace i aby udowodni¢ wtasciwe i pewne dziatanie mechanizmu sterowa-
nia i zmiany skoku oraz mechanizmu ,,wolnego kota”.
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b) Trwalosé. Proby o odpowiednim czasie trwania musza by¢ przeprowadzone przy takich warto§ciach mo-
cy, predkosci obrotowej wirnika i innych wielkos$ci charakteryzujacych dziatanie, jakie sa potrzebne dla
zademonstrowania niezawodno$ci dziatania i trwato$ci uktadéw wirnika i przenoszenia mocy.

6.5  Spelnienie ograniczen silnika, wirnika i ukladu przeniesienia mocy

Zabudowa zespotu napedowego musi by¢ tak zaprojektowana, aby silniki oraz wirniki i uktady przeniesienia mo-
cy nadawaty si¢ do uzytku w przewidywanych warunkach uzytkowania. W warunkach, ktore sa ustanowione w
Instrukcji Uzytkowania w Locie $§migtowca, $§migtowiec musi by¢ w stanie dziata¢ bez przekraczania ograniczen
ustanowionych dla silnikow i uktadow przeniesienia mocy, zgodnie z Rozdziatami 5 1 6.

6.6  Sterowanie obrotami silnika

W tych uktadach, gdzie dalsze obracanie si¢ silnika, ktory ulegt awarii, spowodowaloby zagrozenie pozarem albo
powaznym uszkodzeniem struktury, nalezy zapewni¢ $rodki, umozliwiajace zatodze zatrzymanie obracania si¢
silnika w czasie lotu albo zmniejszenie predkosci obrotowej do bezpiecznego poziomu.

6.7 Ponowne uruchamianie silnika

Nalezy zapewni¢ srodki dla uruchomienia silnika na wysoko$ciach az do zadeklarowanej wysokosci maksymal-
nej.

6.8 Rozmieszczenie i dzialanie

6.8.1 Niezaleznos¢ zespotow napedowych

Dla $miglowcow klasy osiagowej 1 i 2, zesp6t napedowy musi by¢ tak umieszczony, zaprojektowany i zabudo-
wany, by kazdy zespot napedowy wraz z uktadami zwiazanymi z nim mogt by¢ sterowany i uzytkowany nieza-
leznie od innych oraz by istniato co najmniej jedno ustawienie zespotu napedowego i jego uktadow, przy ktorym
zadna awaria, ktorej prawdopodobienstwo nie jest skrajnie odlegte, nie mogta spowodowaé wigkszej utraty mocy
niz ta, ktoéra wynika z kompletnego zaprzestania pracy przez krytyczny zespot napedowy.

6.8.2 Drgania wirnika i uktadow przeniesienia mocy

Naprezenia od drgan w wirniku i uktadach przeniesienia mocy musza by¢é wyznaczone i nie moga one przekra-
cza¢ wartosci, co do ktérych stwierdzono, ze sa bezpieczne w warunkach uzytkowania w zakresie ograniczen
uzytkowania ustanowionych dla $migtowca.

6.8.3 Chlodzenie

Uktad chlodzenia musi by¢ w stanie utrzymac temperatury zespotu napgdowego i uktadow przeniesienia mocy w
ustanowionych granicach (patrz 6.5) przy temperaturach otoczenia, zatwierdzonych dla uzytkowania $migtowca.
Maksymalne i minimalne temperatury powietrza, ktore zostaty ustalone jako odpowiednie dla zespotu napedowe-
go i1 zespotu transmisji musza by¢ podane w Instrukcji Uzytkowania w Locie Smiglowca.
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6.8.4 Uklady zwigzane

Uktady paliwowe, olejowe, powietrza wlotowego i inne uktady zwiazane z zespotem napgdowym, kazdy uktad
przeniesienia mocy oraz kazdy wirnik musza by¢ w stanie zaopatrywa¢ kazdy silnik zgodnie z jego ustalonymi
wymaganiami, we wszystkich warunkach, ktore wptywaja na dziatanie uktadow (np. moc silnika, potozenie $mi-
glowca w czasie lotu i przyspieszenia, warunki atmosferyczne, temperatury cieczy), ktore sa przewidywane w za-
kresie warunkow uzytkowania.

6.8.5 Zabezpieczenie przed pozarem

Dla przewidywanych rejonéw pozarowych zespotu napedowego, dla ktorych potencjalne niebezpieczenstwo po-
zaru jest szczeg6lnie powazne, ze wzglgdu na blisko$¢ zrodta ognia w stosunku do materiatdow palnych, oprocz
Norm ogolnych 4.1.6 e), bedzie miato zastosowanie, co nastgpuje:

a) lzolacja. Takie rejony musza by¢ izolowane przy pomocy materiatlu ognioodpornego od innych rejonow
$migtowca, gdzie istnienie pozaru zagrozitoby kontynuowaniu lotu, z uwzglednieniem prawdopodobnych
punktow powstania [pozaru] oraz drogi jego rozprzestrzeniania sig.

b) Ciecze palne. Elementy sktadowe uktadéw zawierajacych ciecze palne, znajdujace si¢ w takich rejonach,
musza by¢ zdolne do utrzymania swojej zawartosci cieczy, gdy znajduja si¢ w warunkach pozaru. Musza
istnie¢ $rodki, pozwalajace zalodze odcia¢ doptyw niebezpiecznych ilosci cieczy palnej do takich stref w
przypadku pozaru.

) Ochrona przed pozarem. Musi by¢ zapewniona odpowiednia liczba wykrywaczy pozaru, rozmieszczonych
w taki sposob, by zapewnialy szybkie wykrycie kazdego pozaru, ktoéry moze powsta¢ w takiej strefie.

d) Gaszenie pozaru. Takie strefy powinny by¢ zaopatrzone w system urzadzen do gaszenia pozaru, bedacy w
stanie zgasi¢ kazdy pozar, ktory tam moze wystapi¢, chyba ze sposob oddzielenia (izolowania), ilo§¢ sub-
stancji palnych, odpornos$¢ struktury na ogien i inne czynniki, sq takie, ze zaden pozar, ktéry mo6 gtby po-
wstaé w takiej strefie, nie zagrozitby bezpieczenstwu $migtowca.
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ROZDZIAL 7. PRZYRZADY I WYPOSAZENIE

7.1  Wymagane przyrzady i wyposazZenie

Smigtowiec musi by¢ wyposazony w zatwierdzone przyrzady i wyposazenie, potrzebne do bezpiecznego uzytko-
wania w przewidywanych warunkach, w jakich ma by¢ uzytkowany. Powyzsze musi obejmowac¢ przyrzady i wy-
posazenie, potrzebne zatodze dla umozliwienia uzytkowania Smiglowca w granicach jego ograniczen uzytkowa-
nia. Projekt przyrzadéw i wyposazenia musi przestrzega¢ zasady uwzgledniajace czynniki ludzkie.

Uwaga 1. — Przyrzqdy i wyposazenie, stanowiqce dodatek do minimum, potrzebnego dla wydania Swiadectwa
Zdatnosci do Lotu, podane sq w Zatlqczniku 6, Czesé 111, dla szczegolnych okolicznosci albo dla pewnych rodza-
jow tras.

Uwaga 2. — Material wyjasniajqcy na temat Czynnikow Ludzkich moze by¢ uzyskany z Podrecznika Szkolenio-
wego na temat Czynnikow Ludzkich (Human Factors Training Manual Doc 9683) oraz Wyjasnienia na temat
Czynnikow Ludzkich w Systemach Zarzqdzania Ruchem Lotniczym (Human Factors Guidelines for Air Traffic
Management (ATM) Systems, Doc 9758).

7.2 Zabudowa
Zabudowa przyrzadéw i wyposazenia musi by¢ zgodna z Normami, Rozdziat 4.
7.3 Wyposazenie bezpieczenstwa i przetrwania (Survival Equipment)

Nakazane wyposazenie bezpieczenstwa i wyposazenie umozliwiajace przezycie do czasu nadej$cia pomocy, ktore
ma by¢ uzywane przez zatogg i pasazeréw w sytuacjach awaryjnych, musi by¢ pewne, tatwo dostgpne, a sposob
postugiwania si¢ nim musi by¢ w sposdb zrozumialty oznaczony.

7.4 Swiatla nawigacyjne i antykolizyjne

7.4.1 Swiatha, ktore wedtug wymagan Zatacznika 2 - Rules of the Air - musi mie¢ $miglowiec w czasie lotu lub
poruszania sig¢ po terenie przeznaczonym dla ruchu lotniska Iub heliportu, musza mie¢ intensywnosci, kolory, za-
kres katowy widoczno$ci i inne charakterystyki takie, aby dawaty pilotowi innego statku powietrznego albo per-
sonelowi naziemnemu jak najwigcej czasu na interpretacj¢ i nastgpnie na wykonanie manewrdw, potrzebnych dla
uniknigcia kolizji. W projekcie takich §wiatet nalezy odpowiednio uwzgledni¢ warunki, w jakich nalezy si¢ w roz-
sadny sposob spodziewaé, ze beda one wykonywaé swoje funkcje.

Uwaga 1. — Istnieje prawdopodobieristwo, ze te swiatta bedq widziane na réznych rodzajach tla, jak typowe
Swiatta miasta, czyste niebo z gwiazdami, woda w Swietle ksiezyca oraz w warunkach dziennych przy niskim po-
ziomie swiecenia tfa. Ponadto, najwieksze prawdopodobieristwo wystqpienia sytuacji zagrozenia kolizjq wystepuje
w strefach ruchu nadzorowanego w poblizu terminali, w ktérych to strefach statki powietrzne manewrujq na sred-
nich i niskich poziomach lotu, przy predkosciach zblizania, co do ktérych nie jest prawdopodobne, by przekracza-
ty 900 km/h (500 weziow).

Uwaga 2. — Patrz Podrecznik Zdatnosci do Lotu - Airworthiness Manual (Doc.9760), ktory podaje szczegotowe
specyfikacje techniczne na temat swiatet zewnetrznych smiglowcow.
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7.4.2 Swiatta musza by¢ zainstalowane na $migtowcach w taki sposob, by zmniejszyé do minimum mozliwo$¢,
ze beda one:

a) w niekorzystny sposob wpltywaly na wlasciwe wykonywanie obowiazkow przez zatoge lotnicza; albo
b) narazaly obserwatora zewngetrznego na szkodliwe oslepienie.
Uwaga. — Dla unikniecia skutkow podanych w 7.4.2, potrzebne bedzie w pewnych przypadkach zapewnienie

srodkow, przy pomocy, ktorych pilot bedzie mogl wylqczaé swiatta migajace, lub zmniejszaé ich intensywnosc
Swiecenia.
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ROZDZIAL 8. UKLADY ELEKTRYCZNE

Uktad elektryczny musi by¢ tak zaprojektowany i zabudowany, by zapewnial wykonywanie dziatan, do ktérych
zostal przeznaczony, we wszystkich przewidywalnych warunkach uzytkowania.
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ROZDZIAL 9. GRANICZENIA UZYTKOWANIA I INFORMACJE

9.1 Ogdlne

Ograniczenia uzytkowania, w zakresie, ktorych stwierdza si¢ spetnienie Norm niniejszego Zatacznika, wraz ze
wszystkimi innymi informacjami potrzebnymi do bezpiecznego uzytkowania $miglowca, musza by¢ udostgpnione
[zatodze] przy pomocy Instrukcji Uzytkowania w Locie $§miglowca, oznakowan i tabliczek oraz ponadto takich
srodkow, jakie moga w skuteczny sposob prowadzi¢ do spetnienia tego celu. Ograniczenia i informacje musza
obejmowac co najmniej te, ktore sa podane w [punktach] 9.2, 9.319.4.

9.2  Ograniczenia uzytkowania

Te ograniczenia, co do ktorych istnieje ryzyko ich przekroczenia w locie i ktore sa zdefiniowane ilo$ciowo, musza
by¢ wyrazone w odpowiednich jednostkach i w razie potrzeby poprawione o btedy pomiaru tak, aby zatoga lotni-
cza mogla, postugujac si¢ dostgpnymi przyrzadami, w natychmiastowy sposob stwierdzaé, ze ograniczenia zostaty
osiagnigte.

9.2.1 Ograniczenia zaltadowania

Ograniczenia zaladowania musza obejmowa¢ wszystkie masy, stanowiace ograniczenia potozenia srodkéw cigz-
kosci, rozktad mas i obciazenia podlogi (patrz [punkt] 1.2.2).

9.2.2 Ograniczenia predkosci lotu

Ograniczenia predkosci lotu musza obejmowaé wszystkie predkosci (patrz [punkt] 3.2), stanowiace ograniczenia
ze wzgledu na integralno$é struktury albo wiasnosci $migtowca w locie albo z innych wzgledow. Te predkosci
musza by¢ podane z odniesieniem do konfiguracji §migtowca i innych wptywajacych na to czynnikow.

9.2.3 Ograniczenia, dotyczace zespotu napedowego i uktadow przeniesienia mocy

Ograniczenia, dotyczace zespolu napedowego, musza obejmowaé wszystkie te wielkosci, ktore zostaty ustalone
dla poszczegolnych elementow zespotu napedowego i uktadow przeniesienia mocy, z uwzglednieniem ich zabu-
dowy na danym $migtowcu (patrz 6.5 i 6.6).

9.2.4 Ograniczenia dotyczace wirnika

Ograniczenia predkosci obrotowej wirnika musza obejmowaé¢ maksymalne i minimalne predkosci obrotowe wir-
nika dla lotu bez mocy (autorotacji) oraz dla lotu z napgdem.

9.2.5 Ograniczenia dotyczace wyposazenia i uktadow

Ograniczenia dotyczace wyposazenia i ukladow musza obejmowaé wszystkie [ograniczenia] ustalone dla r6znych
elementow wyposazenia i uktadow, zainstalowanych na §migtowcu.
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9.2.6 Ograniczenia réozne

Ograniczenia r6zne musza obejmowa¢ wszelkie potrzebne ograniczenia w odniesieniu do warunkéw, co do kto-
rych stwierdzono, ze sa decydujace z punktu widzenia bezpieczenstwa $miglowca (patrz [punkt] 1.2.1).

9.2.7 Ograniczenia dotyczace zatogi lotniczej

Ograniczenia, dotyczace zatogi lotniczej musza obejmowa¢ minimalng liczbg zatogi lotniczej, potrzebna do uzyt-
kowania $miglowca, przy uwzglednieniu, migdzy innymi, dostgpnosci wszystkich potrzebnych elementow stero-
wania i przyrzadow dla wlasciwych cztonkow zalogi oraz mozliwosci wykonania ustanowionych dla $miglowca
procedur awaryjnych.

Uwaga. — Patrz Zalqcznik 6 - Uzytkowanie Statkow Powietrznych, Czes¢ I1l, gdzie podane sq okolicznosci, w

ktorych zatoga lotnicza musi obejmowaé dodatkowych cztonkow, w stosunku do minimalnego sktadu zatogi lotni-
czej, podanego w niniejszym Zalqczniku.

9.3 Informacje o uzytkowaniu i procedurach

9.3.1 Rodzaje uzytkowania, do ktorych istnieje zdolno$¢ prawna

Musi by¢ podany wykaz rodzajow uzytkowania, jak to moze by¢ zdefiniowane w Zalaczniku 6, Czgs¢ 111 albo
moze by¢ ogdlne stwierdzenie [co do takich rodzajow], dla ktérych zostato wykazane, ze §miglowiec ma zdolnos¢
prawna do ich wykonywania, na podstawie spetnienia odpowiednich wymagan dotyczacych zdatnosci do lotu.

9.3.2 Informacje na temat zatadowania

Informacje na temat zatadowania musza obejmowaé mase Smiglowca pustego, wraz z definicja stanu Smigtowca
w chwili wazenia, odpowiadajace potozenie $rodka cigzkosci a takze punkt (punkty) odniesienia i linia (linie) ba-
zy, do ktorych odniesione sa ograniczenia potozenia srodka cigzkosci.

Uwaga. — Zazwyczaj masa Smigltowca pustego nie obejmuje masy zalogi i tadunku platnego ani zuzywalnego
paliwa ani tez zlewalnego oleju, obejmuje natomiast mase wszystkich statych balastéw, niezuzywalnej ilosci pali-
wa, niezlewalnego oleju, petnej ilosci chodziwa dla silnikéw i peinej ilosci cieczy hydraulicznej.

9.3.3 Procedury uzytkowania

Musi by¢ podany opis procedur normalnych i awaryjnych, ktoére sa specyficzne dla danego $migtowca i sa po-
trzebne dla [jego] bezpiecznego uzytkowania. Musza one obejmowac procedury, wedtug ktorych nalezy postepo-
wac w przypadku zaprzestania pracy przez jeden lub wigcej zespotow napgdowych.

9.3.4 Informacje na temat sterowania

Musza by¢ podane wystarczajace informacje na temat kazdej waznej lub nietypowej cechy charakterystyki $mi-
glowca.
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9.4  Informacje o osiagach

Musza by¢ podane osiagi $miglowca, zgodnie z [punktem] 2.2. W sktad [tego] musza wchodzi¢ informacje, doty-
czace réznych konfiguracji $migtowca, zwigzanych z tym mocy, odnoszacych si¢ predkosci, wraz z informacjami,
ktére pomoglyby zatodze lotniczej w uzyskaniu podawanych osiagow.

9.5 Instrukcja uzytkowania w locie $miglowca

Musi by¢ udostgpniona Instrukcja Uzytkowania w Locie $migtowca. Musi ona jasno identyfikowa¢ dany $migto-
wiec albo serie $migtowcow, do ktéorych ma zastosowanie. Instrukcja Uzytkowania w Locie $miglowca musi
obejmowacé co najmniej ograniczenia, informacje i procedury, podane w niniejszym Rozdziale.

9.6  Oznakowanie i tabliczki

9.6.1 Oznakowanie i tabliczki na przyrzadach, wyposazeniu, organach sterowania itp., musza obejmowac takie
ograniczenia albo informacje, jakie sg niezbedne do bezposredniego uwzgledniania przez zatoge lotnicza w czasie
lotu.

9.6.2 Oznakowanie i tabliczki albo instrukcje, musza by¢ umieszczone tak, aby podawaty wszelkie informacje,
ktére maja zasadnicze znaczenie dla personelu naziemnego w celu zapobiezenia wszelkiej mozliwosci bledow
podczas obstugiwania na ziemi (np. podczas holowania, uzupetniania paliwa), ktére to btedy moglyby zostaé nie-
zauwazone i zagrozi¢ bezpieczenstwu $migltowca podczas nast¢pnych lotow.
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CZESC IVB. SMIGLOWCE, DLA KTORYCH WNIOSEK
O CERTYFIKACJE ZOSTAL ZELOZONY W DNIU 13 GRUDNIA 2007 R.
LUB PO TYM DNIU

ROZDZIAL 1. OGOLNE

1.1 Stosowalnos$é

1.1.1 Normy niniejszej cze$ci maja zastosowanie do wszystkich $migtowcow podanych w [punkcie] 1.1.2, tych
typow, ktorych prototypy zostaty przedstawione krajowym wladzom lotniczym dla certyfikacji w dniu 13 grudnia
2007 r. lub po tym dniu.

1.1.2 Normy tej cze$ci beda si¢ odnosily do $migtowcow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej wyz-
szej od 750 kg, przeznaczonych do przewozu pasazeréw lub tadunku (cargo) albo poczty w migdzynarodowej ze-
gludze powietrznej.

Uwaga. — Ponizsze Normy nie obejmujq specyfikacji ilosciowych, porownywalnych z tymi, ktore mozna znalezé
w krajowych przepisach na temat zdatnosci do lotu. Zgodnie z [punktem] 1.2.1 Czesci II, majq one by¢ uzupetnio-
ne przez krajowe Wymagania, ustanowione, adaptowane lub przyjete przez Ukladajqce sie Panstwa.

1.1.3 Poziom zdatnosci do lotu, zdefiniowany przez odpowiednie czgsci obszernych i szczegbélowych zestawow
przepisow krajowych, do ktorych odwotuje sig¢ [punkt] 1.2.1 w Czgéci II dla $migtowcow okreslonych w [punk-
cie] A.1.2 musi by¢ co najmniej réwnowazny co do tresci w stosunku do ogélnego poziomu, ktdry lezy w intencji
og6lnych Norm niniejszej czgsci.

1.1.4 Jezeli nie stwierdzono inaczej, Normy odnosza si¢ do kompletnych §miglowcéw wiacznie z zespotami
napgdowymi, uktadami (instalacjami) i wyposazeniem.

1.2  Ograniczenia operacyjne

1.2.1 Musza by¢ wyznaczone warunki ograniczajace dla Smigtowca, jego zespotdéw napedowych i jego wypo-
sazenia, (patrz [punkt] 7.2). Spelnienie Norm niniejszej cze¢$ci musi by¢ ustalone przy uwzglednieniu tego, ze
$migtowiec jest uzytkowany w zakresie podanych ograniczen. Musza by¢ ustalone wptywy przekroczenia tych
ograniczen uzytkowania na bezpieczenstwo.

1.2.2 Musza by¢ ustalone ograniczenia zakresu kazdego parametru, ktoérego zmiana moze obnizy¢ bezpieczen-
stwo uzytkowania $migltowca, np. masy, potozenia $rodka cigzkosci, roztozenia tadunku, predkosci, temperatury
otoczenia oraz wysokosci, wewnatrz ktorych to ograniczen musi by¢ wykazane spetnienie wszystkich odnosza-
cych si¢ Norm niniejszej czgsci.

Uwaga 1. — Maksymalna masa w uzytkowaniu, jak rowniez srodek ciezkosci mogq sie zmieniad, na przyktad w
zaleznosci od wysokosci i by¢ rozne dla kazdych dajacych sie praktycznie wyodrebnic¢ warunkow uzytkowania, na

przykiad start, przelot, lqdowanie.

Uwaga 2. — Maksymalna masa w uzytkowaniu moze by¢ ograniczona w wyniku zastosowania Norm certyfikacji
pod wzgledem Hatasu (Patrz Zatqcznik 16, Tom | | Zalqcznik 6, Czesé I11).
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1.3 Niebezpieczne cechy i charakterystyki

Smiglowiec nie moze posiadaé zadnej cechy ani charakterystyki, ktéra czyni go niebezpiecznym w przewidywa-
nych warunkach uzytkowania.

14  Dowéd spekienia

Srodki, przy pomocy ktorych wykazano spelienie majacych zastosowanie wymagan na temat zdatnosci do lotu
musza zapewniaé, ze dla kazdego przypadku osiagnigta doktadnos$¢ bgdzie w rozsadny sposob zapewniata, ze
Smigltowiec, jego czgsci sktadowe 1 wyposazenie sa pewne w dziataniu i funkcjonuja prawidtowo w przewidywa-
nych warunkach uzytkowania.
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ROZDZIAL. 2. LOT

2.1  Ogdlne

2.1.1 Spemienie Norm nakazanych w niniejszym rozdziale musi by¢ stwierdzone poprzez proby w locie lub in-
ne proby, przeprowadzone na $migtowcu lub $migtowcach tego typu, dla ktérego wnioskuje si¢ o Swiadectwo
Zdatnos$ci do Lotu, albo droga obliczen (lub innych metod) opartych o takie proby, pod warunkiem, ze wyniki
uzyskane z tych obliczen (Iub innych metod) sa pod wzgledem doktadnosci rowne, albo stanowia konserwatywne
przyblizenie, prob wykonywanych bezposrednio.

2.1.2 Spehienie kazdej Normy musi by¢ stwierdzone dla wszystkich majacych zastosowanie kombinacji masy
$miglowca i potozenia srodka cigzkosci, w tym zakresie warunkow zatadowania, dla ktérego wnioskuje si¢ o cer-
tyfikacje.

2.1.3 Tam, gdzie to jest potrzebne, musza by¢ ustalone odpowiednie konfiguracje $miglowca dla okreslenia
osiagéw w roznych stadiach lotu oraz dla badania wlasnos$ci $migtowca w locie.

2.2 Osiagi

2.2.1 Musza by¢ stwierdzone i wprowadzone do Instrukcji Uzytkowania w Locie wystarczajace dane na temat
osiagéw $migltowca, aby zapewni¢ uzytkownikom informacje, potrzebne dla okreslenia calkowitej masy $§miglow-
ca na podstawie wlasciwych dla danego lotu wartosci istotnych parametrow eksploatacyjnych, tak, aby lot mogt
by¢ wykonywany z rozsadna pewnoscia, ze bedzie osiagnigte bezpieczne minimum osiagéw dla danego lotu.

2.2.2 Osiagi podawane dla $miglowca musza uwzglgdnia¢ mozliwosci ludzkie i w szczego6lnosci nie moga
wymagac wyjatkowej zrecznosci lub napigcia uwagi ze strony pilota.

Uwaga. — Material wyjasniajqcy na temat mozliwosci ludzkich moze by¢ uzyskany z Podrecznika Szkoleniowe-
go na temat Czynnikéw Ludzkich (Human Factors Training Manual, Doc 9683).

2.2.3 Podawane osiagi $miglowca musza odpowiadaé spetnieniu [punktu] 1.2.1 i uzytkowaniu przy logicznej
kombinacji tych uktadow i wyposazenia $migtowca, ktorych dziatanie moze wptywac na osiagi.

2.2.4 Minimalne osiagi
Przy maksymalnej masie podanej (patrz [punkt] 2.2.7) dla startu i dla ladowania w funkcji wysokosci ci$nieniowej
i temperatury powietrza na ladowisku w warunkach bezwietrznych oraz dla uzytkowania na wodzie, w podanych
warunkach spokojnej wody, $miglowiec musi by¢ w stanie uzyska¢ minimalne osiagi podane odpowiednio w
[punktach] 2.2.5 i 2.2.6, bez uwzglednienia przeszkdod lub koncowego podejscia i dtugosci przestrzeni do startu.
2.25 Start

a) Osiagi we wszystkich stadiach startu i wznoszenia musza by¢ wystarczajace dla zapewnienia, ze w warun-
kach, ktére beda nieco odbiegaty od warunkow idealnych, dla ktorych podane sa dane, (patrz [punkt] 2.2.7)
rdznice osiagdw w stosunku do wartosci podanych nie sa nieproporcjonalne.
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b)

b)

Dla $migltowcow Kategorii A, rozpoczynajac od konfiguracji podejscia, w przypadku zaprzestania pracy
przez krytyczny zesp6l napedowy w punkcie decyzji do ladowania lub przed tym punktem, $miglowiec
musi by¢ w stanie bezpiecznie kontynuowac¢ lot przy zatozeniu, ze pozostale zespoly napedowe sa uzytko-
wane w zakresie swoich zatwierdzonych ograniczen uzytkowania.

2.2.6 Ladowanie

Musi by¢é mozliwe wykonanie bezpiecznego ladowania na przygotowanej powierzchni do ladowania po
calkowitym zaprzestaniu pracy zespotu napgdowego, ktore nastapito podczas normalnego przelotu.

Dla $migtowcow Kategorii A, rozpoczynajac od konfiguracji ladowania, w przypadku zaprzestania pracy
przez krytyczny zespot napgdowy w punkcie decyzji do ladowania lub przed tym punktem $§migtowiec mu-
si by¢ w stanie bezpiecznie kontynuowac lot przy zalozeniu, ze pozostate zespoty napedowe sa uzytkowa-
ne w zakresie swoich zatwierdzonych ograniczen uzytkowania.

2.2.7 Podawanie informacji o osiagach

Dane na temat osiagdéw musza by¢ okreslone i podane w Instrukcji Uzytkowania w Locie $migtowca w ponizszy
sposob dla zakresow mas, wysokosci, temperatury i innych zmiennych warunkéw otoczenia, dla ktorych §migto-
wiec ma by¢ certyfikowany oraz dodatkowo dla amfibii, stanu powierzchni wody i sity pradu.

a)

b)

c)

d)

Osiqgi w zawisie. Osiagi w zawisie musza by¢ okreslone zaroéwno dla zawisu z wplywem ziemi, jak i bez
niego, dla wszystkich silnikow pracujacych.

Wznoszenie. Musi by¢ okreslona prgdko$¢ ustalonego wznoszenia ze wszystkimi silnikami (silnikiem) pra-
cujacymi w zakresie zatwierdzonych ograniczen uzytkowania.

Obwiednia wysokosé-predkosé. Jezeli sa jakie$ kombinacje wysokosci i predkosci lotu (wlaczajac zawis),
w ktorych nie moze by¢ wykonane bezpieczne ladowanie po awarii krytycznego silnika i przy pozostatych
silnikach, (jezeli to ma zastosowanie) pracujacych w granicach zatwierdzonych ograniczen uzytkowania, to
musi by¢ ustanowiona obwiednia wysokosci i predkosci.

Odlegtos¢ do startu - wszystkie silniki pracujqce. Tam, gdzie to jest wymagane przez przepisy operacyjne,
odleglos¢ do startu - przy wszystkich silnikach pracujacych, jest to odlegtos¢ pozioma od punktu, w kto-
rym rozpoczyna si¢ start do punktu, w ktorym nastgpuje osiagnigcie predkosci najlepszego wznoszenia
(V) oraz wybranej wysokosci nad powierzchnia, z ktorej wykonano start, przy wszystkich silnikach pracu-
jacych w zakresie swoich zatwierdzonych mocy startowych.

Ponadto, dla $migtowcow Kategorii A:

€)

Minimalne osiqgi. Minimalne osiagi wznoszenia musza by¢ okreslone zarowno dla startu, jak i dla lado-
wania.

Punkt decyzji przy starcie. Punkt decyzji przy starcie musi by¢ punktem w fazie startu, uzytym do okres$la-
nia osiagow przy starcie, z ktorego mozliwe jest albo przerwanie startu, albo bezpieczne kontynuowanie
startu, przy nieczynnym Kkrytycznym zespole napgdowym.

9) Wymagana odleglos¢ do startu. Wymagana odlegtos$¢ do startu jest to odlegto$¢ pozioma od punktu, w kto-

rym rozpoczyna sig start do punktu, w ktorym nastgpuje osiagnigcie (Vross), wybranej wysokosci nad po-
wierzchnia, z ktorej wykonano start oraz dodatniego gradientu wznoszenia po zaprzestaniu pracy przez ze-
spot napedowy w punkcie decyzji przy starcie i przy pozostatych zespotach napgdowych uzytkowanych w
zakresie swoich zatwierdzonych ograniczen uzytkowania. Jezeli procedury obejmuja lot do tytu, musi by¢
doliczona odleglos¢ zapasowa.

h) Wymagana odlegltos¢ do startu przerwanego. Wymagana odleglo$¢ do startu przerwanego jest to odlegtosé

pozioma od punktu, w ktérym rozpoczyna si¢ start do punktu, w ktérym nastepuje catkowite zatrzymanie
$miglowca po zaprzestaniu pracy przez zespot napgdowy i przerwaniu startu w punkcie decyzji przy star-
cie.
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i) Tor lotu przy starcie - gradienty wznoszenia. Gradienty wznoszenia przy starcie sa to gradienty ustalonego
wznoszenia dla odpowiedniej konfiguracji przy niepracujacym silniku krytycznym na odcinku od punktu
koncowego startu do okreslonego punktu nad powierzchnia, z ktérej nastapit start.

J) Wznoszenie z silnikiem niepracujgcym. Wznoszenie z silnikiem niepracujacym jest to ustalone wznosze-
nie/opadanie przy niepracujacym silniku krytycznym a silnikach pracujacych, nieprzekraczajacych mocy,
dla ktérej byty one certyfikowane.

K) Punkt decyzji przy ladowaniu. Punkt decyzji przy ladowaniu jest to ostatni punkt, w fazie podejscia, z kto-
rego moze byé zarobwno dokonane ladowanie, jak i bezpiecznie rozpoczgte zaniechane ladowanie (odej-
$cie) przy nieczynnym krytycznym zespole napgdowym.

1) Wymagana odlegtosé do ladowania. Wymagana odlegtos¢ ladowania jest to pozioma odlegtos¢, wymagana
do wyladowania i catkowitego zatrzymania si¢ $miglowca od punktu na $ciezce podejscia, znajdujacego
si¢ na wybranej wysokos$ci nad powierzchnia, na ktorej wykonywane jest ladowanie, przy nieczynnym sil-
niku krytycznym.

2.3  Wilasnosci w locie

2.3.1 Smigtowiec musi spetnia¢ Normy niniejszego paragrafu na wszystkich wysokosciach, az do maksymalnej
przewidywanej wysokosci dla danego wymagania, we wszystkich warunkach temperatury, odpowiednich dla da-
nej wysokosci, dla ktorych smiglowiec zostal zatwierdzony.

2.3.2 Sterownosé

2.3.2.1 Smiglowiec musi by¢ sterowny i by¢ w stanie wykonywa¢ manewry we wszystkich przewidywanych
warunkach uzytkowania i musi by¢ mozliwe wykonanie ptynnych przejs$¢ z jednego stanu lotu do innego (np. za-
krety, $lizgi, zmiany mocy silnikow, zmiany konfiguracji $miglowca) bez wymagania nadmiernej zrgcznosci, na-
pigcia uwagi lub sily ze strony pilota, nawet w przypadku zaprzestania dziatania ktoregokolwiek z zespotow na-
pedowych. Technika bezpiecznego sterowania $miglowcem musi by¢ ustanowiona dla wszystkich stadiow lotu i
konfiguracji $migtowca, dla ktorych podawane sg osiagi.

Uwaga. — Niniejsza Norma ma, miedzy innymi, odnosic si¢ do uzytkowania w warunkach braku dajqcej si¢ od-
czu¢ turbulencji atmosferycznej oraz zapewnic, ze przy wystepowaniu turbulencji nie nastepuje nadmierne pogor-
szenie sie¢ wlasnosci lotnych.

2.3.2.2 Sterownos¢ na ziemi (lub na wodzie). Smiglowiec musi byé w zadowalajacy sposob sterowny na ziemi
(lub na wodzie) podczas kotowania, startu i ladowania w przewidywanych warunkach uzytkowania.

2.3.2.3 Sterownos¢ przy starcie. Smiglowiec musi byé sterowny w przypadku naglego przerwania pracy przez
krytyczny zesp6ot napedowy w jakimkolwiek punkcie startu, gdy §migtowiec jest sterowany w sposob odpowiada-
jacy podanym danym startu.

2.3.3 Wywazenie

Smiglowiec musi mie¢ takie wlasnosci wywazenia i sterownoéci, aby zapewnié, ze wymagania w zakresie napie-
cia uwagi pilota i zdolno$ci utrzymania pozadanych stanéw lotu nie sa nadmierne, z uwzglgdnieniem stanu lotu, w
ktorym te wymagania wystgpuja i czasu ich trwania. W przypadku niewlasciwego dziatania uktadow zwiazanych
z urzadzeniami do sterowania lotem, nie moze wystapi¢ istotne pogorszenie si¢ charakterystyk sterownosci $mi-
glowca.
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2.4, Statecznos¢ i sterownosé

2.4.1 Stateczno$¢

Smiglowiec musi mieé taka stateczno$é w odniesieniu do pozostatych charakterystyk w locie, osiagdow, wytrzy-
matosci struktury oraz najbardziej prawdopodobnych warunkow uzytkowania, (np. konfiguracji $miglowca i za-
kresu predkosci), aby byto zapewnione, ze wymagania stawiane pilotowi pod wzgledem napigcia uwagi nie sa
nadmierne, przy uwzglegdnieniu stadium lotu, przy ktérym wystgpuja te wymagania i czasu ich trwania. Statecz-
nos$¢ $migtowca nie moze jednakze by¢ taka, aby byty stawiane nadmierne wymagania pilotowi pod wzglgdem si-
1y, albo by bezpieczenstwo $miglowca bylo narazone na skutek braku manewrowos$ci $miglowca w warunkach
awaryjnych.

2.4.2 Autorotacja

2.4.2.1 Sterowanie predkosciq obrotowq wirnika. Charakterystyki autorotacyjne $miglowca musza by¢ takie,
aby umozliwity pilotowi sterowanie predkoscia obrotowa wirnika w nakazanych granicach oraz utrzymywanie
petnego panowania nad $migtowcem.

2.4.2.2 Zachowanie po utracie napedu. Zachowanie $miglowca po utracie napedu nie moze by¢ tak gwaltowne,
aby utrudniato natychmiastowe odzyskanie pr¢dkosci obrotowej wirnika bez przekraczania ograniczen $miglowca
w dziedzinie predkosci lotu, ani ograniczen wytrzymato$ciowych.

2.4.2.3. Predkosci lotu przy autorotacji. Dla $miglowcow Kategorii A musza by¢ ustalone predkosci dla lado-
wan autorotacyjnych. Dla innych $miglowcdéw musza by¢ ustalone predkosci lotu przy autorotacji, zalecane dla
uzyskania maksymalnego zasi¢gu oraz minimalnej predkosci opadania.

2.4.3 Drgania

Nie moga wystepowa¢ drgania albo buffeting na tyle silne, by zaktocaty sterowanie $migtowcem.

2.4.4 Rezonans naziemny

Smiglowiec nie moze mie¢ niebezpiecznej tendencji do oscylacji na ziemi przy obracajacym si¢ wirniku.
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ROZDZIAL 3. STRUKTURY

3.1 Ogélne

3.1.1 Dla $miglowcdw, dla ktoérych ztozono wniosek o certyfikacje przed 24 lutego 2013 r., struktura $migltow-
ca musi by¢ zaprojektowana, wykonana i zaopatrzona w taka instrukcje obstugi, aby unikna¢ jej katastrofalnego
zniszczenia w przeciagu catego okresu uzytkowania.

3.1.2 Dla $migtowcow, dla ktorych ztozono wniosek o certyfikacje w dniu 24 lutego 2013 r. lub pdzniej, struk-
tura $migtowca musi by¢ zaprojektowana, wykonana i zaopatrzona w taka instrukcjg obstugi i naprawy, aby unik-
nac jej ryzykownego lub katastrofalnego zniszczenia w przeciagu catego okresu uzytkowania.

Uwaga. — Struktura obejmuje platowiec, podwozie, uktad sterowania, fopaty i glowice wirnika, pylon wirnika i
pomocnicze powierzchnie nosne.

3.2  Masairozklad masy
Jezeli nie ma innych stwierdzen, wszystkie punkty Norm na temat struktury musza by¢ spetnione przy wszystkich

warto$ciach masy w odnoszacym si¢ zakresie i przy najbardziej niekorzystnym roztozeniu masy w ramach ogra-
niczen uzytkowania, na bazie ktorych wnioskowana jest certyfikacja.

3.3  Obciazenia dopuszczalne

Z wyjatkiem, gdy moze to by¢ zakwalifikowane inaczej, obciazenia zewngtrzne i odpowiadajace obciazenia od sit
bezwladnos$ci, albo obciazenie rownowazace, uzyskane z réznych przypadkow obciazenia, podanych w [punk-
tach] 3.7, 3.8 i 3.9 musza by¢ uwazane za obciazenia dopuszczalne.

3.4  Wytrzymalos$¢ i odksztalcenia

W roznych warunkach obciazenia, podanych w [punktach] 3.7, 3.8 i 3.9 zadna z czeSci $migtowca nie moze do-
zna¢ szkodliwych odksztatcen przy zadnym obciazeniu, az do obciazen dopuszczalnych wiacznie oraz struktura
$migtowca musi by¢ zdolna do wytrzymania obciazen niszczacych.

3.5 Predkosci lotu

351 Projektowe predkoscei lotu

Musza by¢ ustalone projektowe predkosci lotu, dla ktorych jest projektowana struktura Smigtowca tak, aby wy-
trzymata obciazenia od odpowiednich manewrow i podmuchow zgodnie z [punktem] C.7.
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3.5.2 Predkosci lotu, stanowiace ograniczenia

Predkosci lotu, stanowiace ograniczenia, oparte na odpowiadajacych projektowych predkosciach lotu, z zapasami
bezpieczenstwa, gdziekolwiek to jest wlasciwe, zgodnie z [punktem] 1.2.1, musza by¢ wilaczone do Instrukcji
Uzytkowania w Locie $miglowca, jako cze$¢ jego ograniczen uzytkowania (patrz [punkt] 7.2.3). Wtedy, gdy
ograniczenia predkosci lotu stanowia funkcje masy, rozktadu masy, wysokosci, predkosci obrotowej wirnika, mo-
cy lub innych czynnikéw, musza by¢ ustanowione ograniczenia predkosci lotu, oparte na krytycznych kombina-
cjach tych czynnikow.

3.6  Ograniczenia predkosci obrotowej wirnika (wirnikow) gléwnego

Musi by¢ ustanowiony zakres predkosci obrotowych wirnika (wirnikow) gtéwnego, ktory:

a) przy mocy, zapewnia odpowiedni margines dla uwzglednienia odchylen predkosci obrotowej wirnika, kto-
re wystepuja we wszelkich stosownych manewrach oraz odpowiadajacy rodzajowi uzytego regulatora lub
synchronizatora; oraz

b) bez mocy, pozwala na wykonanie odpowiednich manewréw autorotacyjnych w petnym zakresie predkosci
lotu i mas, dla ktorych wnioskowana jest certyfikacja.

3.7  Obciazenia

3.7.1 Warunki obcigzen, podane w [punktach] 3.7, 3.8 i 3.9, musza by¢ brane pod uwage dla zakresu mas i
rozktadu fadunkoéw [w $miglowcu] nakazanego w [punkcie] 3.2, przy zakresie obrotow wirnika gldéwnego, ustalo-
nym w [punkcie] 3.6 oraz przy predkosciach lotu, ustalonych zgodnie z [punktem] 3.5.1. Musza by¢ brane pod
uwage zardwno obciazenia asymetryczne, jak i symetryczne. Obciazenia aecrodynamiczne, bezwtadnoSciowe i in-
ne, wynikajace z podanych warunkoéw obciazenia, musza by¢ rozlozone tak, aby stanowity dobre przyblizenie
rzeczywistych warunkow, albo ich konserwatywna reprezentacje.

3.7.2 Obciazenia od manewrow
Obciazenia od manewréw musza by¢ obliczone na podstawie wspotczynnikoéw obciazenia od manewréw, odpo-
wiadajacych tym manewrom, ktore sa dopuszczone przez ograniczenia uzytkowania. Nie moga one by¢ mniejsze
od wartosci, co do ktorych doswiadczenie wskazuje, ze sa wystarczajace dla przewidywanych warunkow uzytko-
wania.

3.7.3 Obciazenia od podmuchoéw

Obciazenia od podmuchow musza by¢ obliczone dla predkosci podmuchéw pionowych i poziomych, ktore staty-
styka lub inne dowody wskazuja jako wystarczajace dla przewidywanych warunkéw uzytkowania.

3.8 Obciazenia na ziemi i na wodzie

3.8.1 Struktura musi by¢ w stanie wytrzymac wszystkie obciazenia, wynikajace z reakcji powierzchni ziemi lub
wody, co do ktérych prawdopodobne jest, ze moga wystapi¢ podczas rozkrecania wirnika, kotowania po ziemi i
poruszania si¢ po wodzie, oderwania od nawierzchni, dotknigcia nawierzchni przy ladowaniu oraz podczas ha-
mowania wirnika.
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3.8.2 Warunki ladowania

Warunki ladowania przy projektowej masie startowej i projektowej masie do ladowania musza obejmowac takie
polozenia symetryczne i asymetryczne w chwili zetknigcia z ziemia lub woda, takie predkos$ci opadania i takie in-
ne czynniki, wptywajace na obciazenia, ktorym poddana jest struktura, jakie moga wystapi¢ w przewidywanych
warunkach uzytkowania.

3.9  Obciazenia rézne

Dodatkowo lub w potaczeniu z obciazeniami od manewrowania i podmuchéw oraz obciazeniami na ziemi i na
wodzie, nalezy uwzgledni¢ wszystkie inne obciazenia (obciazenia uktadow sterowania, sit pilota, moment od sil-
nika, obciazenia wynikajace ze zmian konfiguracji, sit zewnetrznych itp.), co do ktérych prawdopodobne jest, ze
wystapia w przewidywanych warunkach uzytkowania.

3.10 Wytrzymalo$¢ zmeczeniowa

Wytrzymatos¢ i sposdb wytwarzania $miglowca musza by¢ takie, aby zapewnity uniknigcie katastrofalnego znisz-
czenia zmg¢cezeniowego struktury $miglowca pod wptywem obciazen powtarzalnych i obciazen od drgan w prze-
widywanych warunkach uzytkowania. Pogorszenie stanu zwiazane z oddziatywaniem $rodowiska, uszkodzenia
przypadkowe i inne prawdopodobne uszkodzenia musza by¢ wzigte pod uwagg.

3.11 Wspoélezynniki specjalne

Cechy projektowe (np. odlewow, tozysk lub okué) elementow, ktorych wytrzymato$é jest zalezna od roéznic w
sposobie wytwarzania, ulega pogorszeniu w uzytkowaniu lub z jakiegokolwiek innego powodu, musza by¢
uwzglednione przez uzycie odpowiedniego wspotczynnika.

1VB-3-3 18/11/10



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 150 - Poz. 42




Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 151 - Poz. 42

ROZDZIAL 4. PROJEKT | BUDOWA

41  Ogélne

4.1.1 Elementy projektu i budowy musza by¢ takie, aby dawaty rozsadne zapewnienie, ze wszystkie czgsci
$miglowca beda dziataty efektywnie i w sposob pewny w przewidywanych warunkach uzytkowania. Powinny by¢
oparte o praktyki, co do ktorych doswiadczenie wykazato, ze sa zadowalajace, albo ktore sa uzasadnione specjal-
nymi probami, albo innymi odpowiednimi badaniami, albo jednym i drugim. Musza takze uwzglgdnia¢ Czynniki
Ludzkie.

Uwaga. — Material wyjasniajqcy na temat mozliwosci ludzkich moze by¢ uzyskany z Podrecznika Szkoleniowe-
go na temat Czynnikéw Ludzkich (Human Factors Training Manual, Doc 9683).

4.1.2 Dowody dla czgéci ruchomych
Dziatanie wszystkich czesci ruchomych, ktoére ma zasadnicze znaczenie dla bezpiecznego uzytkowania $migtow-
ca, musi by¢ zademonstrowane dla zapewnienia, ze beda one dziata¢ prawidlowo we wszystkich warunkach uzyt-
kowania danych czesci.
413 Materiaty

Wszystkie materiaty, uzyte do tych czgéci $miglowca, ktore maja zasadnicze znaczenie dla jego bezpieczenstwa
uzytkowania, musza odpowiada¢ zatwierdzonym specyfikacjom. Zatwierdzone specyfikacje musza by¢ takie, aby
materiaty zaakceptowane, jako odpowiadajace tym specyfikacjom, miaty podstawowe wlasnosci takie, jakie zo-
staly zatozone przy projektowaniu.

414 Metody wytwarzania

Metody wytwarzania i montazu powinny by¢ takie, by prowadzity do wytworzenia w powtarzalny sposob struktur
pewnych, ktore beda trwale zachowywaé swoja wytrzymatosé w toku uzytkowania.

4.1.5 Zabezpieczenie
Struktura musi by¢ zabezpieczona przed utrata wilasnosci lub wytrzymalosci w toku uzytkowania w wyniku
wptywu warunkéw atmosferycznych, korozji, $cierania lub innych przyczyn, ktora to utrata moglaby zachodzi¢ w
sposOb niezauwazalny, przy uwzglednieniu obstugi, jaka bedzie otrzymywatl Smigtowiec.

4.1.6 Wymagania na temat przegladow

Odpowiednie $rodki musza by¢ podjete dla umozliwienia przeprowadzania wszelkich potrzebnych przegladow,
wymiany cz¢sci lub regulacji czegéci Smigtowcea, ktdore wymagaja takich zabiegdw, czy to okresowo, czy po uzyt-
kowaniu w trudniejszych niz zwykle warunkach.

4.1.7 Czesci krytyczne
Wszystkie czgsci krytyczne $§miglowca musza by¢ okreslone i musza by¢ ustanowione procedury dla zapewnienia,

ze wymagany stopien integralnosci czgsci krytycznych jest nadzorowany podczas projektowania, wytwarzania i
przez caty okres uzytkowania tych czgsci.
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4.2  Cechy projektu ukladow

Szczegbdlna uwaga musi by¢ poswigcona tym cechom projektu, ktore wptywaja na mozliwos¢ utrzymywania przez
zatoge lotu sterowanego. Musi to obejmowaé co najmniej co nastgpuje:

a) Stery i uklady sterowania. Projekt sterow i ukladow sterowania musi by¢ taki, aby zmniejszat do minimum
mozliwo$¢ zaklinowania, niezamierzonego uzycia oraz niezamierzonego wilaczenia urzadzen blokujacych
organy sterowania;

1) kazdy organ sterowania i uktad sterowania musi dziata¢ z tatwoscia, ptynnie i pewnie w takim stopniu,
jaki jest whasciwy dla jego funkcji, oraz

2) kazdy element uktadu sterowania musi by¢ tak zaprojektowany albo wyraznie i w sposob trwaty ozna-
kowany, by zmniejszy¢ do minimum prawdopodobienstwo wszelkiego nieprawidtowego polaczenia,
ktore mogloby prowadzi¢ do niewtasciwego dziatania uktadu.

b) Pomieszczenie i warunki pracy zatogi. Projekt pomieszczenia zatogi lotniczej musi by¢ taki, aby umozliwiat
postugiwanie si¢ przez zatogg lotnicza bez nieuzasadnionej koncentracji lub zmeczenia.

C) Widocznosé¢ z miejsca pilota. Uktad pomieszczenia pilota musi by¢ taki, aby zapewniat odpowiednio szero-
kie, wyrazne i nieznieksztatcone pole widzenia dla bezpiecznego uzytkowania §miglowca, we wszystkich
przewidywanych warunkach uzytkowania, dla ktorych jest wnioskowana certyfikacja.

d) Wymagania na temat sytuacji awaryjnych. Musza by¢ zapewnione $rodki, albo dla automatycznego zabez-
pieczenia, albo umozliwiajace zalodze lotniczej podjecie srodkoéw dla wyjscia z sytuacji awaryjnych, wy-
nikajacych z przewidywalnych awarii wyposazenia oraz uktadow, ktorych awaria zagrazataby bezpieczen-
stwu $miglowca.

e) Zabezpieczenie przed pozarem. Smigtowiec musi mie¢ odpowiednie zabezpieczenie przed pozarem.

f) Pozbawienie przytomnosci zalogi. Musza by¢ podjete $rodki konstrukcyjne dla zabezpieczenia przed

przedostaniem si¢ toksycznych gazdéw, ktéore w normalnych warunkach uzytkowania moglyby pozbawic¢
przytomnosci zatogg lotnicza.

4.3 Flatter

Kazda powierzchnia aerodynamiczna $migtowca musi by¢ wolna od flatteru przy kazdej odpowiedniej predkosci i
mocy.

4.4  Miejsca dla oséb na pokladzie

4.4.1 Fotele i $rodki mocujace

Odpowiednie fotele 1 §rodki mocujace musza by¢ zapewnione dla 0s6b na poktadzie, z uwzglednieniem prawdo-
podobnych obciazen w locie i przy awaryjnym ladowaniu. Szczegdlna uwaga musi by¢ zwrdcona na zmniejszenie
do minimum obrazen osdb na pokladzie na skutek zetkniecia z otaczajaca struktura podczas uzytkowania $mi-
glowca.

4.4.2 Srodowisko kabiny

Uktad wentylacyjny musi by¢ tak zaprojektowany, aby zapewniat odpowiednie warunki srodowiskowe w kabinie
w warunkach spodziewanych podczas lotu i uzytkowania na ziemi.
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45 Umasienie elektryczne oraz zabezpieczenie od wyladowan atmosferycznych
i elektrycznosci statycznej

4.5.1 Umasienie elektryczne oraz zabezpieczenie od wyladowan atmosferycznych i elektrycznosci statycznej
musza by¢ takie, aby:

a) chronily $miglowiec, jego uktady, osoby na jego poktadzie i tych, ktorzy wejda w kontakt ze $miglowcem
na ziemi lub na wodzie przed niebezpiecznym oddziatywaniem wyladowan atmosferycznych i porazeniem
elektrycznoscia; oraz

b) zabezpieczaly przed niebezpiecznym gromadzeniem sie fadunkow elektrycznych.

4.5.2 Smiglowiec musi byé takze zabezpieczony przed katastrofalnymi skutkami wytadowan atmosferycznych.
Musza by¢ uwzglednione wlasnosci materiatow uzytych do zbudowania $migtowca.

4.6  Wymagania do ladowania awaryjnego

4.6.1 Musza by¢ podjete $rodki konstrukcyjne przy projektowaniu smigtowca dla ochrony oséb na poktadzie
od pozaru i skutkow sit bezwtadnosci, w przypadku awaryjnego ladowania.

4.6.2 Dla $migtowcow, dla ktorych ztozono wniosek o certyfikacje przed 24 lutego 2013 r., musza by¢ zapew-
nione $rodki ulatwiajace szybkie opuszczenie $miglowca w warunkach, jakie sa prawdopodobne po ladowaniu
awaryjnym i takie §rodki utatwiajace musza by¢ dostosowane do liczby zatogi i pasazeréw $migltowca. Na $mi-
glowcach certyfikowanych dla warunkéw awaryjnego wodowania, musza by¢ podjete srodki konstrukcyjne daja-
ce rozsadne zapewnienie, ze bezpieczna ewakuacja ze $miglowca pasazeréw i zatogi bedzie mogla by¢ przepro-
wadzona w przypadku przymusowego wodowania.

4.6.3 Dla $miglowcow, dla ktérych ztozono wniosek o certyfikacje w dniu 24 lutego 2013 r. lub p6zniej, musza
by¢ zapewnione $rodki utatwiajace szybkie opuszczenie §miglowca w warunkach, jakie sa prawdopodobne po 1a-
dowaniu awaryjnym i takie $rodki utatwiajace musza by¢ dostosowane do liczby zatogi i pasazeréw $miglowca i
nalezy wykazaé, ze sa odpowiednie dla zamierzonego celu. Na $miglowcach certyfikowanych dla warunkoéw
awaryjnego wodowania, musza by¢ podjete $rodki konstrukcyjne dajace rozsadne zapewnienie, Ze bezpieczna
ewakuacja ze $miglowca pasazerow i zalogi bedzie mogla by¢ przeprowadzona w przypadku przymusowego wo-
dowania.

4.7 Manewrowanie i obstuga na ziemi

Odpowiednie $rodki musza by¢ podjete, aby zmniejszy¢ do minimum ryzyko, ze dziatania z zakresu obstugi $mi-
glowca na ziemi (np. holowanie, podnoszenie) moga spowodowaé uszkodzenia, ktéore mogtyby pozostaé nie za-
uwazone, cz¢sci $migtowca, ktore maja zasadnicze znaczenie dla jego prawidlowego uzytkowania. Ochrona, jaka
zapewniaja wszelkie ograniczenia albo instrukcje dotyczace takich dziatan, moze by¢ brana pod uwagg.
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ROZDZIAL 5. UKLADY WIRNIKA I ZESPOL. NAPEDOWY

5.1  Silniki

Normy Cze$ci VI niniejszego Zatacznika beda mialy zastosowanie do wszystkich typow silnikoéw, ktore sg stoso-
wane na $migtowcach jako podstawowe Zrodto napedu.

5.2  Wirniki i zabudowa zespolu napgedowego

5.2.1 Ogoblne

Zabudowa zespotu napedowego i wirniki musza spelnia¢ Normy Rozdziatu 4 oraz Normy 5.2.

a)

b)

5.2.2 Projekt, budowa i dziatanie

Zespot wirnika i przeniesienia mocy wraz z akcesoriami musi by¢ zaprojektowany i zbudowany tak, aby
dziatal w sposoéb pewny w zakresie swoich ograniczen uzytkowania we wszystkich przewidywanych wa-
runkach uzytkowania, gdy jest we wlasciwy sposob zabudowany na silniku i zainstalowany na $migtowcu
zgodnie z niniejszym rozdziatem.

Dla $miglowcoéw o maksymalnej certyfikowanej masie startowej wigkszej od 3175 kg lub $migtowcow cer-
tyfikowanych wedlug Norm Kategorii A, musi by¢ przeprowadzona ocena wirnikéw i uktadu napgdu wir-
nikéw dla upewnienia sig, ze bgda one dziata¢ poprawnie w pelnym zakresie warunkow uzytkowania.
Wtedy, gdy ta ocena ujawni takg awarig, ktora moglaby uniemozliwi¢ bezpieczny lot i ladowanie, musza
by¢ podjete $rodki dla zmniejszenia, do minimum, prawdopodobienstwa takiej awarii.

5.2.3 Zadeklarowane moce, warunki i ograniczenia

Wielkos$ci znamionowe mocy oraz wszystkie warunki uzytkowania i ograniczenia, ktore sa zamierzone jako wia-
zace w uzytkowaniu wirnika i uktadu przeniesienia mocy, musza by¢ zadeklarowane.

a)

b)

Ograniczenia maksymalnej i minimalnej predkosci obrotowej wirnika. Musza by¢ ustanowione maksymal-
na i minimalna pr¢dkos$¢ obrotowa wirnika zard6wno w warunkach lotu z mocg jak i bez mocy. Musza by¢
podane wszelkie warunki uzytkowania (np. predkos¢ lotu), ktore wpltywaja na te wielkosci maksimum i
minimum.

Ostrzezenia o zbyt niskiej predkosci obrotowej wirnika dla smiglowcow jednosilnikowych oraz tych wielo-
silnikowych, ktore nie majq zatwierdzonego urzqdzenia samoczynnie zwigkszajqcego MOC po zaprzestaniu
pracy jednego silnika. Gdy $migtowiec [jest pilotowany w ten sposdb, ze] zbliza sie do ograniczenia pred-
kosci obrotowej wirnika, czy to z dzialajacymi czy niedziatajacymi zespotami napgdowymi, wyrazne i da-
jace si¢ odrozni¢ ostrzezenie musi by¢ podane pilotowi. Ostrzezenie to, jak rowniez warunki poczatkowe,
w ktorych wystapi, musza by¢ takie, aby umozliwily pilotowi zatrzymanie rozwoju zjawiska po tym, gdy
otrzyma ostrzezenie, odzyskanie predkosci obrotowej wirnika znajdujacej si¢ w normalnych granicach oraz
zachowanie petnego sterowania §migtowcem.
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5.24 Proby

Uktady wirnika i przenoszenia mocy musza zakonczy¢ w sposob zadowalajacy takie proby, jakie sa potrzebne dla
zapewnienia, ze beda dziataly w sposdb zadowalajacy i pewny w granicach zadeklarowanych wartoéci znamio-
nowych, warunkow i ograniczen. Te proby musza obejmowac co najmnie;j:

a) Drzialanie. Proby musza by¢ przeprowadzone tak, aby zapewni¢, ze wytrzymatos¢, poziom drgaf i charak-
terystyki nadobrotow sa zadowalajace i aby udowodni¢ wlasciwe i pewne dziatanie mechanizmu sterowa-
nia i zmiany skoku oraz mechanizmu ,,wolnego kota”. Dla $miglowcow o maksymalnej certyfikowanej
masie startowej wigkszej od 3175 kg musi by¢é wykazane, ze charakterystyki nadobrotow sa zadowalajace
oraz

b) Trwalos¢. Proby o odpowiednim czasie trwania muszg by¢ przeprowadzone przy takich warto$ciach mocy,
ciagu, predkosci obrotowej wirnika i innych wielkosci charakteryzujacych dziatanie, jakie sa potrzebne dla
zademonstrowania niezawodnosci dziatania i trwato$ci uktadéw wirnika i przenoszenia mocy.

5.2.5 Speknienie ograniczen silnika, wirnika i uktadu przeniesienia mocy

Zabudowa zespohu napedowego musi by¢ tak zaprojektowana, aby silniki oraz wirniki i uktady przeniesienia mo-
cy byly w stanie dziala¢ w sposob pewny w przewidywanych warunkach uzytkowania. W warunkach, ktore sa
ustanowione w Instrukcji Uzytkowania w Locie $migltowca, musi by¢ mozliwe uzytkowanie §migltowca bez prze-
kraczania ograniczen ustanowionych dla silnikow i uktadow przeniesienia mocy, zgodnie z niniejszym rozdziatem
i Czeécia VI.

5.2.6 Sterowanie obrotami silnika

Dla $migtowcoéw o maksymalnej certyfikowanej masie startowej wigkszej od 3175 kg lub $miglowcow certyfiko-
wanych wedlug Norm Kategorii A, gdzie dalsze obracanie sig silnika, ktory ulegt awarii, spowodowatoby zagro-
zenie pozarem albo powaznym uszkodzeniem struktury, musza by¢ zapewnione srodki, umozliwiajace zatodze za-
trzymanie obracania si¢ silnika w czasie lotu, albo zmniejszenie predkosci obrotowej do bezpiecznego poziomu.

5.2.7 Ponowne uruchamianie silnika

Dla $migtowcow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej wigkszej od 3175 kg lub $miglowcow certyfiko-
wanych wedtug Norm Kategorii A, musza by¢ zapewnione §rodki dla uruchomienia silnika na wysoko$ciach az
do zadeklarowanej wysokosci maksymalnej.

5.2.8 Rozmieszczenie 1 dzialanie

5.2.8.1 Niezaleznos¢ silnikow. Dla $miglowcoéw Kategorii A, dla ktorych ztozono wniosek o certyfikacjg przed
24 lutego 2014 r., zespo6t napedowy musi by¢ tak umieszczony, zaprojektowany i zabudowany, by kazdy silnik
wraz z uktadami zwigzanymi z nim mogt by¢ sterowany i uzytkowany niezaleznie od innych oraz by istniato co
najmniej jedno ustawienie zespotu napedowego i jego uktadow, przy ktérym zadna awaria, ktorej prawdopodo-
bienistwo nie jest skrajnie odlegte, nie mogta spowodowaé wigkszej utraty mocy niz ta, ktéra wynika z komplet-
nego zaprzestania pracy przez krytyczny zesp6t napedowy.

5.2.8.2 Niezaleznos¢ silnikow. Dla $miglowcow Kategorii A, dla ktorych zlozono wniosek o certyfikacje 24 1u-
tego 2013 r. lub pdzniej, silniki wraz z zwiazanymi systemami musza by¢ tak rozmieszczone i odizolowane od
siebie, aby pozwalaly na dzialanie przynajmniej w jednym ustawieniu, tak, aby awaria lub nieprawidlowe dziata-
nie dowolnego silnika lub systemu majacego wptyw na silnik nie:

a) zagrazaty ciaglemu bezpiecznemu dziataniu pozostatego (-ych) silnika (-6w); lub

b) nie wymagaly od zatogi lotniczej podjgcia natychmiastowych dziatan dla ciaglego bezpiecznego dzia-
tania pozostatego (-ych) silnika (-6w).
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5.2.8.3 Drgania wirnika i ukiadow przeniesienia mocy. Naprezenia w wirniku i uktadach przeniesienia mocy
od drgan musza by¢ wyznaczone i nie moga one przekracza¢ wartosci, co do ktorych stwierdzono, ze sa bezpiecz-
ne w warunkach uzytkowania w zakresie ograniczen uzytkowania ustanowionych dla $migtowca.

5.2.8.4 Chiodzenie. Ukltad chlodzenia musi by¢ w stanie utrzymaé temperatury zespotu napgdowego i uktadow
przeniesienia mocy w ustanowionych granicach (patrz [punkt] 5.2.5) przy temperaturach otoczenia, zatwierdzo-
nych dla uzytkowania $miglowca. Maksymalne i minimalne temperatury powietrza, ktore zostaly ustalone jako
odpowiednie dla zespotu napedowego i zespotu przeniesienia mocy, musza by¢ podane w Instrukcji Uzytkowania
w Locie $migtowca.

5.2.8.5 Uklady zwiqzane. Uklady paliwowe, olejowe, powietrza wlotowego i inne uktady zwiazane z kazdym
silnikiem, uktadem przeniesienia napedu i wirnikiem musza by¢ w stanie zaopatrywa¢ kazdy silnik zgodnie z jego
ustalonymi wymaganiami, we wszystkich warunkach, ktére wptywaja na dziatanie uktadéw (np. moc silnika, po-
tozenie $miglowca w czasie lotu i przyspieszenia, warunki atmosferyczne, temperatury cieczy), ktore sa przewi-
dywane w zakresie warunkow uzytkowania.

5.2.8.6 Zabezpieczenie przed pozarem. Dla przewidywanych rejonéw pozarowych zespotu napgdowego, dla
ktérych potencjalne niebezpieczenstwo pozaru jest szczegdlnie powazne, ze wzgledu na blisko$¢ zrodla ognia w
stosunku do materiatlow palnych, oprocz Norm ogdlnych [punktu] 4.2 e), bedzie miato zastosowanie co nastgpuje:

a) lzolacja. Takie rejony musza by¢ izolowane przy pomocy materiatu ognioodpornego od innych rejonow
$migtowca, gdzie istnienie pozaru zagrozitoby bezpiecznemu kontynuowaniu lotu i ladowaniu ($miglowce
o maksymalnej certyfikowanej masie startowej wigkszej od 3175 kg lub certyfikowane wedtug Norm Ka-
tegorii A), albo zagrozitoby ladowaniu (inne $miglowce), z uwzglednieniem prawdopodobnych punktéw
powstania [pozaru] oraz drogi jego rozprzestrzeniania sig.

b) Ciecze palne. Elementy sktadowe uktadow zawierajacych ciecze palne, znajdujace si¢ w takich rejonach,
musza by¢ ognioodporne (fire resistant). Musi by¢ zapewniony drenaz kazdego takiego rejonu dla zmniej-
szenia do minimum zagrozenia od awarii jakiejkolwiek czg$ci sktadowej, zawierajacej ciecze palne. Musza
istnie¢ $rodki, pozwalajace zatodze odcia¢ doptyw cieczy palnej do takich stref w przypadku pozaru. Gdy
w takich rejonach istnieja zrodta cieczy palnej [przypisek ttumacza: tak jest w oryginale ,,sources of flam-
mable fluid”] to cato$¢ danego uktadu w tej strefie, whacznie ze strukturg mocujaca, musi by¢ ogniotrwata
albo ostonigta od wptywu pozaru.

C) Wykrywanie pozaru. Dla zabudowy silnika turbinowego musi by¢ zapewniona odpowiednia liczba wykry-
waczy pozaru, rozmieszczonych w taki sposob, by zapewnialy szybkie wykrycie kazdego pozaru, ktory
moze powstaé¢ w takiej strefie, chyba ze pozar moze by¢ tatwo zauwazony przez pilota znajdujacego si¢ w
kabinie pilotow.

d) Gaszenie pozaru. Dla $miglowcow z silnikami turbinowymi 0 maksymalnej certyfikowanej masie startowej
wigkszej od 3175 kg takie strefy powinny by¢ zaopatrzone w system urzadzen do gaszenia pozaru, bedacy
w stanie zgasi¢ kazdy pozar, ktory tam moze wystapié, chyba ze sposoéb oddzielenia (izolowania), ilo§¢
substancji palnych, odporno$¢ struktury na ogien i inne czynniki, sa takie, ze zaden pozar, ktéry mogiby
powstaé w takiej strefie, nie zagrozitby bezpieczenstwu §migtowca.

1VB-5-3 18/11/10



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 158 - Poz. 42




Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 159 - Poz. 42

ROZDZIAL 6. UKLADY I WYPOSAZENIE

6.1 Ogdlne

6.1.1 Smiglowiec musi byé wyposazony w zatwierdzone przyrzady i wyposazenie, potrzebne do bezpiecznego
uzytkowania w przewidywanych warunkach, w jakich ma by¢ uzytkowany. Powyzsze musi obejmowac przyrzady
1 wyposazenie, potrzebne zalodze dla umozliwienia uzytkowania $migtowca w granicach jego ograniczen uzyt-
kowania. Projekt przyrzadow i wyposazenia musi przestrzega¢ zasady uwzgledniajace czynniki ludzkie.

Uwaga 1. — Przyrzqdy i wyposazenie, stanowiqce dodatek do minimum, potrzebnego dla wydania Swiadectwa
Zdatnosci do Lotu, podane sq w Zalqczniku 6, Czes¢ 111, dla szczegolnych okolicznosci, albo dla pewnych rodza-
jow tras.

Uwaga 2. — Material wyjasniajqcy na temat Czynnikow Ludzkich moze by¢ uzyskany z Podrecznika Szkolenio-
wego na temat Czynnikow Ludzkich (Human Factors Training Manual Doc 9683) oraz z Wyjasnien na temat
Czynnikéw Ludzkich w Systemach Zarzqdzania Ruchem Lotniczym (Human Factors Guidelines for Air Traffic
Management (ATM) Systems, Doc 9758).

6.1.2 Projekty przyrzadow, wyposazenia i uktadow wymaganych przez [punkt] 6.1.1 oraz ich zabudowa musza
by¢ takie, aby:

a) dla $miglowca kategorii A istniata odwrotna zalezno$¢ pomiedzy prawdopodobienistwem awarii a cigzko-
$cig skutkow dla smigtowca i 0s6b na jego poktadzie, co musi by¢ stwierdzone w procesie oceny bezpie-
czenstwa uktadu;

b) wykonywaty one swoja funkcje we wszystkich spodziewanych warunkach uzytkowania; oraz
) zaktocenia elektromagnetyczne pomigdzy nimi nie wptywaty ujemnie na bezpieczne dziatanie.

6.1.3 Muszg by¢ zapewnione $rodki dla zaalarmowania zatogi o niebezpiecznym stanie dziatania uktadu i dla
podjecia przez zatoge dziatan dla naprawy sytuacji.

6.1.4 Uktad zasilajacy w energig elektryczna

Projekt uktadu zasilajacego w energi¢ elektryczna musi by¢ taki, aby miat on mozliwo$¢ zasilania odbiornikow
energii podczas normalnego uzytkowania §miglowca oraz zasadniczych odbiornikow energii po wystapieniu awa-
rii, ktora wplywa na uktad wytwarzajacy energig elektryczng oraz w spodziewanych warunkach srodowiska.

6.1.5 Zapewniania rozwoju ztozonych elektronicznych
urzadzen komputerowych i oprogramowania systemowego

Dla smiglowcow, dla ktorych ztozono wniosek o certyfikacje 24 lutego, 2013 r. lub pdzniej nalezy opracowac,
zweryfikowa¢ i uzna¢ ztozone elektroniczne urzadzenia komputerowe i oprogramowanie systemowe tak, aby za-
pewnic, ze systemy, w ktorych sa one wykorzystane wykonuja zamierzone funkcje na poziomie bezpieczenstwa
spetniajacym wymagania niniejszej sekcji, a szczegdlnie [punktow] 6.1.2 a) i 6.1.2 b).

Uwaga. — Niektore Panstwa dla opracowania, zweryfikowania i uznania ztozonych elektronicznych urzqdzen

komputerowych i oprogramowan systemowych przyjmujq do stosowania krajowe lub miedzynarodowe normy
przemystu.
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6.2  Zabudowa
Zabudowa przyrzadow i wyposazenia musi by¢ zgodna z Normami, Rozdziat D.
6.3  Wyposazenie bezpieczenstwa i przetrwania (Safety and Survival Equipment)

Nakazane wyposazenie bezpieczenstwa i wyposazenie umozliwiajace przezycie do czasu nadejscia pomocy, ktdre
ma by¢ uzywane przez zatogg i pasazeré6w w sytuacjach awaryjnych, musi by¢ pewne, tatwo dostgpne i tatwe do
znalezienia, a sposob postugiwania si¢ nim, musi by¢ oznaczony w sposob zrozumiaty.

6.4  Swiatla nawigacyjne i antykolizyjne

6.4.1 Swiatla, ktore wedtug wymagan Zataczniku 2 - Rules of the Air - musi mie¢ $miglowiec w czasie lotu lub
poruszania si¢ po przeznaczonym dla ruchu terenie lotniska lub heliportu, musza mieé¢ intensywnosci, kolory, za-
kres katowy widocznos$ci i inne charakterystyki takie, aby dawaty pilotowi innego statku powietrznego albo per-
sonelowi naziemnemu jak najwigcej czasu na interpretacj¢ i nast¢pnie na wykonanie manewroéw, potrzebnych dla
uniknigcia kolizji. W projekcie takich swiatet nalezy odpowiednio uwzgledni¢ warunki, w jakich nalezy si¢ w roz-
sadny sposob spodziewaé, ze beda one wykonywaé swoje funkcje.

Uwaga. — Istnieje prawdopodobienstwo, ze te Swiatla bedq widziane na roznych rodzajach tla, jak typowe
swiatla miasta, czyste niebo z gwiazdami, woda w Swietle ksiezyca oraz w warunkach dziennych przy niskim po-
ziomie Swiecenia tla. Ponadto, najwieksze prawdopodobienstwo wystqpienia sytuacji zagrozenia kolizjq wystepuje
w strefach ruchu nadzorowanego w poblizu terminali, w ktorych to strefach statki powietrzne manewrujq na sred-
nich i niskich poziomach lotu, przy predkosciach zblizania, co, do ktérych nie jest prawdopodobne, by przekracza-
ty 900 km/h (500 wezlow).

6.4.2 Swiatta musza by¢ zainstalowane na $migtowcach w taki sposob, by zmniejszyé do minimum mozliwos¢,
ze beda one w niekorzystny sposob wptywaty na witasciwe wykonywanie obowiazkow przez zatoge lotnicza.

Uwaga. — Dla unikniecia skutkéow podanych w [punkcie] 6.4.2, potrzebne bedzie w pewnych przypadkach za-
pewnienie Srodkow, przy pomocy ktorych pilot bedzie mogt dostosowac intensywnos¢ Swiecenia.

6.5 Zabezpieczenie przed zakloceniami elektromagnetycznymi

Uktady elektroniczne statku powietrznego, w szczeg6lnosci te, ktore sa krytyczne lub o zasadniczym znaczeniu
dla lotu, musza by¢ zabezpieczone przed zaktoceniami elektromagnetycznymi zaréwno ze zrodet wewngtrznych,
jak i zewngtrznych.

6.6  Zabezpieczenie przed oblodzeniem

Jezeli wnioskowana jest certyfikacja dla lotow w warunkach oblodzenia, musi by¢ wykazane, ze $migltowiec na-
daje si¢ do bezpiecznego uzytkowania w warunkach oblodzenia, jakie prawdopodobnie bgda napotkane we
wszystkich spodziewanych srodowiskach, w ktérych bedzie uzytkowany.
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ROZDZIAL 7. OGRANICZENIA UZYTKOWANIA I INFORMACJE

7.1  Ogélne

Ograniczenia uzytkowania, w zakresie ktorych stwierdza si¢ spetnienie Norm niniejszego Zalacznika, wraz ze wszystkimi
innymi informacjami potrzebnymi do bezpiecznego uzytkowania $migltowca, musza by¢ udostepnione [zatodze] przy po-
mocy Instrukcji Uzytkowania w Locie $migltowca, oznakowan i tabliczek oraz ponadto takich srodkow, jakie moga w sku-
teczny sposob prowadzi¢ do spehienia tego celu.

7.2  Ograniczenia uzytkowania

7.2.1 Te ograniczenia, co do ktorych istnieje ryzyko ich przekroczenia w locie i ktore sa zdefiniowane ilosciowo, musza
by¢ wyrazone w odpowiednich jednostkach. Te ograniczenia musza by¢ w razie potrzeby poprawione o btedy pomiaru tak,
aby zatoga lotnicza mogta, postugujac si¢ dostgpnymi przyrzadami, w natychmiastowy sp0sdb stwierdzaé, Zze ograniczenia
zostaty osiagnigte.

7.2.2 Ograniczenia zatadowania

Ograniczenia zaladowania musza obejmowac wszystkie masy, stanowiace ograniczenia potozenia §rodkéw cigzkosci, roz-
ktad mas oraz obciazenia podtogi (patrz [punkt] 1.2.2).

7.2.3 Ograniczenia predkosci lotu
Ograniczenia predkosci lotu musza obejmowaé wszystkie predkosci (patrz [punkt] 3.5.2), stanowiace ograniczenia ze
wzgledu na integralnos$¢ struktury albo wilasnosci $miglowca w locie, albo z innych wzgledow. Te predkosci musza by¢
podane z odniesieniem do konfiguracji $migtowca i innych wptywajacych na to czynnikow.
7.2.4 Ograniczenia, dotyczace zespotu napedowego

Ograniczenia, dotyczace zespotu napgdowego, musza obejmowacé wszystkie te wielkosci, ktore zostaty ustalone dla po-
szczegoblnych elementow zespotu napgdowego, z uwzglednieniem ich zabudowy na danym $migtowcu (patrz [punkty] 5.2.5
i5.2.8.3).

7.2.5 Ograniczenia dotyczace wirnika

Ograniczenia predkosci obrotowej wirnika muszg obejmowaé¢ maksymalne i minimalne predkosci obrotowe wirnika dla lotu
bez mocy (autorotacji) oraz dla lotu z napgdem.

7.2.6 Ograniczenia dotyczace wyposazenia i uktadow

Ograniczenia dotyczace wyposazenia i uktadow musza obejmowac wszystkie [ograniczenia] ustalone dla réznych elemen-
tow wyposazenia i uktadow, zainstalowanych na $migtowcu.
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7.2.7 Ograniczenia rézne

Ograniczenia rézne musza obejmowaé wszelkie potrzebne ograniczenia w odniesieniu do warunkéw, co do ktorych stwier-
dzono, ze sa decydujace z punktu widzenia bezpieczefistwa $migtowca (patrz [punkt] 1.2.1).

7.2.8 Ograniczenia dotyczace zatogi lotniczej
Ograniczenia, dotyczace zatogi lotniczej musza obejmowac¢ minimalna liczbe zatogi lotniczej, potrzebng do uzytkowania
$miglowca, przy uwzglednieniu, migdzy innymi, dostgpnosci wszystkich potrzebnych elementéw sterOwania i przyrzadow
dla wiasciwych cztonkoéw zatogi oraz mozliwosci wykonania ustanowionych dla §miglowca procedur awaryjnych.
Uwaga. — Patrz Zalqcznik 6 - Uzytkowanie Statkow Powietrznych, Czes¢ 11, gdzie podane sq okolicznosci, w ktorych za-

toga lotnicza musi obejmowac¢ dodatkowych cztonkoéw, w stosunku do minimalnego sktadu zatogi lotniczej, podanego w ni-
niejszym Zatqczniku.

7.3  Informacje o uzytkowaniu i procedurach

731 Rodzaje uzytkowania, do ktorych istnieje zdolnos¢ prawna

Musi by¢ podany wykaz rodzajow uzytkowania, dla ktorych zostato wykazane, ze $§miglowiec ma zdolno$¢ prawna do ich
wykonywania, na podstawie spetnienia odpowiednich wymagan dotyczacych zdatnosci do lotu.

7.3.2 Informacje na temat zatadowania
Informacje na temat zatadowania musza obejmowa¢ mas¢ $migtowca pustego, wraz z definicja stanu $miglowca w chwili
wazenia, odpowiadajace potozenie srodka cigzkosci, a takze punkty odniesienia i linie bazy, do ktoérych odniesione sa ogra-
niczenia potozenia $rodka cigzkosci.

Uwaga. — Zazwyczaj masa Smigtowca pustego nie obejmuje masy zatogi i ladunku platnego, ani zuzywalnego paliwa ani
tez zlewalnego oleju; obejmuje natomiast mase wszystkich statych balastow, niezuzywalnej ilosci paliwa, niezlewalnego
oleju, petnej ilosci chlodziwa dla silnikéw i petnej ilosci cieczy hydraulicznej.

7.3.3 Procedury uzytkowania
Musi by¢ podany opis procedur normalnych i awaryjnych, ktore sa specyficzne dla danego $miglowca i sa potrzebne dla
[jego] bezpiecznego uzytkowania. Musza one obejmowac procedury, wedtug ktoérych nalezy postgpowac w przypadku za-
przestania pracy przez jeden lub wigcej silnikow.

7.3.4 Informacje na temat sterowania

Musza by¢ podane wystarczajace informacje na temat kazdej waznej lub nietypowej cechy charakterystyki $migtowca.
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7.4  Informacje o osiagach

Musza by¢ podane osiagi $migtowca, zgodnie z [punktem] 2.2. W sklad [tego] muszaq wchodzi¢ informacje, dotyczace rdz-
nych konfiguracji $miglowca, zwigzanych z tym mocy, odnoszacych si¢ predkosci, wraz z informacjami, ktére pomogtyby
zatodze lotniczej w uzyskaniu podawanych osiagow.

7.5 Instrukcja uzytkowania w locie

Musi by¢ udostgpniona Instrukcja Uzytkowania w Locie $migtowca. Musi ona jasno identyfikowa¢ dany $miglowiec albo
serie $§miglowcow, do ktorych ma zastosowanie. Instrukcja Uzytkowania w Locie $miglowca, musi obejmowaé co najmnie;j
ograniczenia, informacje i procedury, podane w [punktach] 7.2, 7.3, 7.4 i 7.6.1.

7.6  Oznakowanie i tabliczki

7.6.1 Oznakowanie i tabliczki na przyrzadach, wyposazeniu, organach sterowania itp., musza obejmowac takie ograni-
czenia albo informacje, jakie sa niezb¢dne do bezposredniego uwzgledniania przez zatogg lotnicza w czasie 1otu.

7.6.2 Oznakowanie i tabliczki, albo instrukcje musza by¢ umieszczone tak, aby podawaty wszelkie informacje, ktore
maja zasadnicze znaczenie dla personelu naziemnego dla zapobiezenia wszelkiej mozliwosci btedéw podczas obstugiwania

na ziemi (np. podczas holowania, uzupetniania paliwa), ktére to btedy moglyby zosta¢ niezauwazone i zagrozi¢ bezpieczen-
stwu $miglowca podczas nastepnych lotow.

7.7  Ciagla zdatno$¢ do lotu - informacje na temat obstugi

7.7.1 Ogoblne

Musza by¢ podane informacje do wykorzystania podczas opracowania procedur obstugi $migtowca, dla utrzymywania go w
stanie zdatnosci do lotu. Te informacje musza obejmowac¢ dane opisane w [punktach] 7.7.2, 7.7.3i 7.7.4.

7.7.2 Informacje na temat obstugi

Informacje na temat obstugi musza obejmowac opis $migtowca i zalecane metody wykonywania zadan z zakresu obstugi.
Te informacje musza obejmowaé wytyczne na temat diagnostyki defektow.

7.7.3 Informacje o programie obstugi

Informacje o programie obslugi musza obejmowaé zadania z zakresu obstugi i zalecane okresy pomigedzy wykonywaniem
tychze zadan.

Uwaga. — Opracowanie informacji o poczqtkowym programie obstugi w chwili certyfikacji typu smigltowca niekiedy jest

nazywane procesem Rady Przegladu Obstugi (Maintenance Review Board Process, MRB) albo procesem opracowania in-
strukcji zapewnienia ciqglej zdatnosci do lotu.
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7.7.4 Obowiazkowe wymagania na temat obstugi, wynikajace z zatwierdzenia projektu typu.

Obowiazkowe wymagania na temat obstugi, ktore zostaty zatwierdzone jako obowiazkowe przez Pafistwo Projektu, w trak-

cie zatwierdzania projektu typu, musza by¢ podane jako obowiazujace i wlaczone do informacji na temat obstugi w [punk-
cie] 7.7.3.

Uwaga. — Obowiqzkowe wymagania okreslone jako czesé zatwierdzenia projektu typu sq czesto nazywane Certyfikacyj-
nymi Wymaganiami Obstugowymi (Certification Maintenance Requirements, CMR) oraz/lub ograniczeniami z tytulu zdat-
nosci do lotu.
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ROZDZIAL 8. ODPORNOSC PRZY LADOWANIU Z ROZBICIEM
| BEZPIECZENSTWO KABINY

8.1 Ogélne

Odpornos¢ przy ladowaniu z rozbiciem musi by¢ brana pod uwage w projektach samolotéow dla podwyzszenia prawdopo-
dobienstwa przezycia 0osob na poktadzie.

8.2 Projektowe obciazenia przy ladowaniu awaryjnym

Nalezy okresli¢ obciazenia przy ladowaniu awaryjnym (z rozbiciem) tak, aby wngtrza, umeblowanie, struktura podtrzymu-
jaca 1 wyposazenie bezpieczenstwa mogto by¢ zaprojektowane w taki sposob, aby zapewni¢ maksymalne szanse przezycia
dla osob na poktadzie. Zagadnienia, jakie wymagaja rozwazenia, muszg obejmowac:

a) zjawiska dynamiczne;

b) kryteria zamocowania elementow, ktore moga spowodowac zagrozenie;

c) odksztatcenie kadtuba w rejonie wyjs$¢ awaryjnych;

d) rozmieszczenie i integralno$¢ zbiornikow paliwa; oraz

e) integralno$¢ uktadow elektrycznych, dla uniknigcia Zzrodet zaptonu.
8.3  Zabezpieczenie kabiny przed pozarem

Kabina musi by¢ tak zaprojektowana, aby zapewniata zabezpieczenie przed pozarem dla osdb na poktadzie w przypadku
awarii uktadow poktadowych lub w sytuacji ladowania z rozbiciem. Zagadnienia, jakie wymagaja rozwazenia, musza obej-
mowac:

a) palno$¢ materiatow wnetrza kabiny;

b) odporno$¢ na ogien i dla $migtowcoéw o maksymalnej masie do startu wigkszej niz 3 175kg, odporno$¢ na wydziela-
nie dymu;

€) zapewnienie §rodkow bezpieczefistwa dla umozliwienia bezpiecznej ewakuacji; oraz

d) wyposazenie do wykrywania i thumienia pozaru.
8.4 Ewakuacja

Smigtowiec musi by¢ wyposazony w wystarczajace wyjscia awaryjne dla zapewnienia maksymalnej mozliwosci ewakuacji
kabiny w odpowiednim okresie czasu. Tematy, jakie musza by¢ rozwazone, musza obejmowac:

a) liczbe miejsc i konfiguracje foteli;
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b) liczbg, potozenie i wielko§¢ wyjsé;

€) oznakowanie wyjs¢ i podanie instrukcji korzystania z nich;
d) prawdopodobne zablokowania wyj$¢;

e) poshugiwanie si¢ drzwiami; oraz

f) rozmieszczenie i cigzar wyposazenia do ewakuacji, znajdujacego si¢ przy drzwiach, np. trapoéw i tratw.
8.5  Oswietlenie i oznakowanie

W $miglowcach z 10 lub wiecej miejscami pasazerskim nalezy zapewni¢ oswietlenie awaryjne i musi ono posiada¢ nastepu-
jace charakterystyki:

a) niezalezno$¢ od gldwnego zasilania elektrycznego;

b) dla smigtowcow, dla ktorych ztozono wniosek o certyfikacje w dniu 24 lutego 2013 r. lub pdzniej, samoczynne wia-
czanie si¢ po utracie normalnego zasilania/po uderzeniu;

€) wizualne wskazywanie drogi do wyj$¢ awaryjnych;

d) o$wietlenie zaro6wno wewnatrz jak i na zewnatrz $Smiglowca podczas ewakuacji.
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ROZDZIAL 9. SRODOWISKO UZYTKOWANIA I CZYNNIKI LUDZKIE

9.1  Ogélne

Smiglowiec musi by¢ tak zaprojektowany, aby umozliwial bezpieczne uzytkowanie w zakresie mozliwosci jego pasazerow
oraz osob, ktére go uzytkuja, obstuguja i serwisuja.

Uwaga. — Styk pomiedzy czlowiekiem i maszynq jest czesto stabym ogniwem w Srodowisku uzytkowania i dlatego po-
trzebne jest zapewnienie, aby samolot mogt by¢ sterowany we wszystkich fazach lotu (przy uwzglednieniu kazdego pogor-

szenia wynikajqcego z awarii), i ze ani zaloga, ani pasazerowie nie doznajq szkod ze strony otoczenia, w ktorym sie znalezli
podczas lotu.

9.2  Zaloga lotnicza

9.2.1 Smiglowiec musi byé tak zaprojektowany, aby umozliwial bezpieczne i efektywne sterowanie przez zatoge lotni-
cza. Projekt musi uwzgledniaé¢ réznice w poziomie wyszkolenia i by¢ wspdtmierny z wymaganiami dotyczacymi licencjo-
nowania zatdég. Musza by¢ uwzglednione spodziewane zrdéznicowane warunki uzytkowania samolotu w jego $rodowisku,
wlaczajac uzytkowanie, ktore jest utrudnione w wyniku awarii.

9.2.2 Naktad pracy zatogi, wynikajacy z projektu $migtowca, musi by¢ rozsadny we wszystkich fazach lotu. Szczegolna
uwaga musi by¢ zwrocona na krytyczne fazy lotu i krytyczne zdarzenia, ktorych w rozsadny sposéb mozna si¢ spodziewac

w ciagu okresu uzytkowania samolotu, takie jak awaria silnika, przy ktorej czesci silnika nie wypadaja z jego korpusu, albo
napotkanie uskoku wiatru.

Uwaga. — Na naktad pracy moga wplywaé zaréwno czynniki poznawcze, jak i fizjologiczne.
9.3  Ergonomia

Przy projektowaniu $miglowca musza by¢ uwzglednione czynniki ergonomiczne, obejmujace:
a) fatwo$¢ postugiwania si¢ i zabezpieczenie przed niezamierzonym uzyciem,;
b) tatwos¢ dostepu;
c) srodowisko pracy zatogi lotniczej;
d) standaryzacja i typowos$¢ kabiny pilota; oraz

e) latwos¢ obstugi.
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9.4  Czynniki Srodowiskowe w uzytkowaniu

Projekt $miglowca musi bra¢ pod uwage $srodowisko w jakim pracuje zatoga, wlaczajac:

a) wplyw czynnikoéw zwiazanych z lotem, takich jak hatas i drgania; i

b) wptyw obciazen fizycznych w czasie normalnego lotu.
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CZESC V. SAMOLOTY MALE

SAMOLOTY O MASIE PONAD 750 KG, ALE NIE WIEKSZYM OD 5700 KG,
DLAKTORYCH WNIOSEK O CERYFIKACJE ZOSTAL ZGLOSZONY W DNIU 13
GRUDNIA 2007 R. LUB PO TYM DNIU

ROZDZIAL 1. OGOLNE

1.1 Stosowalnos$é

1.1.1 Normy tej Czesci stosuja si¢ do wszystkich samolotow okreslonych w [punkcie] 1.1.2, tych typow, ktorych proto-
typy zostaly zgloszone do certyfikacji krajowym wiadzom lotniczym w dniu 13 grudnia 2007 r. lub po tym dniu.

1.1.2 Normy tej Czesci stosuja si¢ do wszystkich samolotow, ktore maja maksymalna certyfikowang masg startowa wyz-
sza od 750 kg, ale nie przekraczajaca 5700 kg, przeznaczonych do przewozu pasazeréw lub tadunku (cargo) albo poczty w
miedzynarodowej zegludze powietrznej.

Uwaga 1. — Samoloty opisane w [punkcie] 1.1.2 sq¢ w pewnych Parstwach znane jako samoloty kategorii normalnej,
uzytkowej i akrobacyjne;j.

Uwaga 2. — Ponizsze Normy nie obejmujq specyfikacji ilosciowych, porownywalnych z tymi, ktore mozna znalezé w kra-
jowych przepisach na temat zdatnosci do lotu. Zgodnie z [punktem] 1.2.1 Czesci II, majq one by¢ uzUpetnione przez krajowe
wymagania, przejete lub przyjete przez Ukladajqce sie Panstwa.

1.1.3 Poziom zdatnosci do lotu, zdefiniowany przez odpowiednie czgéci obszernych i szczegbtowych zestawow przepi-
sow krajowych, do ktorych odwoluje si¢ [punkt] 1.2.1 w Czgsci II dla samolotéw okreslonych w [punkcie] 1.1.2 musi by¢
co najmniej zasadniczo rownowazny co do tresci w stosunku do ogdlnego poziomu, ktory lezy w intencji ogbélnych Norm
tej Czegsci.

1.1.4 Jezeli nie stwierdzono inaczej, Normy odnosza si¢ do kompletnych samolotow wilacznie z zespotami napgdowymi,
uktadami (instalacjami) i wyposazeniem.

1.2 Ograniczenia uzytkowania

1.2.1 Musza by¢ wyznaczone warunki ograniczajace dla samolotu, jego zespotow napedowych i jego wyposazenia, (patrz
[punkt] 7.2). Spelnienie wymagan Norm tej Czg$ci musi by¢ okreslane przy zatozeniu tego, ze samolot jest uzytkowany w
zakresie podanych ograniczen. Ograniczenia musza zawiera¢ margines bezpieczenistwa, aby prawdopodobiefistwo wypad-
kow wynikajacych z tego powodu pozostato skrajnie odlegte.

1.2.2 Musza by¢ ustalone ograniczenia zakresu kazdego parametru, ktéry moze zagrozi¢ bezpiecznemu uzytkowaniu sa-
molotu, np. masy, potozenia $rodka cigzkos$ci, roztozenia tadunku, predkosci, temperatury otoczenia oraz wysokos$ci lub
wysokosci cisnieniowej, wewnatrz ktorych to ograniczen musi by¢ wykazane spelnienie wymagan wszystkich odnoszacych
si¢ Norm tej Czgsci.
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Uwaga 1. — Maksymalna masa w uzytkowaniu, jak rowniez srodek ciezkoSci mogq sie zmienia¢, na przykltad, w zalezno-
sci od wysokosci i by¢ rozne dla kazdych dajacych sie praktycznie wyodrebni¢ warunkow uzytkowania, na przyktad start,
przelot, lagdowanie.

Uwaga 2. — Maksymalna masa w uzytkowaniu moze byé ograniczona w wyniku zastosowania Norm Certyfikacji pod
wzgledem Hatasu (Patrz Zalqcznik 16,Tom I i Zalqcznik 6, Czesci Ii I1).

1.3 Niebezpieczne cechy i charakterystyki

Samolot nie moze posiada¢ zadnej cechy ani charakterystyki, ktora czyni go niebezpiecznym w przewidywanych warun-
kach uzytkowania.

1.4  Dowdd spelnienia

Srodki, przy pomocy ktorych wykazywane jest spetnienie odpowiednich wymagan na temat zdatnosci do lotu, musza za-
pewniaé, ze w kazdym przypadku osiagnigta doktadnos¢ bedzie taka, ze da rozsadne zapewnienie, ze samolot, jego elemen-
ty sktadowe i wyposazenia beda dziata¢ poprawnie w przewidywanych warunkach uzytkowania.
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ROZDZIAL. 2. LOT

2.1  Ogélne

2.1.1 Spelienie Norm podanych w niniejszym Rozdziale musi by¢ ustanowione droga prob w locie lub innych préb,
przeprowadzonych na samolocie lub samolotach tego typu, dla ktorego wnioskuje si¢ o Certyfikat Typu albo droga obliczen
opartych o takie proby, pod warunkiem, ze wyniki uzyskane z tych obliczen sa pod wzgledem doktadno$ci rowne, albo sta-
nowia konserwatywne przyblizenie prob wykonywanych bezposrednio.

2.1.2 Spehienie kazdej z Norm musi by¢ stwierdzone dla wszystkich majacych zastosowanie kombinacji masy i potoze-
nia §rodka cigzko$ci, w tym zakresie warunkow zatadowania, dla ktorego wnioskuje si¢ o certyfikacjg.

2.1.3 Tam, gdzie to jest potrzebne, musza by¢ ustalone odpowiednie konfiguracje samolotu dla okreslenia osiagow w
réznych stadiach lotu oraz dla badania wlasnosci samolotu w locie.

2.2  Osiagi

2.2.1 Wystarczajace dane na temat osiagoéw samolotu musza by¢ zebrane i wprowadzone do Instrukcji Uzytkowania w
Locie, aby zapewni¢ uzytkownikom informacje potrzebne dla okreslenia catkowitej masy samolotu na podstawie wiasci-
wych dla danego lotu wartosci istotnych parametrow eksploatacyjnych, tak, aby lot mogt by¢ wykonywany z rozsadna pew-
noscia, ze bezpieczne minimalne osiagi beda w danym locie osiagnigte.

2.2.2 Osiagi podane dla samolotu musza uwzglednia¢ mozliwosci ludzkie i nie moga wymaga¢ wyjatkowej zrgcznosci
lub napigcia uwagi ze strony zatogi lotnicze;.

Uwaga. — Material wyjasniajqcy na temat mozliwosci ludzkich moze by¢ uzyskany z Podrecznika Szkoleniowego na temat
Czynnikéw Ludzkich (Human Factors Training Manual, Doc 9683).

2.2.3 Osiagi samolotu musza by¢ podawane przy spetieniu [punktu] 1.2.1 i dotyczy¢ uzytkowania przy logicznej kom-
binacji tych uktadow oraz wypoOsazenia samolotu, ktorych dziatanie moze wptywaé na osiagi.

224 Minimalne osiagi

Minimum osiagdéw powinno by¢ podane dla samolotéw posiadajacych wigcej niz jeden silnik, ktore maja naped turbinowy,
albo maja maksymalng certyfikowana masg startowa wigksza od 2721 kg [jak nastepuje]:

a) przy maksymalnej masie podanej (patrz [punkt] 2.2.7) dla startu i ladowania, w funkcji wysokosci lotniska lub wyso-
kosci cisnieniowej, albo w atmosferze wzorcowej, albo w podanych warunkach bez wiatru; oraz

b) dla wodnosamolotow w podanych warunkach dla wody spokojnej,
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samoloty musza by¢ w stanie uzyska¢ minimalne osiagi podane w [punktach] 2.2.5 a) oraz 2.2.6 a), odpowiednio, bez
uwzglednienia przeszkod albo odlegto$ci przebytej na pasie startowym lub na wodzie.

Uwaga. — Niniejsze Normy pozwalajq na podawanie maksymalnej masy startowej i maksymalnej masy do lqdowania w
Instrukcji Uzytkowania w Locie samolotu w funkcji, na przykiad.:

- Wysokosci lotniska, albo

- wysokosci cisnieniowej na poziomie lotniska, albo

- wysokosci cisnieniowej i temperatury powietrza na poziomie lotniska,

tak, aby bylo to latwo dostepne przy stosowaniu krajowych przepiséw na temat ograniczen osiqgowych samolotu.

a)

b)

b)

c)

2.2.5 Start

Dla samolotow posiadajacych wigcej niz jeden silnik, ktoére maja naped turbinowy albo maja maksymalna certy-
fikowana mase¢ startowa wigksza od 2721 kg, po uptywie okresu czasu, w ciagu, ktérego mogta by¢ uzywana
moc startowa lub ciag startowy, samolot musi by¢ w stanie kontynuowa¢ wznoszenie, przy nieczynnym krytycz-
nym zespole napedowym, a pozostatych zespotach napedowych uzytkowanych w granicach ich maksymalnych
mocy lub ciagéw trwalych, az do wysokosci, ktora jest w stanie utrzymac i na ktérej moze kontynuowac bez-
pieczny lot i ladowanie.

Minimalne osiagi we wszystkich stadiach startu i wznoszenia musza by¢ wystarczajace do zapewnienia, ze w wa-
runkach, ktore beda nieco odbiegaty od warunkow idealnych, dla ktorych podane sa dane (patrz [punkt] 2.2.7),
rdznice osiagdéw w stosunku do wartosci podanych nie sa nieproporcjonalne.

2.2.6 Ladowanie

Dla samolotow, dla ktorych ztozono wniosek o certyfikacje w dniu 24 lutego 2013 r. lub pdzniej, samoloty z jed-
nym silnikiem lub jednym $miglem, lub samoloty z wigcej niz jednym silnikiem, ktore nie sa w stanie utrzymac
pozytywnego kata wznoszenia w nast¢pstwie uszkodzenia silnika lub $migta, to ich projekt, w przypadku uszko-
dzenia silnika lub $migla pozwoli na wykonanie bezpiecznego ladowania przymusowego w dogodnych warun-
kach.

Dla samolotow posiadajacych wigcej niz jeden silnik, ktore maja naped turbinowy, albo maja maksymalna certy-
fikowana masg startowa wigksza od 2721 kg, rozpoczynajac od konfiguracji podejscia i przy nieczynnym kry-
tycznym zespole napgdowym samolot musi by¢ w stanie w przypadku nieudanego podejscia, kontynuowac lot do
punktu, z ktérego moze by¢ wykonane nowe podejscie.

Rozpoczynajac od konfiguracji do ladowania samolot musi by¢ w stanie, w przypadku udaremnionego ladowa-
nia, przejs¢ do wznoszenia przy wszystkich zespotach napedowych pracujacych.

2.2.7 Podawanie informacji o osiagach

Dane na temat osiagdéw musza by¢ okreslone i podane w Instrukcji Uzytkowania w Locie samolotu w taki sposob, by to za-
pewniato bezpieczng zalezno$¢ pomiedzy osiagami samolotu a lotniskami i trasami, na ktorych samolot moze by¢ uzytko-
wany. Dane osiagowe musza by¢ okreslane i podane dla ponizszych stadiow uzytkowania dla zakresu mas, wysokosci lub
wysokosci ci$nieniowej, predkosci wiatru, gradientu pochylenia powierzchni, z ktorej wykonuje sig start i ladowanie dla
samolotow ladowych, stanu powierzchni wody, ggstosci wody i sity pradow wodnych dla wodnosamolotéw oraz dla
wszystkich innych zmiennych operacyjnych, dla ktorych samolot ma by¢ certyfikowany.
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a) Start. Dane o osiagach startu musza obejmowac odleglo$¢ wymagana do startu i wznoszenia do bezpiecznej wysoko-
$ci nad powierzchnia startu. Musi to by¢ ustalone dla kazdej masy, wysokosci 1 temperatury w zakresie ograniczen
uzytkowania, ustalonych dla startu przy:

- mocy startowe]j kazdego silnika;
- klapach w potozeniu startowym (potozeniach startowych);
- Wypuszczonym podwoziu.

b) Na przelocie. Dla samolotow o liczbie silnikow wigkszej niz jeden, jako osiagi wznoszenia na przelocie musi by¢
[podane] wznoszenie (lub opadanie) w konfiguracji przelotowej przy niepracujacym silniku krytycznym. Silnik (silni-
ki) pracujacy (pracujace) nie moze (nie moga) przekracza¢ maksymalnej mocy trwatej lub ciagu trwatego.

€) Lgdowanie. Odleglo$¢ do ladowania jest to pozioma odlegtos¢, przebyta przez samolot od punktu na torze podejscia
na wybranej wysokosci nad powierzchnia, na ktérej odbywa si¢ ladowanie, do punktu na powierzchni, na ktorej od-
bywa si¢ ladowanie, w ktorym samolot zatrzymuje si¢ catkowicie albo, w przypadku wodnosamolotu, w ktorym wod-
nosamolot posiada dostatecznie niska predko$¢. Wybrana wysoko$¢ nad powierzchnia, na ktorej odbywa sie¢ ladowanie
oraz predkos¢ podejscia musza byé w odpowiednim stosunku do praktyki operacyjnej. Ta odlegtos¢ moze by¢ uzupet-
niona przez taki margines dlugosci, jaki moze by¢ potrzebny; jezeli tak jest, to wybrana wysoko$¢ nad powierzchnia,
na ktorej odbywa si¢ ladowanie, pr¢dkos¢ podejscia i margines dlugo$ci musza by¢ ze soba w odpowiednim stosunku i
muszg uwzglednia¢ zarowno wymagania normalnej praktyki uzytkowania, jak i rozsadne od tej praktyki odchylenia.

2.3  WlasnoSci w locie

2.3.1 Samolot musi spetnia¢ Normy 2.3 na wszystkich wysokos$ciach, az do maksymalnej przewidywanej wysokosci dla
danego wymagania we wszystkich warunkach temperatury, odpowiednich dla danej wysokosci i dla ktorych samolot zostat
zatwierdzony.

2.3.2 Sterownos¢

2.3.2.1 Samolot musi by¢ w zadowalajacy sposob sterowny i by¢ w stanie wykonywa¢ manewry we wszystkich przewi-
dywanych warunkach uzytkowania i musi by¢ mozliwe wykonanie ptynnych przejs¢ z jednego stanu lotu do innego (np. za-
krety, $lizgi, zmiany mocy lub ciagu silnikow, zmiany konfiguracji samolotu) bez wymagania nadmiernej zr¢cznosci, na-
pigcia uwagi lub sily ze strony pilota, nawet w przypadku zaprzestania dziatania ktéregokolwiek z zespoléw napgdowych.
Technika bezpiecznego sterowania samolotu musi by¢ ustanowiona dla wszystkich stadiéow lotu i konfiguracji samolotu, dla
ktorych podawane sa osiagi.

Uwaga. — Niniejsza Norma ma, miedzy innymi, odnosic sie do uzytkowania w warunkach braku dajqcej si¢ odczué turbu-
lencji atmosferycznej oraz zapewnic, ze przy wystepowaniu turbulencji nie nastepuje nadmierne pogorszenie sie wilasnosci
lotnych.

2.3.2.2 Sterownos¢ na ziemi (lub na wodzie). Samolot musi by¢ w zadowalajacy sposob sterowny na ziemi (lub na wo-
dzie) podczas kotowania, startu i ladowania w przewidywanych warunkach uzytkowania.

2.3.2.3 Sterownosc¢ przy starcie. Samolot musi by¢ sterowny w przypadku naglego przerwania pracy przez krytyczny ze-
spot napedowy w jakimkolwiek punkcie startu.

2.3.2.4 Bezpieczna predkosc przy starcie. Bezpieczna predkos¢ przy starcie, przyjmowana do okreslenia osiagéw samo-
lotu (po oderwaniu sie od ziemi lub wody) podczas startu musi obejmowa¢ odpowiedni zapas ponad predko$¢ przeciagnie-
cia oraz ponad minimalng predkos¢, przy ktorej samolot pozostaje sterowny po naglym przerwaniu pracy przez krytyczny
zespOt napedowy.
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2.3.3 Wywazenie

Samolot musi mie¢ takie wywazenie i inne charakterystyki, aby zapewniat, Ze wymagania co do napigcia uwagi pilota i
zdolnosci do utrzymania pozadanego stanu lotu nie sa nadmierne dla stadium lotu, przy ktorym wystgpuja te wymagania i
czasu ich trwania. To ma zastosowanie zarowno do normalnego uzytkowania, jak i warunkéw zwiazanych z zaprzestaniem
pracy przez jeden lub wigcej zespotow napedowych, dla ktorych [to sytuacji] okreslane sa osiagi samolotu.

2.4 StatecznoSc i sterownos$é

2.4.1 Statecznos¢

Samolot musi mie¢ taka stateczno$¢ w odniesieniu do pozostatych charakterystyk w locie, osiagéw, wytrzymatosci struktu-
ry oraz najbardziej prawdopodobnych warunkow uzytkowania, (np. konfiguracji samolotu i zakresu predkosci), aby bylo
zapewnione, ze wymagania stawiane pilotowi pod wzglgdem napigcia uwagi nie sa nadmierne, przy uwzglgdnieniu stadium
lotu, przy ktorym wystepuja te wymagania i czasu ich trwania. Stateczno$¢ samolotu nie moze jednakze by¢ taka, aby byty
stawiane nadmierne wymagania pilotowi pod wzgledem sily, albo by bezpieczenstwo samolotu byto narazone na skutek
braku manewrowosci samolotu w warunkach awaryjnych. Stateczno$¢ moze by¢ osiagnigta srodkami naturalnymi lub
sztucznymi, albo kombinacja jednych i drugich. W przypadkach, gdy sztuczna stateczno$¢ jest potrzebna dla wykazania
spelnienia niniejszej Cze$ci, musi by¢ wykazane, ze wszelka awaria czy stan, ktory wymagaltby wyjatkowej zrgcznosci lub
sity pilota dla odzyskania stateczno$ci samolotu, jest skrajnie nieprawdopodobna.

2.4.2 Przeciagnigcie

2.4.2.1 Ostrzeganie przed przeciggnieciem. Gdy samolot zbliza si¢ do predkosci przeciagnigcia, czy to w locie prostoli-
niowym, czy w zakrecie, wyrazne i1 dajace si¢ odrdznié ostrzezenie musi by¢ oczywiste dla pilota przy wszystkich dozwo-
lonych konfiguracjach samolotu i mocach zespotdw napedowych, z wyjatkiem tych warunkow, ktdre nie sa uznane za za-
sadnicze dla bezpiecznego latania. Ostrzezenie przed przeciagnigciem i inne charakterystyki samolotu musza by¢ takie, by
pozwalaly pilotowi powstrzymaé rozwijanie si¢ przeciagnigcia po rozpoczeciu dziatania sygnalizacji przeciagnigcia oraz
utrzymac pelne panowanie nad samolotem bez zmiany mocy silnikow.

2.4.2.2 Zachowanie po przeciqgnieciu. We wszystkich konfiguracjach i przy wszystkich mocach lub ciagach, przy kto-
rych uznaje sig, ze istotna jest zdolno$¢ wyprowadzania z przeciagnigcia, zachowanie samolotu po przeciagni¢ciu nie moze
by¢ tak ostre, aby czynilo trudnym natychmiastowe wyprowadzenie bez przekraczania ograniczen samolotu w zakresie
predkosci albo wytrzymatosci.

2.4.2.3 Predkosci przeciqgniecia. Musza by¢ stwierdzone predkosci przeciagnigcia albo minimalne predkosci lotu usta-
lonego w konfiguracjach odpowiadajacych kazdemu ze stadiow lotu (np. start, przelot, ladowanie). Jedna z warto$ci mocy
lub ciagu, uzytych do ustalania predkosci przeciagnigeia musi by¢ moc lub ciag, potrzebne do zapewnienia zerowego ciagu
przy predkosci niewiele wigkszej od predkosci przeciagnigcia.

2.4.3 Flatter i drgania
2.4.3.1 Musi by¢ zademonstrowane przy pomocy odpowiednich préb, analiz lub jakiejkolwiek akceptowalnej kombinacji
prob i analiz, ze wszystkie czgsci samolotu sa wolne od flatteru i nadmiernych drgan we wszystkich konfiguracjach samolo-
tu i przy wszystkich predkosciach w zakresie ograniczen uzytkowania samolotu (patrz [punkt] 1.2.2). Nie moga wystgpo-
wa¢ drgania typu buffeting na tyle silne, by powodowaly uszkodzenia struktury.

2.4.3.2 Nie moga wystgpowac drgania typu buffeting na tyle silne, by zaklocaly sterowanie samolotem lub powodowaty
nadmierne zmgczenie zatogi lotniczej w czasie uzytkowania samolotu w zakresie jego ograniczen uzytkowania.

Uwaga. — Buffeting jako ostrzezenie przed przeciqgnieciem jest uwazany za pozqdany i nie jest intencjq przepisow zache-
canie do jego usuniecia.
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2.4.4 Korkociag

Musi by¢ zademonstrowane, ze w normalnym uzytkowaniu samolot nie wykazuje zadnej tendencji do niezamierzonego
wejscia w korkociag. Jezeli projekt jest taki, ze pozwala na wykonywanie korkociagu oraz dla samolotow jednosilnikowych
moze wystapi¢ w sposob niezamierzony, to musi by¢ wykazane, ze przy normalnym uzyciu steré6w i bez wykorzystania wy-
jatkowej zrgcznosci pilota samolot moze by¢ wyprowadzony z korkociagu w odpowiednich granicach dotyczacych wypro-
wadzenia.
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ROZDZIAL 3. STRUKTURA

3.1 Ogélne

Struktura samolotu musi by¢ zaprojektowana, wykonana i zaopatrzona w instrukcje na temat obstugi i reperacji tak, aby nie
wystapito katastrofalne jej zniszczenie w przeciagu catego okresu uzytkowania.

3.2 Masairozklad masy

Jezeli nie ma innych stwierdzen, wszystkie punkty Norm na temat struktury musza by¢ spetnione przy wszystkich warto-
$ciach masy w odnoszacym si¢ zakresie i przy najbardziej niekorzystnym roztozeniu masy w ramach ograniczen uzytkowa-
nia, na bazie ktorych wnioskowana jest certyfikacja.

3.3  Obciazenia dopuszczalne

Z wyjatkiem, gdy moze to by¢ zakwalifikowane inaczej, obciazenia zewngtrzne i odpowiadajace obciazenia od sit bezwtad-
nosci albo obciazenie rownowazace, uzyskane z réznych warunkdw obciazenia, podanych w [punkcie] 3.6, musza by¢ uwa-
zane za obcigzenia dopuszczalne.

3.4  Wytrzymalos$¢ i odksztalcenia przy obcigzeniach niszczacych

W roznych warunkach obciazenia, podanych w [punktach] 3.6 Zzadna z czgéci samolotu nie moze doznaé¢ szkodliwych od-
ksztatcen przy jakimkolwiek obciazeniu, az do obcigzen dopuszczalnych wlacznie oraz struktura samolotu musi by¢ zdolna
do wytrzymania obciazen niszczacych.

3.5  Predkosci lotu

3.5.1 Projektowe predkosci lotu

Musza by¢ ustalone projektowe predkosci lotu, dla ktérych jest projektowana struktura na obcigzenia od odpowiednich ob-
cigzen od manewrow i podmuchéw. Dla uniknigcia niezamierzonych przekroczen na skutek podmuchow lub zmian warun-
kow atmosferycznych, predkosci projektowe musza zapewniaé¢ odpowiedni margines dla ustanowienia praktycznych uzyt-
kowych ograniczen predkosci. Ponadto, predkosci projektowe musza by¢ w istotny sposob wigksze niz predkos¢ przecia-
gnigcia samolotu, aby istnialo zabezpieczenie przed utrata sterownosci w burzliwej atmosferze. Nalezy uwzgledni¢ projek-
towa predko$¢ manewrows, projektowa predkos$¢ przelotowa, projektowa predkos¢ nurkowania oraz kazda inna predkosé
projektowa potrzebna dla konfiguracji dla uzyskania wysokiej nosnosci lub dla innych urzadzen specjalnych.

3.5.2 Predkosci lotu, stanowiace ograniczenia
Predkoscei lotu, stanowigce ograniczenia, [okre§lone] na podstawie odpowiednich predkosci projektowych, z odpowiednimi

zapasami tam, gdzie to jest wlasciwe, zgodnie z [punktem] 1.2.1, musza by¢ umieszczone w Instrukcji Uzytkowania w Lo-
cie samolotu, jako czg$¢ ograniczen uzytkowania. (patrz [punkt] 7.2).
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3.6  Wytrzymalos$¢

3.6.1 Wszystkie elementy strukturalne musza by¢ zaprojektowane tak, aby wytrzymaty maksymalne obciazenia przewi-
dywane w uzytkowaniu we wszystkich oczekiwanych warunkach, bez zniszczenia, trwalych odksztalcen ani utraty zdolno-
Sci dziatania. Przy okre§laniu tych obciazen, musza by¢ uwzglgdnione:

a) spodziewany okres uzytkowania samolotu,

b) zbidr podmuchéw pionowych i poziomych, przy uwzglednieniu spodziewanych réznic w profilach lotu i konfigura-
cjach zaladowania;

¢) spektrum manewrow, przy uwzglednieniu réznic w profilach lotu i konfiguracjach zatadowania;
d) obcigzenia zardwno asymetryczne, jak symetryczne;

¢) obciazenia na ziemi i na wodzie, wlacznie z kotowaniem, obciazeniami przy ladowaniu i starcie oraz manewrowa-
niu na ziemi i na wodzie;

f) zakres predkosci samolotu, przy uwzglednieniu charakterystyki samolotu i ograniczen uzytkowania;
g) obciazenia od drgan i buffetingu;

h) korozja i inne zjawiska obnizajace wytrzymato$¢, przy podanej obstudze i w réznych srodowiskach, w jakich sa-
molot bedzie uzytkowany;

i) wszelkie inne obciazenia, takie jak obciazenia sterowan, obciazenia kabin od nadci$nienia, obciazenia od zespotu
napedowego lub obcigzenia dynamiczne zwigzane ze zmianami ustalonych konfiguracji.

3.6.2 Obciazenia acrodynamiczne, bezwladnosciowe i inne, wynikajace z podanych warunkéw obciazenia, musza by¢
rozlozone tak, aby stanowity dobre przyblizenie rzeczywistych warunkow, albo ich konserwatywna reprezentacje.

3.7 Ochrona oso6b na pokladzie

Samolot musi by¢ zaprojektowany w taki sposob, aby zapewnial osobom na poktadzie maksymalna praktycznie mozliwa
ochrong w przypadku uszkodzenia struktury, albo w przypadku uszkodzenia na skutek uderzenia w ziemig, wodg lub obiekt
zewngtrzny. Musi by¢ uwzglednione co najmnie;j:

a) pochlanianie energii przez ptatowiec, fotele dla os6b na poktadzie oraz $rodki utrzymujace te osoby na ich miej-
scach;

b) umozliwienie opuszczenia w praktycznie najkroétszym czasie.

3.8 Trwalo$é struktury

Projekt i budowa samolotu musza, na ile to tylko jest praktyczne, odpowiada¢ zasadom tolerancji uszkodzen, bezpiecznej
trwatosci lub bezpiecznych w razie uszkodzenia i musza by¢ takie, aby zapewniaty, ze prawdopodobienstwo katastrofalnej
awarii w trakcie okresu uzytkowania jest skrajnie odlegle, przy uwzglednieniu:

a) oczekiwanego srodowiska zewnetrznego;

b) spodziewanych powtarzalnych obciazen, przyktadanych w uzytkowaniu;
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¢) spodziewanych drgan na skutek oddzialywania opltywu powietrza lub zrédet wewngtrznych;
d) cykli zmian temperatury;

e) uszkodzen przypadkowych i o charakterze jednostkowym;

f) prawdopodobnej korozji lub innej degradacji;

g) okreslonych czynnosci obstugowych; oraz

h) prawdopodobnych reperacji strukturalnych.

3.9 Czynniki specjalne

Dla samolotow, dla ktorych ztozono wniosek o certyfikacjg 24 lutego 2013 r. lub pdzniej, cechy projektu (np. odlewy, tozy-
ska lub mocowania), ktorych wytrzymato$¢ poddawana jest réznym zmiennym podczas procesu produkcji, zuzyciu w trak-
cie uzytkowania lub innym przyczynom, bedzie rozliczona odpowiednim wspotczynnikiem.

V-3-3 18/11/10



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 180 - Poz. 42




Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 181 - Poz. 42

ROZDZIAYL 4. PROJEKT | BUDOWA

41  Ogéblne

4.1.1 Elementy projektu i budowy musza by¢ takie, aby dawaty rozsadne zapewnienie, ze wszystkie czg$ci samolotu bg-
da dziataty efektywnie i w sposob pewny w przewidywanych warunkach uzytkowania. Musza by¢ oparte o praktyki, co do
ktorych doswiadczenie wykazato, ze sa zadowalajace, albo ktore sa uzasadnione specjalnymi prébami, albo innymi odpo-
wiednimi badaniami, albo jednym i drugim. Musza one przestrzega¢ zasady uwzglednienia czynnika ludzkiego.

Uwaga. — Material wyjasniajqcy na temat mozliwosci ludzkich moze by¢ uzyskany z Podrecznika Szkoleniowego na temat
Czynnikéw Ludzkich (Human Factors Training Manual, Doc 9683).

4.1.2 Proby uzasadniajace dla czgéci ruchomych
Dziatanie wszystkich czgsci ruchomych, ktore ma zasadnicze znaczenie dla bezpiecznego uzytkowania samolotu, musi by¢
zademonstrowane przy pomocy odpowiednich prob, dla zapewnienia, ze bgda one dziataé prawidlowo we wszystkich wa-
runkach uzytkowania danej czgsci.
4.1.3 Materiaty
Wszystkie materiaty, uzyte do tych czgsci samolotu, ktore maja zasadnicze znaczenie dla jego bezpieczenstwa uzytkowania,
musza odpowiadaé zatwierdzonym specyfikacjom. Zatwierdzone specyfikacje musza by¢ takie, aby materialy zaakcepto-

wane jako odpowiadajace tym specyfikacjom, mialy podstawowe wlasnosci takie, jakie zostaly zalozone przy projektowa-
niu.

4.1.4 Metody wytwarzania

Metody wytwarzania i montazu musza by¢ takie, by prowadzity do wytworzenia w powtarzalny sposob struktur pewnych,
ktoére beda trwale zachowywac swoja wytrzymato§¢ w toku uzytkowania.

4.1.5 Zabezpieczenie

Struktura musi by¢ zabezpieczona przed utrata wlasnosci lub wytrzymatosci w toku uzytkowania w wyniku wplywu warun-
kéw atmosferycznych, korozji, §cierania lub innych przyczyn, ktora to utrata moglaby zachodzi¢ w sposéb niezauwazalny,
przy uwzglednieniu obstugi, jaka bedzie otrzymywat samolot.

4.1.6 Wymagania na temat przegladow
Odpowiednie srodki musza by¢ podjgte dla umozliwienia przeprowadzania wszelkich potrzebnych przegladéw, wymiany

cze$ei lub regulacji czeSci samolotu, ktore wymagaja takich zabiegow, czy to okresowo, czy po uzytkowaniu w trudniej-
szych niz zwykte warunkach.
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4.2  Cechy projektu ukladow

Szczegodlna uwaga musi by¢ poswigcona tym cechom konstrukcyjnym, ktore wptywaja na mozliwosci zatogi wykonywania
lotu sterowanego. Musi to obejmowac co najmniej:

a) Stery i uktady sterowania. Projekt steréw i uktadow sterowania musi by¢ taki, aby zmniejszat do minimum mozli-
wos$¢ zaklinowania, niezamierzonego uzycia, wlacznie z zabezpieczeniem przed nieprawidlowym montazem oraz
niezamierzonego wlaczenia urzadzen blokujacych powierzchnie sterowe.

1) dziatanie kazdego elementu sterowania i kazdy uktad sterowania musza by¢ lekkie, ptynne i precyzyjne, odpo-
wiednio do jego funkgji,

2) kazdy element kazdego uktadu sterowania lotem musi by¢ zaprojektowany albo w sposéb wyrazny i trwaly
oznakowany, tak, aby zmniejszy¢ do minimum prawdopodobienstwo jakiegokolwiek nieprawidtowego monta-
zu, ktory moglby spowodowaé nieprawidtowe dziatanie uktadu.

b) Zywotnosé ukladéw. Uktady samolotu musza by¢ zaprojektowane, rozmieszczone oraz fizycznie odseparowane,
dla maksymalnego zwigkszenia mozliwosci kontynuowania bezpiecznego lotu oraz ladowania po kazdym zdarze-
niu powodujacym uszkodzenia w strukturze samolotu lub w uktadach.

C) Pomieszczenie zalogi. Projekt pomieszczenia zatogi lotniczej musi by¢ taki, aby zmniejszal do minimum mozli-
wos¢ nieprawidlowego lub utrudnionego uzycia uktadéw sterowania na skutek zmeczenia, pomytki albo wzajem-
nego zaczepiania. Nalezy uwzgledni¢ co najmniej: rozmieszczenie i oznakowanie urzadzen do sterowania i przy-
rzadow, szybkie rozpoznawanie sytuacji awaryjnych, wyczucie organow sterowania, wentylacj¢, ogrzewanie i ha-
fas.

d) Widocznosé z miejsca pilota. Uktad pomieszczenia pilota musi by¢ taki, aby zapewniatl odpowiednio szerokie, wy-
razne i nieznieksztalcone pole widzenia, dla bezpiecznego uzytkowania samolotu oraz by zapobiegal odblaskom i
odbiciom, ktore zaktdcatyby widoczno$é dla pilota. Cechy konstrukcyjne wiatrochronu musza zapewni¢ w warun-
kach opadoéw widocznos$¢ wystarczajaca dla normalnego prowadzenia lotu oraz wykonania podejscia i ladowania.

e) Wymagania na temat sytuacji awaryjnych. Musza by¢ zapewnione $rodki, albo dla automatycznego zabezpiecze-
nia, albo umozliwiajace zalodze lotniczej podjgcie srodkéw dla opanowania sytuacji awaryjnych, ktore wynikaja z
przewidywalnych awarii wyposazenia oraz uktadoéw, ktorych awaria zagrazalaby bezpieczenstwu samolotu. Roz-
sadne $rodki musza by¢ podjete dla zapewnienia ciagtosci dziatania zasadniczych funkcji [samolotu] po zaprzesta-
niu dziatania zespotdw napgdowych lub uktadow w takim zakresie, w jakim dana awaria byta uwzgledniona w
ograniczeniach osiagowych i [ograniczeniach] uzytkowania, w przepisach zawartych w niniejszym Zataczniku oraz
Zataczniku 6, CzesciLi ll.

f) Zabezpieczenia przed pozarem. Projekt samolotu i materiaty uzyte do jego zbudowania musza by¢ takie, aby zmniej-
szy¢ do minimum mozliwo$¢ pozaru w locie i na ziemi, a takze zmniejszy¢ do minimum wytwarzanie dymu oraz
toksycznych gazow w przypadku pozaru i dla opdznienia przeniesienia si¢ pozaru do kabiny.

0) Zabezpieczenie pomieszczen fadunkowych.

1) zrodia ciepta w pomieszczeniu, ktore moga spowodowaé zapalenie sie tadunku lub bagazu, musza by¢ ostonigte
lub zaizolowane, dla zabezpieczenia przed takim zapaleniem, oraz

2) kazde pomieszczenie tadunkowe lub bagazowe musi by¢ zbudowane z materiatow, ktére sa co najmniej ptomie-
nioodporne.

h) Pozbawienie przytomnosci osob na pokiadzie. Musza by¢ podjgte $rodki konstrukcyjne dla zabezpieczenia przed

mozliwoS$cia utraty ci$nienia w kabinie oraz obecnosci dymu lub innych gazow toksycznych, ktéore moglyby pozba-
wi¢ przytomnos$ci osoby na poktadzie samolotu.
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Rozdziat 4 Zalqcznik 8 - Zdatnosé do lotu statkow powietrznych

4.3  Aerosprezystosé

Samolot musi by¢ wolny od flatteru, rozbieznosci strukturalnej, odwréocenia dziatania sterow i utraty sterownosci na skutek
deformacji struktury i zjawisk z zakresu aerosprezystosci przy wszystkich predkos$ciach w granicach, a takze dla wielkosci
wystarczajaco wyzszych od wielkosci stanowiacych ograniczenia uzytkowania zgodnych z [punktem] 1.2.1. Musi by¢
uwzgledniona charakterystyka samolotu.

4.4  WlasnoS$ci pomieszczen dla oséb

4.4.1 Fotele i srodki do przytwierdzenia

Odpowiednie fotele i srodki do przytwierdzenia do foteli musza by¢ zapewnione dla os6b na poktadzie, przy uwzglednieniu
obcigzen w locie i podczas awaryjnego ladowania, jakich wystapienie jest prawdopodobne. Musi by¢ podjcte staranie dla
zmniejszenia do minimum obrazen osob na pokladzie na skutek zetknigcia si¢ z otaczajaca struktura w trakcie uzytkowania
samolotu.

4.4.2 Srodowisko kabiny
Wentylacja, ogrzewanie oraz tam, gdzie to jest potrzebne, uktady do zapewnienia nadcis$nienia musza by¢ zaprojektowane

tak, aby zapewni¢ odpowiednie srodowisko w kabinie podczas spodziewanych warunkéw w locie, na ziemi lub na wodzie.
Te uktady musza rowniez uwzglednia¢ prawdopodobne warunki awaryjne.

4.5  Umasienie elektryczne oraz zabezpieczenie od wyladowan atmosferycznych
i elektrycznosci statycznej

4.5.1 Umasienie elektryczne oraz zabezpieczenie od wytadowan atmosferycznych i elektrycznosci statycznej musza by¢
takie, aby:

a) chronity samolot, jego uktady, osoby na jego poktadzie i tych, ktorzy wejda w kontakt z samolotem na ziemi lub na
wodzie przed niebezpiecznym oddziatywaniem wytadowan atmosferycznych i porazeniem elektrycznoscia; oraz

b) zabezpieczaly przed niebezpiecznym gromadzeniem si¢ tadunkow elektrycznych.

4.5.2 Samolot musi by¢ takze zabezpieczony przed katastrofalnymi skutkami wyladowan atmosferycznych. Musza by¢
uwzglednione wlasnoséci materiatow, uzytych do zbudowania samolotu.

4.6 Wymagania na temat ladowania awaryjnego

4.6.1 Musza by¢ podjete srodki konstrukeyjne przy projektowaniu samolotu, dla ochrony 0sob na poktadzie, w przypad-
ku awaryjnego ladowania, od pozaru i bezposrednich skutkéw sit bezwtadnosci, jak rowniez od obrazen, ktore mogtyby
powsta¢ w wyniku dziatania sit od skierowanych do tytu przyspieszen na elementy wyposazenia wewngtrznego samolotu.

4.6.2 Musza by¢ zapewnione srodki utatwiajace szybkie opuszczenie samolotu w warunkach, jakie sa prawdopodobne po

ladowaniu awaryjnym. Takie srodki utatwiajace musza by¢ dostosowane do liczby zatogi i pasazeréw samolotu i musi by¢
wykazane, ze sa one wystarczajace dla ich zadan.
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Zalqcznik 8 - Zdatnosé do lotu statkéw powietrznych Czes¢ V

4.7  Manewrowanie i obsluga na ziemi

Srodki konstrukcyjne i procedury dla bezpiecznego manewrowania na ziemi (np. holowanie, podnoszenie) musza by¢ zde-

finiowane. Ochrona, jaka zapewniaja wszelkie ograniczenia albo instrukcje dotyczace takich dziatan, moze by¢ brana pod
uwage.

18/11/10 V-4-4



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —185- Poz. 42

ROZDZIAL 5. ZESPOL NAPEDOWY

5.1  Silniki

Normy Czgsci VI niniejszego Zatacznika odnosza si¢ do silnikow wszystkich typdw, ktore sa stosowane na samolotach jako
podstawowe zrodto napedu.

5.2  Smigla
Normy Czg¢$ci VII niniejszego Zatacznika odnosza si¢ do kazdego $migla, ktore jest zastosowane na samolocie.
5.3  Zabudowa zespolu napedowego

5.3.1 Speienie ograniczen dla silnika i $migta
Zabudowa zespolu napgdowego musi by¢ tak zaprojektowana, aby silniki i $§migta (jezeli to ma zastosowanie) dziataty w
sposob pewny we wszelkich przewidywanych warunkach uzytkowania. W warunkach podanych w Instrukcji Uzytkowania
w Locie musi by¢ mozliwe uzytkowanie samolotu bez przekraczania ograniczen uzytkowania ustanowionych dla silnika i
$migla zgodnie z niniejszym rozdziatem i czgsciami VI i VII.

5.3.2 Sterowanie pr¢dkoscia obrotows silnika
W tych uktadach, gdzie dalsze obracanie si¢ silnika, ktory ulegl awarii, spowodowatoby zagrozenie pozarem albo powaz-
nym uszkodzeniem struktury, nalezy zapewni¢ $rodki, umozliwiajace zatodze zatrzymanie obrotu silnika w czasie lotu, albo
zmniejszenie predkosci obrotowej do bezpiecznego poziomu.

5.3.3 Silniki turbinowe

Dla zabudowy silnika turbinowego:

a) projekt musi zmniejsza¢ do minimum zagrozenie dla samolotu, wynikajace z awarii obracajacych sig czgsci silnika
albo pozaru silnika, ktory przepala korpus silnika; oraz

b) zespot napedowy wraz ze zwiazanymi z nim urzadzeniami sterujacymi, uktadami i przyrzadami musi by¢ tak za-
projektowany, aby dawal rozsadne zapewnienie, ze te ograniczenia silnika, ktére [przypisek tlumacza: ktoérych
przekroczenie] w ujemny sposob wplywaja na integralno$¢ strukturalna czeSci obracajacych sie, nie beda przekra-
czane w uzytkowaniu.

5.3.4 Ponowne uruchomienie silnika

Nalezy zapewni¢ srodki dla uruchomienia silnika na wysokosciach az do zadeklarowanej wysokosci maksymalnej.
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Zalqcznik 8 - Zdatnosé do lotu statkéw powietrznych Czes¢ V

5.3.5 Rozmieszczenie i dziatanie

5.3.5.1 Niezaleznosé silnikéw. Dla samolotow, dla ktorych ztozono wniosek o certyfikacje przed 24 lutego 2014 1., zesp6t
napedowy musi by¢ tak umieszczony, zaprojektowany i zabudowany, by kazdy silnik wraz z uktadami zwiazanymi z nim
mogl by¢ sterowany i uzytkowany niezaleznie od innych oraz by istniato co najmniej jedno ustawienie zespotu napgdowego
i jego uktadéw, przy ktorym zadna awaria, ktorej prawdopodobienstwo nie jest skrajnie odlegle, nie mogla spowodowac
wigkszej utraty mocy niz ta, ktoéra wynika z kompletnego zaprzestania pracy przez krytyczny zespot napgdowy.

5.3.5.2 Niezaleznos¢ silnikow. Dla samolotow, dla ktorych ztozono wniosek o certyfikacjg 24 lutego 2013 r. lub pdzniej,
silniki wraz ze zwiazanymi systemami musza by¢ tak rozmieszczone i odizolowane od siebie, aby pozwalaty na dziatanie
przynajmniej w jednym ustawieniu, tak, aby awaria lub nieprawidlowe dziatanie dowolnego silnika lub systemu majacego
wplyw na silnik nie:

a) zagrazaly ciaglemu bezpiecznemu dziataniu pozostatego (-ych) silnika (-6w); lub

b) nie wymagaly od zatogi lotniczej podjecia natychmiastowych dziatan dla ciaglego bezpiecznego dziatania pozo-
statego (-ych) silnika (-ow).

5.3.5.3 Drgania smigfa. Naprezenia w $migle od drgan musza by¢ stwierdzone i nie moga one przekracza¢ wartosci, CO
do ktorych ustalono, ze sa bezpieczne dla uzytkowania w warunkach, lezacych w zakresie ograniczen uzytkowania, ustano-
wionych dla samolotu.

5.3.5.4 Chiodzenie. Uktad chtodzenia musi by¢ w stanie utrzymac temperatury czgsci sktadowych i cieczy zespotu napg-
dowego w ustanowionych granicach (patrz [punkt] 5.3.1) przy temperaturach otoczenia, az do maksymalnej temperatury
powietrza, odpowiadajacej przewidywanemu uzytkowaniu samolotu.

5.3.5.5 Ukiady zwiqzane. Uklady paliwowe, olejowe, powietrza wlotowego i inne uktady zwigzane z zespotem napedo-
wym musza by¢ w stanie zaopatrywa¢ kazdy silnik zgodnie z jego ustalonymi wymaganiami, we wszystkich warunkach,
ktére wptywaja na dziatanie uktadéw (np. moc lub ciag silnika, potozenie samolotu i przyspieszenia, warunki atmosferycz-
ne, temperatury cieczy), ktore sa przewidywane w zakresie warunkoéw uzytkowania.

5.3.5.6 Zabezpieczenie przed pozarem. Dla tych rejondw zespolu napedowego, dla ktorych potencjalne niebezpieczen-
stwo pozaru jest szczegdlnie powazne, ze wzgledu na blisko$¢ zrodla ognia w stosunku do materiatdéw palnych, oprocz
Normy ogoélnej [punktu] 4.2.f), [bedzie mialo zastosowanie co nastgpuje]:

a) lzolacja. Takie rejony musza by¢ izolowane przy pomocy materiatu ognioodpornego od innych rejonéw samolotu,
gdzie istnienie pozaru zagrozitoby kontynuowaniu lotu, z uwzglednieniem prawdopodobnych punktéw powstania
[pozaru] oraz drogi jego rozprzestrzeniania sig.

b) Ciecze palne. Elementy sktadowe uktadow zawierajacych ciecze palne, znajdujace si¢ w takich rejonach, musza
by¢ ognioodporne. Musi by¢ przewidziany drenaz kazdej takiej strefy dla zmniejszenia do minimum zagrozenia
wynikajacego z awarii kazdego z elementow sktadowych, zawierajacych ciecz palna. Musza istnie¢ $rodki, pozwa-
lajace zatodze odcia¢ doptyw cieczy palnej do takich stref w przypadku pozaru. Jezeli w takich strefach istnieja
zrodia cieczy palnej, to caly uktad w tej strefie, wlacznie ze struktura podpierajaca, musi by¢ ogniotrwaty albo
ostonigty przed dziataniem ognia.

C) Wykrywanie pozaru. Musi by¢ zapewniona odpowiednia liczba wykrywaczy pozaru, rozmieszczonych w taki spo-
sob, by zapewniaty szybkie wykrycie kazdego pozaru, ktory moze powsta¢ w takich strefach dla nastgpujacych ty-
pow samolotow: samoloty o liczbie silnikow wigkszej od jednego, napgdzane silnikiem turbinowym Iub z turbodo-
tadowaniem albo samoloty, w ktorych silnik (silniki) nie sa bezposrednio widoczne z kabiny zatogi.
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ROZDZIAL 6. UKLADY I WYPOSAZENIE

6.1 Ogélne

6.1.1 Samolot musi by¢ wyposazony w zatwierdzone przyrzady, wyposazenie i uktady, wlacznie z uktadami do prowa-
dzenia i do kierowania lotem, potrzebne do bezpiecznego uzytkowania w przewidywanych warunkach, w jakich ma by¢
uzytkowany. Powyzsze musi obejmowac przyrzady i wyposazenie, potrzebne zatodze dla umozliwienia uzytkowania samo-
lotu w granicach jego ograniczen uzytkowania. Projekt przyrzadéw i wyposazenia musi uwzglednia¢ czynnik ludzki.

Uwaga 1. — Przyrzqdy i wyposazenie ponad minimum, potrzebne dla wydania Swiadectwa Zdatnosci do Lotu, podane sq
W Zatqczniku 6, Czesé 1i 11, dla szczegdlnych okolicznosci albo dla pewnych rodzajow tras.

Uwaga 2. — Material wyjasniajqcy na temat mozliwosci ludzkich moze by¢ uzyskany z Podrecznika Szkoleniowego na te-
mat Czynnikéw Ludzkich (Human Factors Training Manual, Doc 9683) oraz w opracowaniu pt.:, Wskazowki na temat
Czynnikéw Ludzkich w Systemach Zarzqdzania Ruchem Lotniczym (ATM)” (Human Factors Guideliness for Air Traffic
Management (ATM) Systems, Doc 9758).

6.1.2 Projekt przyrzadow, wyposazenia i uktadow, wymaganych przez [punkt] 6.1.1 i ich zabudowa musi by¢ taka, aby:

a) istniata odwrotna zalezno$¢ pomiedzy prawdopodobiefstwem awarii a cigzko$cia skutkéw dla statku powietrznego
i 0sOb na jego poktadzie, co musi by¢ stwierdzone w procesie oceny bezpieczenstwa uktadu;

b) wykonywaly one swoja funkcje we wszystkich spodziewanych warunkach uzytkowania; oraz
¢) zakldcenia elektromagnetyczne pomiedzy nimi byly sprowadzone do minimum.

6.1.3 Musza by¢ zapewnione $rodki dla zaalarmowania zatogi o niebezpiecznym stanie dziatania uktadu i dla podjecia
przez zatoge dziatan dla naprawy sytuacji.

6.1.4 Uktad zasilajacy w energig elektryczna

Projekt uktadu zasilajacego w energi¢ elektryczna musi by¢ taki, aby mial on mozliwo$é zasilania odbiornikow energii
podczas normalnego uzytkowania $§migtowca oraz zasadniczych odbiornikow energii po wystapieniu awarii, ktora wptywa
na uktad wytwarzajacy energi¢ elektryczna oraz w spodziewanych warunkach srodowiska.

6.1.5 Zapewniania rozwoju ztozonych elektronicznych
urzadzen komputerowych i oprogramowania systemowego

Dla samolotow, dla ktorych ztozono wniosek o certyfikacje¢ 24 lutego 2013 r. lub pozniej nalezy opracowac, zweryfiko-
wac 1 uzna¢ ztozone elektroniczne urzadzenia komputerowe i oprogramowanie systemowe tak, aby zapewnic, ze systemy, w
ktorych sa one wykorzystane wykonuja zamierzone funkcje na poziomie bezpieczenstwa spetniajacym wymagania niniej-
szej sekcji, a szczegdlnie punktow 6.1.2 a) 1 6.1.2 b).

Uwaga. — Niektore Panstwa dla opracowania, zweryfikowania i uznania zlozonych elektronicznych urzqdzen kompute-
rowych i oprogramowan systemowych przyjmujq do stosowania krajowe lub miedzynarodowe normy przemystu.

ZALACZNIK 8 V-6-1 18/11/10



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego — 188 — Poz. 42

Zalqcznik 8 - Zdatnosé do lotu statkéw powietrznych Czes¢ V
6.2  Zabudowa

Zabudowa przyrzaddéw i wyposazenia musi spetnia¢ standardy Rozdziatu 4.
6.3  Wyposazenie bezpieczenstwa i przetrwania (Survival Equipment)

Nakazane wyposazenie bezpieczenstwa i wyposazenie przetrwania (umozliwiajace przezycie do czasu nadej$cia pomocy),
ktore ma by¢ uzywane przez zalogg i pasazerow w sytuacjach awaryjnych, musi by¢ pewne, fatwo dostgpne i tatwe do zna-
lezienia, a sposob postugiwania si¢ nim musi by¢ w sposob zrozumialy oznaczony.

6.4  Swiatla nawigacyjne i antykolizyjne

6.4.1 Swiatta, ktére wedlug wymagan Zatacznika 2 - ,, Rules of the Air” musi mie¢ samolot w czasie lotu lub poruszania
si¢ po terenie lotniska przeznaczonym dla ruchu, musza mie¢ intensywnosci, kolory, zakres katowy widocznosci i inne cha-
rakterystyki takie, aby dawaty pilotowi w innym statku powietrznym albo personelowi naziemnemu jak najwigcej czasu na
interpretacj¢ i nastgpnie na wykonanie manewroéw, potrzebnych dla uniknigcia kolizji. W projekcie takich §wiatet nalezy
odpowiednio uwzgledni¢ warunki, w jakich nalezy si¢ w rozsadny sposob spodziewaé, ze bgda one wykonywaé swoje
funkcje.

Uwaga. — Istnieje prawdopodobienstwo, zZe te Swiatla bedq widziane na roznych rodzajach ta, jak typowe swiatta miasta,
czyste niebo z gwiazdami, woda w swietle ksiezyca oraz w warunkach dziennych przy niskim poziomie swiecenia tla. Ponad-
to, najwieksze prawdopodobienstwo wystapienia sytuacji zagrozenia kolizjq wystepuje w strefach ruchu nadzorowanego w
poblizu terminali, w ktorych to strefach samoloty manewrujq na srednich i niskich poziomach lotu, przy predkosciach zbli-
zania, co, do ktorych nie jest prawdopodobne, by przekraczaly 900 km/h. (500 weztow).

6.4.2 Swiatla musza by¢ zainstalowane na samolotach w taki sposob, by zmniejszy¢ do minimum mozliwos¢, ze beda
one w niekorzystny sposob wptywaly na wlasciwe wykonywanie obowiazkow przez zatogg lotnicza.

Uwaga. — Dla unikniecia skutkow podanych w [punkcie] 6.4.2, potrzebne bedzie w pewnych przypadkach zapewnienie
Ssrodkow, przy pomocy ktorych pilot bedzie mogt wylqczac swiatla migajqce lub zmniejszac ich intensywnos¢ Swiecenia.

6.5 Zabezpieczenie przed zakloceniami elektromagnetycznymi

Uktady elektroniczne samolotu, w szczegolnosci te, ktore sa krytyczne lub o zasadniczym znaczeniu dla lotu, musza by¢
zabezpieczone przed zaktoceniami elektromagnetycznymi zarowno ze zrédet wewnetrznych, jak i zewngtrznych.

6.6  Zabezpieczenie przed oblodzeniem

Jezeli wnioskowana jest certyfikacja dla lotow w warunkach oblodzenia, musi by¢ wykazane, ze samolot nadaje si¢ do bez-
piecznego uzytkowania w warunkach oblodzenia, jakie prawdopodobnie beda napotkane we wszystkich spodziewanych
srodowiskach, w ktorych bgdzie uzytkowany.
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ROZDZIAL 7. OGRANICZENIA UZYTKOWANIA I INFORMACJE

7.1  Ogélne

Ograniczenia uzytkowania, w zakresie ktorych stwierdza sig¢ spetnienie Norm niniejszego Zatacznika wraz ze wszystkimi
innymi informacjami potrzebnymi do bezpiecznego uzytkowania samolotu, musza by¢ udostgpnione [zatodze] przy pomocy
Instrukcji Uzytkowania w Locie samolotu, oznakowan i tabliczek oraz ponadto takich §rodkow, jakie moga w skuteczny
sposob prowadzi¢ do spelnienia tego celu.

7.2  Ograniczenia uzytkowania

7.2.1 Te ograniczenia, co do ktorych istnieje ryzyko ich przekroczenia w locie i ktore sg zdefiniowane ilosciowo, musza
by¢ wyrazone w odpowiednich jednostkach i w razie potrzeby poprawione o btedy pomiaru tak, aby zatoga lotnicza mogla,
postugujac si¢ dostgpnymi przyrzadami, w natychmiastowy sposob stwierdzac, ze ograniczenia zostaly osiagnigte.

7.2.2 Ograniczenia zatadowania

Ograniczenia zaladowania musza obejmowaé wszystkie masy, stanowiace ograniczenia, potozenia srodkéw cigzkosci, roz-
ktad mas i obciazenia podtogi (patrz [punkt] 1.2.2).

7.2.3 Ograniczenia predkosci lotu
Ograniczenia predkosci lotu musza obejmowaé wszystkie predkosci (patrz 3.5.2), stanowiace ograniczenia ze wzgledu na
integralnos$¢ struktury, albo wlasnosci samolotu w locie, albo z innych wzgledow. Te predkosci musza by¢ podane z odnie-
sieniem do konfiguracji samolotu i innych czynnikow, ktore maja wpltyw.

7.2.4 Ograniczenia, dotyczace zespotu napgdowego

Ograniczenia, dotyczace zespotu napedowego, musza obejmowaé wszystkie te wielko$ci, ktore zostaly ustalone dla po-
szczegolnych elementow zespotu napedowego, z uwzglednieniem jego zabudowy na danym samolocie (patrz 5.3.1 i
5.3.5.4).

7.2.5 Ograniczenia dotyczace wyposazenia i uktadow
Ograniczenia, dotyczace wyposazenia i uktadow (instalacji), musza obejmowac wszystkie te wielkosci, ktore zostaty usta-
lone dla poszczegolnych elementow wyposazenia i uktadow (instalacji), z uwzglednieniem ich zabudowy na danym samo-
locie.

7.2.6 Ograniczenia rézne

Ograniczenia rozne musza obejmowac wszelkie potrzebne ograniczenia w odniesieniu do warunkéw, co do ktorych stwier-
dzono, ze sa decydujace z punktu widzenia bezpieczenstwa samolotu (patrz [punkt] 1.2.1).
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7.2.7 Ograniczenia dotyczace zatogi lotniczej
Ograniczenia, dotyczace zatogi lotniczej musza obejmowac¢ minimalng liczbg zatogi lotniczej, potrzebna do uzytkowania
samolotu, przy uwzglednieniu, migdzy innymi, dostepnosci wszystkich potrzebnych elementéw sterowania i przyrzadow
dla odpowiednich cztonkéw zatogi oraz mozliwo$¢ wykonania ustanowionych dla samolotu procedur awaryjnych.
Uwaga. - Patrz Zalgcznik 6 - Uzytkowanie Statkow Powietrznych, Czes¢ I i Il gdzie podane sq okolicznosci, w ktorych

zaloga lotnicza musi obejmowac dodatkowych cztonkow w stosunku do minimalnego sktadu zatogi lotniczej, podanego w
niniejszym Zalqczniku.

7.3  Informacja operacyjna i procedury

7.3.1 Rodzaje operacji, do ktorych wykonywania istnieje zdolno$¢ prawna

Musi by¢ podany wykaz rodzajow uzytkowania, dla ktorych zostato wykazane, ze samolot ma zdolno$¢ prawng do ich wy-
konywania, na podstawie spelnienia odpowiednich wymagan dotyczacych zdatnosci do lotu.

7.3.2 Informacje na temat zaladowania
Informacje na temat zatadowania musza obejmowaé mas¢ samolotu pustego, wraz z definicja stanu samolotu w chwili wa-
zenia, odpowiadajace potozenie §rodka ci¢zkosci, a takze punkt (punkty) odniesienia i linia (linie) bazy, do ktorych odnie-
sione sa ograniczenia potozenia $rodka cigzkosci.

Uwaga. — Zazwyczaj masa samolotu pustego nie obejmuje masy zalogi i tadunku platnego, ani zuzywalnego paliwa, ani
tez zlewalnego oleju; obejmuje natomiast mase wszystkich stalych balastow, niezuzywalnej ilosci paliwa, niezlewalnego ole-
Ju, petnej ilosci chtodziwa dla silnikow i petnej ilosci cieczy hydraulicznej.

7.3.3 Procedury uzytkowania
Musi by¢ podany opis procedur normalnych i awaryjnych, ktore sa specyficzne dla danego samolotu i sa potrzebne dla [je-
go] bezpiecznego uzytkowania. Musza one obejmowacé procedury, wedtug ktorych nalezy postgpowaé w przypadku zaprze-
stania pracy przez jeden lub wigcej zespotow napedowych.
7.3.4 Informacje na temat sterowania
Musza by¢ podane wystarczajace informacje na temat kazdej waznej lub nietypowej cechy charakterystyki samolotu. Te

wielkosci predkosci przeciagnigcia lub minimalnych predkosci lotu ustalonego, ktorych ustalenie jest wymagane przez
[punkt] 2.4.2.3.

7.4 Informacje o osiagach

Musza by¢ podane osiagi samolotu, zgodnie z [punktem] 2.2. W sklad [tego] musza wchodzi¢ informacje, dotyczace roz-
nych konfiguracji samolotu, zwiazanych z tym mocy lub ciagéw, odnoszacych sig predkosci, wraz z informacjami, ktore
pomogtyby zatodze lotniczej w uzyskaniu podawanych osiagow.
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7.5 Instrukcja Uzytkowania w Locie

Musi by¢ udostgpniona Instrukcja Uzytkowania w Locie samolotu. Musi ona jasno identyfikowaé¢ dany samolot albo serie
samolotoéw, do ktorych ma zastosowanie. Instrukcja Uzytkowania w Locie samolotu musi obejmowaé co najmniej ograni-
czenia, informacje i procedury, podane w [punktach] 7.2, 7.3, 7.4 i 7.6.1.

7.6  Oznakowanie i tabliczki

7.6.1 Oznakowanie i tabliczki na przyrzadach, wyposazeniu, organach sterowania, itp. musza obejmowac takie ograni-
czenia albo informacje, jakie sa niezbgdne do bezposredniego uwzgledniania przez zatogg lotnicza w czasie 1otu.

7.6.2 Musza istnie¢ oznakowania i tabliczki albo instrukcje, podajace wszelkie informacje, ktore maja zasadnicze zna-
czenie dla personelu naziemnego dla zapobiezenia wszelkiej mozliwosci btedow podczas obstugiwania na ziemi (np. pod-

czas holowania, uzupelniania paliwa), ktore to btedy moglyby zostaé niezauwazone i zagrozi¢ bezpieczenstwu samolotu
podczas nast¢pnych lotow.

7.7  Ciagla zdatno$é do lotu - informacje na temat obslugi

7.7.1 Ogoblne

Musza by¢ podane informacje do wykorzystania podczas opracowania procedur obstugi samolotu, dla utrzymywania go w
stanie zdatnosci do lotu. Te informacje musza obejmowac dane opisane w [punktach] 7.7.2, 7.7.3 1 7.7.4.

7.7.2 Informacje na temat obstugi

Informacje na temat obshugi musza obejmowac opis samolotu i zalecane metody wykonywania zadan z zakresu obstugi. Te
informacje musza obejmowaé wytyczne na temat diagnostyki defektow.

7.7.3 Informacje o programie obstugi

Informacje o programie obstugi musza obejmowa¢ zadania z zakresu obstugi i zalecane okresy pomiedzy wykonywaniem
tychze zadan.

Uwaga. — Opracowanie informacji o poczqtkowym programie obstugi w chwili certyfikacji typu samolotu niekiedy jest
nazywane procesem Rady Przeglqdu Obstugi (Maintenance Review Board Process, MRB), albo procesie opracowania in-
strukcji dla ciqglej zdatnosci do lotu.

7.7.4 Obowiazkowe wymagania na temat obstugi, wynikajace z zatwierdzenia projektu typu.
Obowiazkowe wymagania na temat obstugi, ktore zostaty zatwierdzone jako obowiazkowe przez Panstwo, w ktorym zapro-

jektowano wyrob, w trakcie zatwierdzania projektu typu, musza by¢ podane jako obowiazujace i wlaczone do informacji na
temat obstugi w [punkcie] 7.7.3.
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Uwaga. — Obowiqzkowe wymagania okreslone jako czesé zatwierdzenia projektu typu sq czesto nazywane Certyfikacyj-
nymi Wymaganiami Obstugowymi (Certification Maintenance Requirements, CMR) oraz/lub ograniczeniami z tytutu zdat-
nosci do lotu.
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ROZDZIAL 8. ODPORNOSC PRZY LADOWANIU Z ROZBICIEM
| BEZPIECZENSTWO KABINY

8.1 Ogélne

Odpornos¢ przy ladowaniu z rozbiciem musi by¢ brana pod uwage w projektach samolotéw dla podwyzszenia prawdopo0-
dobienstwa przezycia osob na poktadzie.

8.2  Projektowe obcigzenia przy ladowaniu awaryjnym

8.2.1 Dla samolotow, dla ktorych ztozono wniosek o certyfikacje przed 24 lutego 2013 r. nalezy okresli¢ dla wszystkich
kategorii samolotdw obciazenia przy ladowaniu awaryjnym (z rozbiciem) tak, aby wnetrza, umeblowanie, struktura pod-
trzymujaca i wyposazenie bezpieczenstwa moglo by¢ zaprojektowane w taki sposob, aby zapewni¢ maksymalne szanse
przezycia dla 0sob na pokladzie. Zagadnienia, jakie wymagaja rozwazenia, musza obejmowac:

a) zjawiska dynamiczne;

b) kryteria zamocowania elementow, ktore moga spowodowac zagrozenie;

c) odksztatcenie kadtuba w rejonie wyjs¢ awaryjnych;

d) rozmieszczenie i integralno$¢ zbiornikow paliwa; oraz

e) integralno$¢ uktadow elektrycznych, dla uniknigcia zrodet zaptonu.

8.2.2 Dla samolotéw, dla ktérych ztozono wniosek o certyfikacjg w dniu 24 lutego 2013 r. lub po6zniej nalezy okresli¢
obciazenia przy ladowaniu awaryjnym (z rozbiciem) tak, aby wnetrza, umeblowanie, struktura podtrzymujaca i wyposaze-
nie bezpieczenstwa moglo by¢ zaprojektowane w taki sposdb, aby zapewni¢ maksymalne szanse przezycia dla osob na po-
ktadzie. Zagadnienia, jakie wymagaja rozwazenia, musza obejmowac:

a) zjawiska dynamiczne;

b) kryteria zamocowania elementow, ktore moga spowodowac zagrozenie;

c) odksztatcenie kadtuba w rejonie wyjs¢ awaryjnych;

d) rozmieszczenie i integralno$¢ zbiornikow paliwa; oraz

e) integralno$¢ uktadow elektrycznych, dla uniknigcia zrodet zaptonu.
8.3  Zabezpieczenie kabiny przed pozarem

Kabina musi by¢ tak zaprojektowana, aby zapewniata zabezpieczenie przed pozarem dla osdb na poktadzie w przypadku
awarii uktadow poktadowych lub w sytuacji ladowania z rozbiciem. Zagadnienia, jakie wymagaja rozwazenia, musza obej-
mowac:

a) palno$¢ materiatow wnetrza kabiny;

b) odporno$¢ na ogien i dla $migtowcow o maksymalnej masie do startu wigkszej niz 3 175kg, odporno$¢ na wydziela-
nie dymu;
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€) zapewnienie srodkow bezpieczenstwa dla umozliwienia bezpiecznej ewakuacji; oraz

d) wyposazenie do wykrywania i thumienia pozaru.
8.4  Ewakuacja

Samolot musi by¢ wyposazony w wystarczajace wyjscia awaryjne dla zapewnienia maksymalnej mozliwos$ci ewakuacji ka-
biny w odpowiednim okresie czasu. Tematy, jakie musza by¢ rozwazone, musza obejmowac:

a) liczbe miejsc i konfiguracje foteli;

b) liczbg, potozenie i wielko§¢ wyjsé;

€) oznakowanie wyj$¢ i podanie instrukcji korzystania z nich;
d) prawdopodobne zablokowania wyjsc¢;

e) postugiwanie si¢ drzwiami; oraz

f) rozmieszczenie i cigzar wyposazenia do ewakuacji, znajdujacego si¢ przy drzwiach, np. trapow i tratw.
8.5  OSwietlenie i oznakowanie

Oswietlenie awaryjne, jezeli zabudowane, musi posiada¢ nastepUjace charakterystyki:
a) niezaleznos$¢ od gldwnego zasilania elektrycznego;
b) samoczynne wlaczanie sie po utracie normalnego zasilania/po uderzeniu;
€) wizualne wskazywanie drogi do wyj$¢ awaryjnych;
d) o$wietlenie zardbwno wewnatrz jak i na zewnatrz samolotu podczas ewakuacji;

e) zadnego dodatkowego zagrozenia w przypadku rozlania si¢ paliwa, ladowania awaryjnego i drobnego ladowania z
rozbiciem.
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ROZDZIAL 9. SRODOWISKO UZYTKOWANIA I CZYNNIKI LUDZKIE

9.1  Ogélne

Smiglowiec musi by¢ tak zaprojektowany, aby umozliwial bezpieczne uzytkowanie w zakresie mozliwosci jego pasazerow
oraz 0sob, ktore go uzytkuja, obstuguja i serwisuja.

Uwaga. — Styk pomiedzy czlowiekiem i maszynq jest czesto stabym ogniwem w srodowisku uzytkowania i dlatego po-
trzebne jest zapewnienie, aby samolot mogt by¢ sterowany we wszystkich fazach lotu (przy uwzglednieniu kazdego pogor-

szenia wynikajqcego z awarii), i ze ani zaloga, ani pasazerowie nie doznajq szkod ze strony otoCzenia, w ktorym sie znalezli
podczas lotu.

9.2  Zaloga lotnicza

9.2.1 Samolot musi by¢ tak zaprojektowany, aby umozliwial bezpieczne i efektywne sterowanie przez zatogg lotnicza.
Projekt musi uwzglgdniaé¢ rdéznice w poziomie wyszkolenia i by¢ wspotmierny z wymaganiami dotyczacymi licencjonowa-
nia zatdg. Musza by¢ uwzglednione spodziewane zréznicowane warunki uzytkowania samolotu w jego Srodowisku, wlacza-
jac uzytkowanie, ktore jest utrudnione w wyniku awarii.

9.2.2 Naktad pracy zatogi, wynikajacy z projektu samolotu, musi by¢ rozsadny we wszystkich fazach lotu. Szczegdlna
uwaga musi by¢ zwrocona na krytyczne fazy lotu i krytyczne zdarzenia, ktorych w rozsadny sposéb mozna si¢ spodziewac

w ciagu okresu uzytkowania samolotu, takie jak awaria silnika, przy ktorej czesci silnika nie wypadaja z jego korpusu, albo
napotkanie uskoku wiatru.

Uwaga. — Na naktad pracy moga wplywaé zaréwno czynniki poznawcze, jak i fizjologiczne.
9.3  Ergonomia

Przy projektowaniu samolotu musza by¢ uwzglednione czynniki ergonomiczne, obejmujace:
a) fatwo$¢ postugiwania si¢ i zabezpieczenie przed niezamierzonym uzyciem,;
b) tatwos¢ dostepu;
c) srodowisko pracy zatogi lotniczej;
d) standaryzacja i typowos$¢ kabiny pilota; oraz

e) latwos¢ obstugi.
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9.4  Czynniki Srodowiskowe w uzytkowaniu

Projekt $miglowca musi bra¢ pod uwage $srodowisko w jakim pracuje zatoga, wlaczajac:
a) wplyw czynnikoéw zwiazanych z lotem, takich jak poziom tlenu, temperatury, wilgotnosci, hatasu i drgan;
b) wptyw obciazen fizycznych w czasie normalnego lotu;
c) skutki dtugich operacji na duzych wysokosciach; i

d) wygode fizyczna.
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CZESC VI. SILNIKI

ROZDZIAL 1. OGOLNE

1.1 Stosowalnos$é

1.1.1 Z wyjatkami, podanymi nizej, Normy niniejszej Czgsci odnosza si¢ do silnikow wszystkich typow, ktdre sa stoso-
wane jako podstawowe zrodto napedu, wedtug wymagan Czesci I1IB, IVB i V. Normy niniejszej Czgsci odnosza sig¢ do ty-
pu silnika w chwili ztozenia wniosku o zatwierdzenie typu do wtasciwej wladzy lotniczej.

Uwaga. — Ponizsze Normy nie zawierajq specyfikacji ilosciowych, porownywalnych do tych, ktore znajdujq sie w krajo-
wych wymaganiach zdatnosci do lotu. Zgodnie z [punktem] 1.2.1 Czesci I, te Normy majq by¢ uzupelniane wymaganiami
ustanowionymi, adaptowanymi lub przyjetymi przez Ukiadajqce sie Panstwa.

1.1.2 Poziom zdatno$ci do lotu, okreslony przez odpowiednie czgsci szerokich i szczegotowych przepiséw krajowych dla

silnikow podanych w [punkcie] 1.1.1 musi by¢ co najmniej w zasadniczych punktach rownowazny ogdlnemu poziomowi,
ktory zostat zalozony w szerokich Normach niniejszej Czesci.

1.2  Zabudowa silnika i jego polaczenia

1.2.1 Wszystkie informacje potrzebne dla bezpiecznego i prawidlowego zbudowania potaczen pomigdzy silnikiem, a pta-
towcem musza by¢ udostgpnione.

1.2.2 Instrukcje na temat zabudowy silnika musza podawaé zalozenia na temat warunkéw, ktoére moga by¢ natozone na
silnik, gdy zostanie on w koncu zabudowany na samolot.

1.3  Zadeklarowane moce nominalne, warunki i ograniczenia

1.3.1 Zakresy ciagu lub mocy i warunki atmosferyczne, na ktorych sg one oparte, jak rowniez wszelkie warunki uzytko-
wania i ograniczenia, ktore sa zamierzone, jako wiazace dla uzytkowania silnika, musza by¢ zadeklarowane.

1.3.2 W ramach ograniczen ustanowionych w [punkcie] 1.3.1 silnik musi dawa¢ moc, albo ciag wymagane od niego we
wszystkich wymaganych warunkach lotu, przy uwzglednieniu wptywu warunkow otoczenia.

1.4  Ciagla zdatno$¢ do lotu - informacje na temat obshugi

1.4.1 Ogodlne

Musza by¢ podane informacje do wykorzystania podczas opracowania procedur obstugi samolotu, dla utrzymywania go w
stanie zdatnosci do lotu. Te informacje musza obejmowac dane opisane w [punktach] 1.4.2, 1.4.3i 1.4.4.
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1.4.2 Informacje na temat obstugi

Informacje na temat obstugi musza obejmowac opis silnika i zalecane metody wykonywania zadan z zakresu obstugi. Te in-
formacje musza obejmowac wytyczne na temat diagnostyki defektow.

1.4.3 Informacje o programie obstugi

Informacje o programie obshugi musza obejmowaé zadania z zakresu obstlugi i zalecane okresy pomiedzy wykonywaniem
tychze zadan.

1.4.4 Obowiazkowe wymagania na temat obstugi, wynikajace z zatwierdzenia projektu typu.

Obowiazkowe wymagania na temat obstugi, ktore zostaty zatwierdzone jako obowiazkowe przez Panstwo Projektu, w trak-
cie zatwierdzania projektu typu, musza by¢ podane jako obowiazujace i wlaczone do informacji na temat obstugi w [punk-
cie] 1.4.3.
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ROZDZIAYL. 2. PROJEKT | BUDOWA

2.1  Dzialanie

Silnik musi by¢ tak zaprojektowany i zbudowany, aby dzialal w sposoéb pewny w zakresie swoich ograniczen uzytkowania
w spodziewanych warunkach uzytkowania, gdy jest zabudowany zgodnie z Czgs$ciami I1IB, IVB lub V niniejszego Zatacz-
nika oraz, jezeli to ma zastosowanie, wyposazony w $miglo zatwierdzone do danej zabudowy.

2.2  Analiza awarii

Dla silnikéw turbinowych musi by¢ przeprowadzona ocena bezpieczenstwa dla zapewnienia, ze dziata on bezpiecznie w
pelnym zakresie warunkow uzytkowania. Musi by¢ wykonane zestawienie wszystkich przewidywanych awarii i kombinacji
awarii, ktore powoduja niebezpieczne skutki w odniesieniu do silnika. Jezeli przy pojedynczej awarii poszczegdlnych ele-
mentoéw (na przyktad,dyskow turbin) wystepuje prawdopodobienstwo niebezpiecznych skutkdéw dla silnika, wymagana jest
pewnos¢ spelnienia nakazanych wymagan co do integralnosci silnika.

2.3 Materialy i metody wytwarzania

Doboér materiatéw i metod oraz procesoOw wytwarzania musi uwzglednia¢ srodowisko uzytkowania silnika w jakim bedzie
on pracowal. Materiaty, metody i procesy budowy silnika musza by¢ takie, aby zapewniaty znane i powtarzalne zachowanie
struktury.

2.4 Integralnos¢

Integralnos$¢ silnika musi by¢ wykazana w calym zakresie jego warunkow uzytkowania i musi by¢ utrzymana w ciagu cate-
g0 okresu jego uzytkowania. Wptyw obciazen powtarzalnych, obnizenia wtasnosci na skutek wptywu Srodowiska oraz zu-
zycie, a takze prawdopodobne kolejne awarie czes$ci nie moga obniza¢ integralnosci silnika ponizej akceptowalnego pozio-
mu. Wszystkie instrukcje, potrzebne dla zapewnienia ciaglej zdatnosci do lotu w tym wzgledzie musza by¢ udostepnione.
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ROZDZIAL 3. PROBY

Silnik danego typu musi zakonczy¢ w sposob zadowalajacy takie proby, jakie sa potrzebne dla zweryfikowania poprawno-
$ci zadeklarowanych warunkow mocy i ograniczen tak, aby zapewnic, ze bedzie dziatat w sposdb zadowalajacy i pewny. Te
proby musza obejmowac co najmniej:

a)

b)

c)

d)

Pomiary mocy. Musza by¢ przeprowadzone proby dla okreslenia charakterystyk mocy lub ciagu silnika w stanie no-
wym oraz po probach podanych w b) i ¢). Nie moze by¢ nadmiernego spadku mocy przy zakonczeniu wszystkich
podanych prob.

Dzialanie. Proby musza by¢ przeprowadzone tak, aby zapewnic¢, ze uruchomienie, bieg luzem, przyspieszanie, drga-
nia, nadobroty i inne charakterystyki sa zadowalajace i aby zademonstrowa¢ odpowiedni margines wolny od detona-
cji, falowania mocy, i innych niszczacych stanéw dziatania, jakie moglyby wystapi¢ dla danego typu silnika.

Trwalos¢. Proby o odpowiednim czasie trwania musza by¢ przeprowadzone przy takich wartoSciach mocy, ciagu,
predkosci obrotowej, temperatur i innych wielkos$ci, charakteryzujacych dziatanie, jakie sa potrzebne dla zademon-
strowania pewno§$ci dziatania i trwato$ci silnika. Musza one takze obejmowa¢ dziatanie w warunkach przekraczaja-
cych zadeklarowane wartosci ograniczen w takim zakresie, w jakim te ograniczenie moga by¢ przekraczane w rze-
Czywistym uzytkowaniu.

Srodowisko uzytkowania . Musza byé wykonane proby dla upewnienia sig, ze charakterystyki silnika sa zadowalaja-
ce w odniesieniu do $srodowiska uzytkowania.

Uwaga. — Srodowisko uzytkowania moze obejmowaé spotkanie z ptakami, deszcz i grad, oddzialywania zaburzer elek-
tromagnetycznych oraz wyladowania atmosferyczne.
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CZESC VII. SMIGLA

ROZDZIAL 1. OGOLNE

1.1 Stosowalnos$é

1.1.1 Normy niniejszej Czgsci odnosza si¢ do wszystkich $migiel, wedtug wymagan Czgéci IIIB, IVB i V. Normy niniej-
szej Czegsci odnosza si¢ do $migta w chwili ztozenia wniosku o zatwierdzenie typu do wlasciwej wladzy lotnicze;j.

Uwaga. — Ponizsze Normy nie zawierajq specyfikacji ilosciowych, porownywalnych do tych, ktore znajdujq si¢ w krajo-
wych wymaganiach zdatnosci do lotu. Zgodnie z [punktem] 1.2.1 Czesci II, te Normy majq by¢ uzupelniane wymaganiami
ustanowionymi, adaptowanymi lub przyjetymi przez Ukiadajqce sie Panstwa.

1.1.2 Poziom zdatnos$ci do lotu, okre$lony przez odpowiednie czgéci szerokich i szczegotowych przepiséw krajowych dla

$migiet, podanych w [punkcie] 1.1.1 musi by¢ co najmniej w zasadniczych punktach réwnowazny ogdlnemu poziomowi,
ktory zostat zalozony w szerokich Normach niniejszej CzgSci.

1.2  Deklarowane moce, warunki i ograniczenia

Wielko$ci znamionowe mocy oraz wszystkie warunki uzytkowania i ograniczenia, ktére w zamiarze maja decydowac o
uzytkowaniu $migla, musza by¢ zadeklarowane.

1.3  Ciagla zdatno$¢ do lotu - informacje na temat obshugi

1.3.1 Ogodlne

Musza by¢ podane informacje do wykorzystania podczas opracowania procedur obstugi $migta, dla utrzymywania go w
stanie zdatnosci do lotu. Te informacje musza obejmowac¢ dane opisane w [punktach] 1.3.2, 1.3.3i 1.3.4.

1.3.2 Informacje o obstudze

Informacje o obstludze musza obejmowac opis $migla i zalecane metody wykonywania zadan z zakresu obstugi. Te infor-
macje musza zawiera¢ wytyczne z zakresu diagnostyki defektow.

1.3.3 Informacje o programie obstugi

Informacje o programie obstugi musza obejmowaé zadania z zakresu obstugi i zalecane okresy pomigdzy wykonywaniem
tych zadan.
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Zalqcznik 8 - Zdatnosé do lotu statkow powietrznych Czesé VII

1.3.4 Obowiazkowe wymagania na temat obstugi, wynikajace z zatwierdzenia projektu typu

Obowiazkowe wymagania na temat obstugi, ktore zostaty zatwierdzone jako obowiazkowe przez Pafistwo Projektu, w trak-

cie zatwierdzania projektu typu, musza by¢ podane jako obowiazujace i wlaczone do informacji na temat obstugi w [punk-
cie] 1.3.3.
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ROZDZIAYL. 2. PROJEKT | BUDOWA

2.1  Dzialanie

Zespot smigta musi by¢ zaprojektowany i zbudowany tak, aby dzialat w sposob pewny w zakresie swoich ograniczen uzyt-
kowania we wszystkich przewidywanych warunkach uzytkowania, gdy jest zabudowany zgodnie z Czg$ciami IIIB Iub V
niniejszego Zatacznika i musi by¢ wykazane, ze nie zagraza bezpieczenstwu.

2.2  Analiza awarii

Musi by¢ przeprowadzona ocena bezpieczenstwa $migla dla zapewnienia, ze dziata ono bezpiecznie w pelnym zakresie wa-
runkow uzytkowania. Musi by¢ wykonane zestawienie wszystkich przewidywanych awarii, ktore powoduja niebezpieczne
skutki w odniesieniu do $migta. Jezeli przy pojedynczej awarii poszczegolnych elementdéw (na przyktad topat Smigta) wy-
stepuje prawdopodobienstwo niebezpiecznych skutkow dla $migta, wymagana jest pewnos$¢ spetnienia nakazanych wyma-
gan co do integralnos$ci $migta.

2.3 Materialy i metody wytwarzania

Doboér materiatéw i metod oraz procesow wytwarzania musi uwzglednia¢ srodowisko uzytkowania $migta, w jakim bedzie
ono pracowato. Materiaty, metody i procesy budowy $§migla musza by¢ takie, aby zapewniaty znane i powtarzalne zacho-
wanie struktury.

2.4  Sterowanie skokiem i wskazywanie skoku

24.1 Zadna awaria normalnego sterowania skokiem $migta nie moze powodowaé niebezpiecznej wielkosci nado-
brotow w spodziewanych warunkach uzytkowania.

242 Zadna pojedyncza awaria lub niewtasciwe dzialanie w uktadzie sterowania $migtem podczas zaréwno uzyt-
kowania normalnego, jak i awaryjnego, nie moze powodowa¢ niezamierzonego przestawienia sig topat $migta do potozenia,
przy ktorym kat jest mniejszy od matego kata ustawienia topat w locie. Awaria elementéw strukturalnych nie musi by¢ roz-
patrywana, jezeli wykazano, ze prawdopodobienstwo takiej awarii jest skrajnie odlegle.
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ROZDZIAL 3. PROBY I PRZEGLADY

3.1  Proéba zamocowania lopat

Smigta z odtaczalnymi fopatami musza byé poddane obciazeniom odsrodkowym z odpowiednim zapasem dla zapewnienia,
ze piasta i uklad mocowania topat beda dziataty zadowalajaco i pewnie pod obciazeniami spodziewanymi w uzytkowaniu
we wszystkich spodziewanych warunkach uzytkowania.

3.2  Proby dzialania i trwaloSci

Smigto musi zakonczyé w sposob zadowalajacy takie proby, jakie sa potrzebne dla zapewnienia, ze bedzie dziatato w spo-
sob zadowalajacy i pewny w granicach zadeklarowanych warto$ci znamionowych, warunkoéw i ograniczen. Te proby musza
obejmowac co najmnie;j:

a) Dzialanie. Proby musza by¢ przeprowadzone tak, aby udowodni¢ wtasciwe i pewne dziatanie mechanizmu sterowa-
nia i zmiany skoku.

b) Trwatosé. Proby o odpowiednim czasie trwania musza by¢ przeprowadzone przy takich warto$ciach mocy, ciagu,
predkosci obrotowej i innych wielkosci charakteryzujacych dziatanie, jakie sa potrzebne dla zademonstrowania pew-
noSci dziatania i trwato$ci Smigta.

d) Srodowisko uzytkowania. Z wyjatkiem $migiel drewnianych o statym skoku, musi by¢ wykazane droga préb lub ana-
lizy opartej o proby lub doswiadczenie z podobnych projektow, ze $miglo jest w stanie wytrzyma¢ prawdopodobne
uderzenie ptaka lub wyladowania atmosferyczne bez wystapienia skutkéw niebezpiecznych dla §migta.

KONIEC
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