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OBWIESZCZENIE Nr 6
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 marca 2010 r.

w sprawie ogłoszenia tekstu jednolitego uwzględniającego zmianę 3 europejskich wymagań  
bezpieczeństwa lotniczego JAR-26 „Dodatkowe wymagania zdatności do lotu”

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 1, w zw. z art. 3 
ust. 4 pkt 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. – Prawo 
lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z późn. 
zm.1)) oraz w zw. z § 3 rozporządzenia Ministra In-
frastruktury z dnia 5 października 2004 r. w sprawie 
wprowadzenia do stosowania europejskich wyma-
gań bezpieczeństwa lotniczego JAR oraz europej-

skich wymagań w zakresie ułatwień w lotnictwie 
cywilnym (Dz. U. Nr 224, poz. 2282) ogłasza się 
jako załącznik do niniejszego obwieszczenia tekst 
jednolity uwzględniający zmianę 3 europejskich 
wymagań bezpieczeństwa lotniczego JAR-26 
– „Dodatkowe wymagania zdatności do lotu”, przy-
jętą przez Zrzeszenie Władz Lotniczych (JAA).

Prezes Urzędu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszyński1  Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostały ogło-

szone w Dz. U. z 2006 r. Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz. 
1008, Nr 170, poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829, z 2007 r. Nr 50, 
poz. 331 i Nr 82, poz. 558, z 2008 r. Nr 97, poz. 625, Nr 144, 
poz. 901, Nr 177, poz. 1095, Nr 180, poz. 1113 i Nr 227, poz. 
1505 oraz z 2009 r. Nr 18, poz. 97 i Nr 42, poz. 340.
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 Załącznik do Obwieszczenia nr 6
Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego

z dnia 11 marca 2010 r.

Wspólne
Przepisy
Lotnicze

JAR-26
DODATKOWE PRZEPISY 
ZDATNO CI DO LOTU 
DLA U YTKOWANIA

Wydane 
                              1 grudnia 2005 

W przypadku powstania w tpliwo ci w interpretacji 
przepisów, do ostatecznej analizy s u y tekst w j. angielskim.  

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

Cz onkowie Joint Aviation Authorities Committee (Komitetu Wspólnych Nadzorów Lotniczych) s  przedstawicielami 
Cywilnych W adz Lotniczych krajów, które podpisa y "Uzgodnienia Dotycz ce Opracowania i Zatwierdzania 
Wspólnych Wymaga  na temat Zdatno ci do Lotu". Wykaz tych krajów jest prowadzony przez European Civil 
Aviation Conference, ECAC (Europejsk  Konferencj  Lotnictwa Cywilnego), 3 bis Villa Emile Bergerat 92522, 
NEUILL Y SUR SEINE, Cedex, France. *

W sprawie otrzymania dalszych egzemplarzy Joint Aviation Requirements, Wspólnych Przepisów Lotniczych nale y
zwraca  si  do Global Engineering Documents, 15 Inverness Way East, Englewood, Colorado 80112, USA. Adresy 
biur dost pne s  na stronie JAA (www.jaa.nl) i stronie Globar (www.global.ihs.com).  

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

W sprawach zwi zanych z tre ci  nale y zwraca  si  do Sekretariatu JAA, JAA Headquarters, Saturnusstraat 810, PO 
Box 3000, 2130 KA Hoofddorp, The Netherlands (publications@jaa.nl).  

* Krajami tymi s :

Albania, Armenia, Austria, Belgia, Bu garia, Chorwacja, Cypr, Republika Czech, Dania, Estonia, Europejska Agencja 
Bezpiecze stwa Lotniczego, Finlandia, Republika Macedonii, Francja, Niemcy, Grecja, W gry, Islandia, Irlandia, 
W ochy, Litwa, otwa, Luksemburg, Malta, Monaco, Holandia, Norwegia, Polska, Portugalia, Republika Mo dawii,
Rumunia, Serbia i Czarnogóra, S owacja, S owenia, Hiszpania, Szwecja, Szwajcaria, Turcja, Ukraina i Zjednoczone 
Królestwo Wielkiej Brytanii.  

Zmiana 2 ii 01.09.05

JAR-26

TRE  (Zarys ogólny) 

JAR-26 

DODATKOWE PRZEPISY ZDATNO CI DO LOTU DLA U YTKOWANIA  

S OWO WST PNE

LISTA KONTROLNA STRON  

PREAMBU Y

DZIA  1 - WYMAGANIA 

PODCZ  A - OGÓLNE  

PODCZ  B - LOTNICZY TRANSPORT HANDLOWY (SAMOLOTY) 

PODCZ  C - LOTNICTWO OGÓLNE (SAMOLOTY)  

PODCZ  D - LOTNICZY TRANSPORT HANDLOWY ( MIG OWCE) 

PODCZ  E - LOTNICTWO OGÓLNE ( MIG OWCE)  

DZIA  2 - [ WSPÓLNE OKÓLNIKI DORADCZE (ACJ) ], AKCEPTOWALNE SPOSOBY 
SPE NIANIA (AMC) I MATERIA  INTERPRETACYJNY (IEM)  

PODCZ  A - OGÓLNE  

PODCZ  B - LOTNICZY TRANSPORT HANDLOWY (SAMOLOTY)  

ZA CZNIKI

01.12.05 C-1 Zmiana 3 Zmiana 2 ii 01.09.05
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JAR-26

Cz onkowie Joint Aviation Authorities Committee (Komitetu Wspólnych Nadzorów Lotniczych) s  przedstawicielami 
Cywilnych W adz Lotniczych krajów, które podpisa y "Uzgodnienia Dotycz ce Opracowania i Zatwierdzania 
Wspólnych Wymaga  na temat Zdatno ci do Lotu". Wykaz tych krajów jest prowadzony przez European Civil 
Aviation Conference, ECAC (Europejsk  Konferencj  Lotnictwa Cywilnego), 3 bis Villa Emile Bergerat 92522, 
NEUILL Y SUR SEINE, Cedex, France. *

W sprawie otrzymania dalszych egzemplarzy Joint Aviation Requirements, Wspólnych Przepisów Lotniczych nale y
zwraca  si  do Global Engineering Documents, 15 Inverness Way East, Englewood, Colorado 80112, USA. Adresy 
biur dost pne s  na stronie JAA (www.jaa.nl) i stronie Globar (www.global.ihs.com).  

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

W sprawach zwi zanych z tre ci  nale y zwraca  si  do Sekretariatu JAA, JAA Headquarters, Saturnusstraat 810, PO 
Box 3000, 2130 KA Hoofddorp, The Netherlands (publications@jaa.nl).  

* Krajami tymi s :

Albania, Armenia, Austria, Belgia, Bu garia, Chorwacja, Cypr, Republika Czech, Dania, Estonia, Europejska Agencja 
Bezpiecze stwa Lotniczego, Finlandia, Republika Macedonii, Francja, Niemcy, Grecja, W gry, Islandia, Irlandia, 
W ochy, Litwa, otwa, Luksemburg, Malta, Monaco, Holandia, Norwegia, Polska, Portugalia, Republika Mo dawii,
Rumunia, Serbia i Czarnogóra, S owacja, S owenia, Hiszpania, Szwecja, Szwajcaria, Turcja, Ukraina i Zjednoczone 
Królestwo Wielkiej Brytanii.  

Zmiana 2 ii 01.09.05

JAR-26

TRE  (Zarys ogólny) 

JAR-26 

DODATKOWE PRZEPISY ZDATNO CI DO LOTU DLA U YTKOWANIA  

S OWO WST PNE

LISTA KONTROLNA STRON  

PREAMBU Y

DZIA  1 - WYMAGANIA 

PODCZ  A - OGÓLNE  

PODCZ  B - LOTNICZY TRANSPORT HANDLOWY (SAMOLOTY) 

PODCZ  C - LOTNICTWO OGÓLNE (SAMOLOTY)  

PODCZ  D - LOTNICZY TRANSPORT HANDLOWY ( MIG OWCE) 

PODCZ  E - LOTNICTWO OGÓLNE ( MIG OWCE)  

DZIA  2 - [ WSPÓLNE OKÓLNIKI DORADCZE (ACJ) ], AKCEPTOWALNE SPOSOBY 
SPE NIANIA (AMC) I MATERIA  INTERPRETACYJNY (IEM)  

PODCZ  A - OGÓLNE  

PODCZ  B - LOTNICZY TRANSPORT HANDLOWY (SAMOLOTY)  

ZA CZNIKI

01.12.05 C-1 Zmiana 3 
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JAR-26

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA 

Zmiana 3 C-2 01.12.05 

JAR-26

TRE  (Szczegó y)

JAR-26

DODATKOWE PRZEPISY ZDATNO CI DO LOTU DLA U YTKOWANIA

Paragraf Strona

S OWO WST PNE F-1
LISTA KONTROLNA STRON CL-1
PREAMBU Y P-1
DZIA  1 - WYMAGANIA 1-O-1

PODCZ  A - OGÓLNE 

JAR 26.1 Stosowalno 1-A-1
JAR 26.2 Terminologia 1-A-1
JAR 26.3 Stwierdzenia o równowa nym bezpiecze stwie 1-A-1
JAR 26.5 Odst pstwa w zakresie zdatno ci do lotu 1-A-1

PODCZ  B - HANDLOWY TRANSPORT LOTNICZY (SAMOLOTY) 

ZABEZPIECZENIE/UMOCOWANIE  PERSONELU I CARGO 

[JAR 26.50 Siedzenia, koje, pasy bezpiecze stwa i uprz e     1-B-1]

RODKI BEZPIECZE STWA
JAR 26.100 Po o enie wyj  awaryjnych 1-B-2
JAR 26.105 Dost p do wyj  awaryjnych 1-B-2
JAR 26.110 Oznaczenia wyj  awaryjnych 1-B-2
[JAR 26.120 O wietlenie awaryjne wn trza i jego dzia ania 1-B-3]
[JAR 26.125 Zewn trzne o wietlenie awaryjne 1-B-5]
[JAR 26.130 Pomocnicze rodki ewakuacyjne i drogi ucieczki 1-B-7]

ZABEZPIECZENIE PRZECIWPO AROWE

JAR 26.150 Wn trza pomieszcze  1-B-8
JAR 26.155 Palno  wyk adzin pomieszcze  dla adunku 1-B-9
JAR 26.160 Zabezpieczenie po arowe toalet 1-B-9

UK ADY I WYPOSA ENIE

JAR 26.200 Ostrzeganie d wi kowe podwozia 1-B-9
JAR 26.250 Dzia anie systemów drzwi kabiny pilotów    1-B-10

 Pojedyncza niesprawno
JAR 26.260 Uwzgl dnienie zagadnie  ochrony 1-B-10

ZA CZNIKI

Za cznik  F 1-B-11
Uwaga : W JAR-26 nie istniej  za czniki A do E. Za cznik „F” jest tutaj u yty dla zharmonizowania z JAR-25. 

01.12.05 C-3 Zmiana 3



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1641 — Poz. 92

JAR-26

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA 

Zmiana 3 C-2 01.12.05 

JAR-26

TRE  (Szczegó y)

JAR-26

DODATKOWE PRZEPISY ZDATNO CI DO LOTU DLA U YTKOWANIA

Paragraf Strona

S OWO WST PNE F-1
LISTA KONTROLNA STRON CL-1
PREAMBU Y P-1
DZIA  1 - WYMAGANIA 1-O-1

PODCZ  A - OGÓLNE 

JAR 26.1 Stosowalno 1-A-1
JAR 26.2 Terminologia 1-A-1
JAR 26.3 Stwierdzenia o równowa nym bezpiecze stwie 1-A-1
JAR 26.5 Odst pstwa w zakresie zdatno ci do lotu 1-A-1

PODCZ  B - HANDLOWY TRANSPORT LOTNICZY (SAMOLOTY) 

ZABEZPIECZENIE/UMOCOWANIE  PERSONELU I CARGO 

[JAR 26.50 Siedzenia, koje, pasy bezpiecze stwa i uprz e     1-B-1]

RODKI BEZPIECZE STWA
JAR 26.100 Po o enie wyj  awaryjnych 1-B-2
JAR 26.105 Dost p do wyj  awaryjnych 1-B-2
JAR 26.110 Oznaczenia wyj  awaryjnych 1-B-2
[JAR 26.120 O wietlenie awaryjne wn trza i jego dzia ania 1-B-3]
[JAR 26.125 Zewn trzne o wietlenie awaryjne 1-B-5]
[JAR 26.130 Pomocnicze rodki ewakuacyjne i drogi ucieczki 1-B-7]

ZABEZPIECZENIE PRZECIWPO AROWE

JAR 26.150 Wn trza pomieszcze  1-B-8
JAR 26.155 Palno  wyk adzin pomieszcze  dla adunku 1-B-9
JAR 26.160 Zabezpieczenie po arowe toalet 1-B-9

UK ADY I WYPOSA ENIE

JAR 26.200 Ostrzeganie d wi kowe podwozia 1-B-9
JAR 26.250 Dzia anie systemów drzwi kabiny pilotów    1-B-10

 Pojedyncza niesprawno
JAR 26.260 Uwzgl dnienie zagadnie  ochrony 1-B-10

ZA CZNIKI

Za cznik  F 1-B-11
Uwaga : W JAR-26 nie istniej  za czniki A do E. Za cznik „F” jest tutaj u yty dla zharmonizowania z JAR-25. 

01.12.05 C-3 Zmiana 3
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JAR-26

Zmiana 3 

PODCZ  C - LOTNICTWO OGÓLNE (SAMOLOTY)

[Zarezerwowane]  1-C-1  

PODCZ  D - LOTNICZY TRANSPORT HANDLOWY ( MIG OWCE) 
 [Zarezerwowane]  1-D-1  

PODCZ  E - LOTNICTWO OGÓLNE ( MIG OWCE)

[Zarezerwowane]  

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA 

C-4

1-E-1

01.12.05

JAR-26

TRE (ci g dalszy) Strona

DZIA  2 - [WSPÓLNE OKÓLNIKI DORADCZE (ACJ) ], AKCEPTOWALNE SPOSOBY 
SPE NIANIA (AMC) I MATERIA  INTERPRETACYJNY (IEM) 2-O-1 

PODCZ  A - OGÓLNE 

IEM Nr 1 do JAR 26.2 „Wyprodukowane” 2-A-1
IEM Nr 2 do JAR 26.2 „Max certyfikowana liczba miejsc pasa erskich (MCPSC) 2-A-1
IEM 26.3 Stwierdzenia o równowa nym bezpiecze stwie (ESF) 2-A-1
IEM 26.5 Odst pstwa w zakresie zdatno ci do lotu 2-A-1

PODCZ  B - LOTNICZY TRANSPORT HANDLOWY (SAMOLOTY) 

[ACJ 26.50(c)    Rozmieszczenie siedze  dla za ogi z uwzgl dnieniem ryzyka uszkodzenia 2-B-1]
   cia a

IEM 26. 110(e)(4) Oznaczenia wyj  awaryjnych 2-B-1
IEM 26. 150(a)   Wn trza pomieszcze 2-B-2
IEM 26. 150(c)   Wn trza pomieszcze 2-B-2
IEM 26. 150(d)   Wn trza pomieszcze 2-B-3
IEM 26. 155   Palno  wyk adzin pomieszcze  dla adunku 2-B-3
ACJ 26.260   Dodatkowa informacja o certyfikacji wytrzyma o ci drzwi na pok adzie

du ych samolotów 2-B-4
ACJ 26.260(a)(1) Wytrzyma o  na wtargni cie do kabiny pilotów 2-B-4
ACJ 26.260(a)(2) Wytrzyma o  kabiny pilotów na przebicia 2-B-4

ACM do Za cznika - Metody prób dla okre lenia stopnia odprowadzania ciep a od materia ów
F Cz  IV kabiny wystawionych na promieniowanie cieplne      2-B-5

ZA CZNIKI

Za cznik 1 Tabela odniesie  JAR-26/JAR-25/FAR Cz  121 2-App 1-1 

01.12.05 C-5 Zmiana 3
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JAR-26

Zmiana 3 

PODCZ  C - LOTNICTWO OGÓLNE (SAMOLOTY)

[Zarezerwowane]  1-C-1  

PODCZ  D - LOTNICZY TRANSPORT HANDLOWY ( MIG OWCE) 
 [Zarezerwowane]  1-D-1  

PODCZ  E - LOTNICTWO OGÓLNE ( MIG OWCE)

[Zarezerwowane]  

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA 

C-4

1-E-1

01.12.05

JAR-26

TRE (ci g dalszy) Strona

DZIA  2 - [WSPÓLNE OKÓLNIKI DORADCZE (ACJ) ], AKCEPTOWALNE SPOSOBY 
SPE NIANIA (AMC) I MATERIA  INTERPRETACYJNY (IEM) 2-O-1 

PODCZ  A - OGÓLNE 

IEM Nr 1 do JAR 26.2 „Wyprodukowane” 2-A-1
IEM Nr 2 do JAR 26.2 „Max certyfikowana liczba miejsc pasa erskich (MCPSC) 2-A-1
IEM 26.3 Stwierdzenia o równowa nym bezpiecze stwie (ESF) 2-A-1
IEM 26.5 Odst pstwa w zakresie zdatno ci do lotu 2-A-1

PODCZ  B - LOTNICZY TRANSPORT HANDLOWY (SAMOLOTY) 

[ACJ 26.50(c)    Rozmieszczenie siedze  dla za ogi z uwzgl dnieniem ryzyka uszkodzenia 2-B-1]
   cia a

IEM 26. 110(e)(4) Oznaczenia wyj  awaryjnych 2-B-1
IEM 26. 150(a)   Wn trza pomieszcze 2-B-2
IEM 26. 150(c)   Wn trza pomieszcze 2-B-2
IEM 26. 150(d)   Wn trza pomieszcze 2-B-3
IEM 26. 155   Palno  wyk adzin pomieszcze  dla adunku 2-B-3
ACJ 26.260   Dodatkowa informacja o certyfikacji wytrzyma o ci drzwi na pok adzie

du ych samolotów 2-B-4
ACJ 26.260(a)(1) Wytrzyma o  na wtargni cie do kabiny pilotów 2-B-4
ACJ 26.260(a)(2) Wytrzyma o  kabiny pilotów na przebicia 2-B-4

ACM do Za cznika - Metody prób dla okre lenia stopnia odprowadzania ciep a od materia ów
F Cz  IV kabiny wystawionych na promieniowanie cieplne      2-B-5

ZA CZNIKI

Za cznik 1 Tabela odniesie  JAR-26/JAR-25/FAR Cz  121 2-App 1-1 

01.12.05 C-5 Zmiana 3



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1644 — Poz. 92

JAR-26

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA 

Zmiana 3 C-6 01.12.05 

JAR-26

WPROWADZENIE 

1.   Nadzory Lotnictwa Cywilnego pewnych pa stw europejskich uzgodni y wspólne, obszerne i szczegó owe 
wymagania zdatno ci do lotu - Joint Airworthiness Requirements (JAR) - nazywane dalej w tek cie polskim 
Wspólnymi Przepisami Lotniczymi, maj c na wzgl dzie zmniejszenie problemów zwi zanych z Certyfikacj
Typu (Type Certification) podczas wspólnych przedsi wzi , u atwienie eksportu i importu wyrobów 
lotniczych, oraz u atwienie uznawania (akceptacji) prac obs ugowych, wykonanych w jednym z krajów 
europejskich, przez Nadzory Lotnicze innych krajów europejskich, a tak e nadzorowanie operacji, 
wykonywanych w ramach handlowego transportu lotniczego.  

2.  Wymagania JAR s  uznawane przez Nadzory Lotnictwa Cywilnego pa stw uczestnicz cych, jako mo liwa do 
przyj cia podstawa wykazywania zgodno ci z ich krajowymi przepisami zdatno ci do lotu.

3.  Przepisy JAR dotycz ce Zatwierdzonych Organizacji Obs ugowych, JAR-145, s  opracowane w oparciu o 
format, a tam, gdzie to jest w a ciwe, tak e o zawarto , Cz ci 43 i 145 FAR (Federal Aviation Regulations) 
Federalnej Administracji Lotnictwa Stanów Zjednoczonych Ameryki.  

4.  Aneks 6 ICAO zosta  wybrany jako ród o dla podstawowej struktury przepisów JAR-OPS, czyli przepisów 
JAR dla Certyfikacji Operatora Lotniczego (Air Operator Certification), ale posiadaj  one dodatkowe 
podrozdzia y tam, gdzie to zosta o uznane za odpowiednie. Zawarto  Aneksu 6 zosta a wykorzystana i 
w czona do tekstu w miejscach, gdzie by o to potrzebne, przez wykorzystanie istniej cych przepisów 
europejskich oraz przepisów Federal Aviation Regulations Stanów Zjednoczonych Ameryki, gdzie to by o
w a ciwe.  

5.  Przepisy JAR-26 w chwili obecnej sk adaj  si  z dodatkowych wymaga  z zakresu zdatno ci do lotu dla 
handlowego przewozu lotniczego wykonywanego przy pomocy samolotów, które maj  by  wprowadzone w 
momencie wprowadzania przepisów JAR-OPS Cz  1.

6.  Przysz y rozwój wymaga  przepisów JAR-26 b dzie nast powa  wed ug procedury NPA Notice oj Proposed
Amendments, Propozycji Poprawek, JAA. Te procedury pozwalaj , aby poprawka do JAR-26 by a proponowana 
przez Nadzór Lotnictwa Cywilnego dowolnego z krajów cz onkowskich, oraz przez dowoln  organizacj ,
reprezentowan  we Wspólnym Zgromadzeniu Kieruj cym (Joint Steering Assembly).  

7.  Nadzory Lotnictwa Cywilnego uzgodni y, e nie b d  jednostronnie inicjowa y poprawek do swoich zestawów 
przepisów krajowych bez przed o enia propozycji poprawki do JAR-26 wed ug uzgodnionej procedury.  

8.  Definicje i skróty okre le  u ywanych w JAR-26, które s  uznane za maj ce ogólne zastosowanie, s
zamieszczone w JAR-1, Definicje i Skróty. Jednak e definicje i skróty okre le  u ywanych w JAR-26, które s
specyficzne dla poszczególnej Podcz ci JAR-26, s  normalnie podawane w danej Podcz ci, albo, wyj tkowo, 
w zwi zanym materiale na temat spe nienia albo interpretacji.  

9.  Uzupe nienia tekstu w niniejszych JAR-26 s  zazwyczaj wydawane pocz tkowo jako uzupe nienia w postaci 
"Pomara czowych kartek". Te "Pomara czowe kartki", s  to strony zawieraj ce zmienione paragrafy, po 
przyj ciu NPA. Wydanie takich kartek pozwala unikn  zmiany numeracji stron ca ych Podcz ci oraz stanowi 
metod  wyra nego zaznaczania nowego tekstu. Posiadaj  one dat  obowi zywania i maj  taki sam status i 
stosowalno  od tej daty, jak JAR-26. Gdy uzupe nienia na pomara czowych kartkach s  w czane do 
wydrukowanego tekstu, odbywa si  to za po rednictwem "Zmiany" ("Change").  

F-1 13.07.98
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JAR-26

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA 

Zmiana 3 C-6 01.12.05 

JAR-26

WPROWADZENIE 

1.   Nadzory Lotnictwa Cywilnego pewnych pa stw europejskich uzgodni y wspólne, obszerne i szczegó owe 
wymagania zdatno ci do lotu - Joint Airworthiness Requirements (JAR) - nazywane dalej w tek cie polskim 
Wspólnymi Przepisami Lotniczymi, maj c na wzgl dzie zmniejszenie problemów zwi zanych z Certyfikacj
Typu (Type Certification) podczas wspólnych przedsi wzi , u atwienie eksportu i importu wyrobów 
lotniczych, oraz u atwienie uznawania (akceptacji) prac obs ugowych, wykonanych w jednym z krajów 
europejskich, przez Nadzory Lotnicze innych krajów europejskich, a tak e nadzorowanie operacji, 
wykonywanych w ramach handlowego transportu lotniczego.  

2.  Wymagania JAR s  uznawane przez Nadzory Lotnictwa Cywilnego pa stw uczestnicz cych, jako mo liwa do 
przyj cia podstawa wykazywania zgodno ci z ich krajowymi przepisami zdatno ci do lotu.

3.  Przepisy JAR dotycz ce Zatwierdzonych Organizacji Obs ugowych, JAR-145, s  opracowane w oparciu o 
format, a tam, gdzie to jest w a ciwe, tak e o zawarto , Cz ci 43 i 145 FAR (Federal Aviation Regulations) 
Federalnej Administracji Lotnictwa Stanów Zjednoczonych Ameryki.  

4.  Aneks 6 ICAO zosta  wybrany jako ród o dla podstawowej struktury przepisów JAR-OPS, czyli przepisów 
JAR dla Certyfikacji Operatora Lotniczego (Air Operator Certification), ale posiadaj  one dodatkowe 
podrozdzia y tam, gdzie to zosta o uznane za odpowiednie. Zawarto  Aneksu 6 zosta a wykorzystana i 
w czona do tekstu w miejscach, gdzie by o to potrzebne, przez wykorzystanie istniej cych przepisów 
europejskich oraz przepisów Federal Aviation Regulations Stanów Zjednoczonych Ameryki, gdzie to by o
w a ciwe.  

5.  Przepisy JAR-26 w chwili obecnej sk adaj  si  z dodatkowych wymaga  z zakresu zdatno ci do lotu dla 
handlowego przewozu lotniczego wykonywanego przy pomocy samolotów, które maj  by  wprowadzone w 
momencie wprowadzania przepisów JAR-OPS Cz  1.

6.  Przysz y rozwój wymaga  przepisów JAR-26 b dzie nast powa  wed ug procedury NPA Notice oj Proposed
Amendments, Propozycji Poprawek, JAA. Te procedury pozwalaj , aby poprawka do JAR-26 by a proponowana 
przez Nadzór Lotnictwa Cywilnego dowolnego z krajów cz onkowskich, oraz przez dowoln  organizacj ,
reprezentowan  we Wspólnym Zgromadzeniu Kieruj cym (Joint Steering Assembly).  

7.  Nadzory Lotnictwa Cywilnego uzgodni y, e nie b d  jednostronnie inicjowa y poprawek do swoich zestawów 
przepisów krajowych bez przed o enia propozycji poprawki do JAR-26 wed ug uzgodnionej procedury.  

8.  Definicje i skróty okre le  u ywanych w JAR-26, które s  uznane za maj ce ogólne zastosowanie, s
zamieszczone w JAR-1, Definicje i Skróty. Jednak e definicje i skróty okre le  u ywanych w JAR-26, które s
specyficzne dla poszczególnej Podcz ci JAR-26, s  normalnie podawane w danej Podcz ci, albo, wyj tkowo, 
w zwi zanym materiale na temat spe nienia albo interpretacji.  

9.  Uzupe nienia tekstu w niniejszych JAR-26 s  zazwyczaj wydawane pocz tkowo jako uzupe nienia w postaci 
"Pomara czowych kartek". Te "Pomara czowe kartki", s  to strony zawieraj ce zmienione paragrafy, po 
przyj ciu NPA. Wydanie takich kartek pozwala unikn  zmiany numeracji stron ca ych Podcz ci oraz stanowi 
metod  wyra nego zaznaczania nowego tekstu. Posiadaj  one dat  obowi zywania i maj  taki sam status i 
stosowalno  od tej daty, jak JAR-26. Gdy uzupe nienia na pomara czowych kartkach s  w czane do 
wydrukowanego tekstu, odbywa si  to za po rednictwem "Zmiany" ("Change").  

F-1 13.07.98

SŁOWO WSTĘPNE
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JAR-26

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA 

F-2 13.07.98 

JAR-26

WSPÓLNE PRZEPISY LOTNICZE

LISTA KONTROLNA STRON
JAR-26 DODATKOWE WYMAGANIA ZDATNO CI DO LOTU DLA U YTKOWANIA

WYDANIE TRZECIE DATOWANE 01.12.05
Obecnie s  aktualne nast puj ce strony JAR-26:
Nr strony Oznaczenie

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

01.12.05 CL-1 Zmiana 3
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JAR-26

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA 

F-2 13.07.98 

JAR-26

WSPÓLNE PRZEPISY LOTNICZE

LISTA KONTROLNA STRON
JAR-26 DODATKOWE WYMAGANIA ZDATNO CI DO LOTU DLA U YTKOWANIA

WYDANIE TRZECIE DATOWANE 01.12.05
Obecnie s  aktualne nast puj ce strony JAR-26:
Nr strony Oznaczenie

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

01.12.05 CL-1 Zmiana 3
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JAR-26

Nr strony Oznaczenie

1-B-31 Zmiana 3 01.12.05
1-B-32 Zmiana 3 01.12.05
1-B-33 Zmiana 3 01.12.05
1-B-34 Zmiana 3 01.12.05
1-B-35 Zmiana 3 01.12.05
1-B-36 Zmiana 3 01.12.05
1-B-37 Zmiana 3 01.12.05
1-B-38 Zmiana 3 01.12.05
1-C-1   13.07.98
1-C-2   13.07.98
1-D-1   13.07.98
1-D-2   13.07.98
1-E-1   13.07.98
1-E-2   13.07.98
2-O-1   13.07.98
2-O-2   13.07.98
2-A-1   13.07.98
2-A-2   13.07.98
2-B-1 Zmiana 3 01.12.05
2-B-2 Zmiana 1 01.05.03
2-B-3 Zmiana 1 01.05.03
2-B-4 Zmiana 1 01.05.03
2-B-5 Zmiana 1 01.05.03
2-B-6 Zmiana 1 01.05.03
2-App 1-1 Zmiana 3 01.12.05
2-App 1-2 Zmiana 3 01.12.05

Zmiana 3 CL-2 01.12.05
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JAR-26

PREAMBU Y

JAR-26
Wydane 13.07.98

JAR-26 sk ada si  z dodatkowych wymaga  na temat zdatno ci do lotu, dotycz cych handlowego transportu 
lotniczego przy pomocy samolotów, które maj  by  wprowadzone do u ytkowania w czasie odpowiadaj cym 
ostatecznemu wprowadzeniu w ycie przepisów JAR-OPS Cz  1.

Zmiana 1  01.05.03

Zmiana 1 do JAR-26 zawiera zmiany b d ce skutkiem wprowadzenia NPA-26-l6. 

Dzia  1 
Podcz  B 

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

Dzia  2 
Podcz  B 

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

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

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

Zmiana 2  01.09.05

Zmiana 2 do JAR-26 zawiera zmiany b d ce skutkiem wprowadzenia NPA-26-l9. 

Dzia  1 
Podcz  B 

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

Zmiana 3  01.12.05

Zmiana 3 do JAR-26 zawiera zmiany b d ce skutkiem wprowadzenia NPA-26-l4. 

Dzia  1 
Podcz  B 

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

01.12.05 P-1 Zmiana 3 

JAR-26

Nr strony Oznaczenie

1-B-31 Zmiana 3 01.12.05
1-B-32 Zmiana 3 01.12.05
1-B-33 Zmiana 3 01.12.05
1-B-34 Zmiana 3 01.12.05
1-B-35 Zmiana 3 01.12.05
1-B-36 Zmiana 3 01.12.05
1-B-37 Zmiana 3 01.12.05
1-B-38 Zmiana 3 01.12.05
1-C-1   13.07.98
1-C-2   13.07.98
1-D-1   13.07.98
1-D-2   13.07.98
1-E-1   13.07.98
1-E-2   13.07.98
2-O-1   13.07.98
2-O-2   13.07.98
2-A-1   13.07.98
2-A-2   13.07.98
2-B-1 Zmiana 3 01.12.05
2-B-2 Zmiana 1 01.05.03
2-B-3 Zmiana 1 01.05.03
2-B-4 Zmiana 1 01.05.03
2-B-5 Zmiana 1 01.05.03
2-B-6 Zmiana 1 01.05.03
2-App 1-1 Zmiana 3 01.12.05
2-App 1-2 Zmiana 3 01.12.05

Zmiana 3 CL-2 01.12.05
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JAR-26

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

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

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

Dzia  2 
Podcz  B 

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

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

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA 

Zmiana 3 P-2 01.12.05 
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JAR-26

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

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

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

Dzia  2 
Podcz  B 

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

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

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA 

Zmiana 3 P-2 01.12.05 

DZIA  1 JAR-26

DZIA  1 - WYMAGANIA  

  1       OGÓLNE

Niniejszy Dzia  zawiera wymagania dotycz ce spe nienia JAR-26. 

2  PREZENTACJA  

2.1  Wymagania JAR-26 s  przedstawione w dwóch kolumnach na lu nych stronach, z których ka da jest 
identyfikowana przez dat  Zmiany o odpowiednim numerze, jak  jest wprowadzona lub wznowiona.  

2.2   Podtytu y s  drukowane czcionk  pochylon ("italie"). 

2.3   Uwagi wyja niaj ce, niestanowi ce cz ci tekstu JAR wyst puj  zapisane drobniejsz  czcionk .

2.4   Nowe, poprawione i uzupe nione teksty b d  podawane w nawiasach prostok tnych a  do chwili wydania 
nast pnej "Zmiany".  

1-0-1 13.07.98
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JAR-26 DZIA  1 

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA 

13.07.98 1-0-2

DZIA  1 JAR-26

PODCZ  A – OGÓLNE

JAR 26.1  Stosowalno

(a) Niniejsze przepisy JAR-26 ustanawiaj
dodatkowe, szczegó owe wymagania w zakresie 
zdatno ci do lotu, co do których operatorzy musz
zapewni , e uzyskane zosta o spe nianie, je eli
u ytkuj  zgodnie z Cz ci  JAR-OPS stosown  do 
poszczególnego typu operacji:  
 (1) Podcz  B odnosi si  do

Handlowego Transportu Lotniczego (Samoloty);  
 (2) Podcz  C odnosi si  do Lotnictwa 
Ogólnego (Samoloty);  

 (3) Podcz  D odnosi si  do
Handlowego Transportu Lotniczego  
( miglowce);  

(4) Podcz  C odnosi si  do Lotnictwa 
Ogólnego ( miglowce).  
(b) Wymagania JAR-26 maj  zastosowanie jak 

nast puje:  
(1) Dla Podcz ci B od 1 pa dziernika

1999 r., je eli nie stwierdzono inaczej;  
 (2)  Zarezerwowane;  
 (3)  Zarezerwowane;  
 (4)  Zarezerwowane;  

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

JAR 26.2  Terminologia
"Odst pstwo w zakresie zdatno ci do lotu" 

("Airworthiness Exemption "): oznacza odst pstwo od 
wymaga  zdatno ci do lotu, które zosta o wydane 
przez Krajowy Nadzór Lotniczy zgodnie z jego 
Procedurami Certyfikowania Typu. Nie oznacza to, e
obejmuje to te odst pstwa, które zosta y wydane 
zgodnie z JAR-OPS 1.010 lub 3.010.  

"Wyprodukowany" ("Manufactured"): oznacza 
dat , w której zapisy przegl du wykazuj , e okre lony 
statek powietrzny jest po raz pierwszy w stanie 
nadaj cym si  do bezpiecznego lotu. (Patrz JEM Nr 1
do JAR 26.2)

"Maksymalna certyfikowana liczba miejsc
pasa erskich" ("Maximum Certificated Passenger
Seating Capacity-MCPSC"): oznacza maksymaln
liczb  miejsc pasa erskich, wy czaj c miejsca za ogi,
zatwierdzon  podczas certyfikacji statku powietrznego 
oraz okre lon  w Arkuszu Danych do Certyfikatu 
Typu. (Patrz IEM Nr 2 do JAR 26.2)  

1-A-1

JAR-26.2 (c.d.) 

"Maksymalna Zatwierdzona Konfiguracja Miejsc 
Pasa erskich" ("Maximum Approved Passenger 
Seating Conjiguration-MAPSC"): oznacza maksymaln
liczb  miejsc pasa erskich poszczególnego samolotu, 
wy czaj c miejsca pilotów lub miejsca personelu 
pok adowego, oraz miejsca personelu kabinowego, 
zale nie od tego co ma zastosowanie, zatwierdzona 
przez Nadzór oraz okre lona w Instrukcji Operacyjnej. 

"Certyfikowany jako Typ" ("Type CertificatedTC"): 
odniesienie do momentu kiedy statek powietrzny 
uzyska  certyfikat typu oznacza dat  wydania TC, lub 
równowa nego w kraju pochodzenia (tj. kraju, w 
którym zosta  wydany pierwszy Certyfikat Typu).  

JAR 26.3 Stwierdzenia o  równowa nym 
bezpiecze stwie (ESF)
(Patrz JEM 26.3)

Stwierdzenia o równowa nym bezpiecze stwie 
w czone do podstawy Certyfikacji Typu statku 
powietrznego, uczynione i zaakceptowane przez 
Nadzór krajowy pozostaj  wa ne w stosunku do JAR-
26 lub równowa nych przepisów.  

Odst pstwa w zakresie zdatno ci do 
lotu (Patrz JEM 26.5)

 (a)  Wcze niej wydane odst pstwa w zakresie  
zdatno ci do lotu: Odst pstwa w zakresie zdatno ci do 
lotu wydane, w stosunku do wymaga  JAR-26 lub 
równowa nych, dla podstawy certyfikacji statku 
powietrznego, dokumentacji Certyfikatu Zdatno ci do 
Lotu (C of A) lub dokumentacji zatwierdzaj cej 
u ytkowanie przed wprowadzeniem niniejszych JAR-
26 (jako odpowiednie w ka dym kraju), b d
podawane do wiadomo ci ich Nadzorom przez 
posiadacza AOC, który b dzie wprowadza  statek 
powietrzny do swojej floty, kiedy ten statek 
powietrzny b dzie przenoszony z jednego Rejestru 
JAA do drugiego.  

JAR 26.5 

(b) Odst pstwa w zakresie zdatno ci do lotu 
wydane po wprowadzeniu JAR-26: Po dacie 
wprowadzenia JAR-26 wnioski o Odst pstwa w 
zakresie zdatno ci do lotu w stosunku do wymaga
JAR-26 b d  sk adane zgodnie z maj cymi 
zastosowanie przepisami JAR dla certyfikacji lub 
u ytkowania. W przypadku takich wspólnie 
uzgodnionych odst pstw w zakresie zdatno ci do lotu 
nie ma dodatkowego wymagania zg aszania do 
Krajowych W adz Lotniczych.  

13.07.98
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JAR-26 DZIA  1 

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA 

13.07.98 1-0-2

DZIA  1 JAR-26

PODCZ  A – OGÓLNE

JAR 26.1  Stosowalno

(a) Niniejsze przepisy JAR-26 ustanawiaj
dodatkowe, szczegó owe wymagania w zakresie 
zdatno ci do lotu, co do których operatorzy musz
zapewni , e uzyskane zosta o spe nianie, je eli
u ytkuj  zgodnie z Cz ci  JAR-OPS stosown  do 
poszczególnego typu operacji:  
 (1) Podcz  B odnosi si  do

Handlowego Transportu Lotniczego (Samoloty);  
 (2) Podcz  C odnosi si  do Lotnictwa 
Ogólnego (Samoloty);  

 (3) Podcz  D odnosi si  do
Handlowego Transportu Lotniczego  
( miglowce);  

(4) Podcz  C odnosi si  do Lotnictwa 
Ogólnego ( miglowce).  
(b) Wymagania JAR-26 maj  zastosowanie jak 

nast puje:  
(1) Dla Podcz ci B od 1 pa dziernika

1999 r., je eli nie stwierdzono inaczej;  
 (2)  Zarezerwowane;  
 (3)  Zarezerwowane;  
 (4)  Zarezerwowane;  

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

JAR 26.2  Terminologia
"Odst pstwo w zakresie zdatno ci do lotu" 

("Airworthiness Exemption "): oznacza odst pstwo od 
wymaga  zdatno ci do lotu, które zosta o wydane 
przez Krajowy Nadzór Lotniczy zgodnie z jego 
Procedurami Certyfikowania Typu. Nie oznacza to, e
obejmuje to te odst pstwa, które zosta y wydane 
zgodnie z JAR-OPS 1.010 lub 3.010.  

"Wyprodukowany" ("Manufactured"): oznacza 
dat , w której zapisy przegl du wykazuj , e okre lony 
statek powietrzny jest po raz pierwszy w stanie 
nadaj cym si  do bezpiecznego lotu. (Patrz JEM Nr 1
do JAR 26.2)

"Maksymalna certyfikowana liczba miejsc
pasa erskich" ("Maximum Certificated Passenger
Seating Capacity-MCPSC"): oznacza maksymaln
liczb  miejsc pasa erskich, wy czaj c miejsca za ogi,
zatwierdzon  podczas certyfikacji statku powietrznego 
oraz okre lon  w Arkuszu Danych do Certyfikatu 
Typu. (Patrz IEM Nr 2 do JAR 26.2)  

1-A-1

JAR-26.2 (c.d.) 

"Maksymalna Zatwierdzona Konfiguracja Miejsc 
Pasa erskich" ("Maximum Approved Passenger 
Seating Conjiguration-MAPSC"): oznacza maksymaln
liczb  miejsc pasa erskich poszczególnego samolotu, 
wy czaj c miejsca pilotów lub miejsca personelu 
pok adowego, oraz miejsca personelu kabinowego, 
zale nie od tego co ma zastosowanie, zatwierdzona 
przez Nadzór oraz okre lona w Instrukcji Operacyjnej. 

"Certyfikowany jako Typ" ("Type CertificatedTC"): 
odniesienie do momentu kiedy statek powietrzny 
uzyska  certyfikat typu oznacza dat  wydania TC, lub 
równowa nego w kraju pochodzenia (tj. kraju, w 
którym zosta  wydany pierwszy Certyfikat Typu).  

JAR 26.3 Stwierdzenia o  równowa nym 
bezpiecze stwie (ESF)
(Patrz JEM 26.3)

Stwierdzenia o równowa nym bezpiecze stwie 
w czone do podstawy Certyfikacji Typu statku 
powietrznego, uczynione i zaakceptowane przez 
Nadzór krajowy pozostaj  wa ne w stosunku do JAR-
26 lub równowa nych przepisów.  

Odst pstwa w zakresie zdatno ci do 
lotu (Patrz JEM 26.5)

 (a)  Wcze niej wydane odst pstwa w zakresie  
zdatno ci do lotu: Odst pstwa w zakresie zdatno ci do 
lotu wydane, w stosunku do wymaga  JAR-26 lub 
równowa nych, dla podstawy certyfikacji statku 
powietrznego, dokumentacji Certyfikatu Zdatno ci do 
Lotu (C of A) lub dokumentacji zatwierdzaj cej 
u ytkowanie przed wprowadzeniem niniejszych JAR-
26 (jako odpowiednie w ka dym kraju), b d
podawane do wiadomo ci ich Nadzorom przez 
posiadacza AOC, który b dzie wprowadza  statek 
powietrzny do swojej floty, kiedy ten statek 
powietrzny b dzie przenoszony z jednego Rejestru 
JAA do drugiego.  

JAR 26.5 

(b) Odst pstwa w zakresie zdatno ci do lotu 
wydane po wprowadzeniu JAR-26: Po dacie 
wprowadzenia JAR-26 wnioski o Odst pstwa w 
zakresie zdatno ci do lotu w stosunku do wymaga
JAR-26 b d  sk adane zgodnie z maj cymi 
zastosowanie przepisami JAR dla certyfikacji lub 
u ytkowania. W przypadku takich wspólnie 
uzgodnionych odst pstw w zakresie zdatno ci do lotu 
nie ma dodatkowego wymagania zg aszania do 
Krajowych W adz Lotniczych.  

13.07.98
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DZIA  1
POD CZ  B - HANDLOWY TRANSPORT LOTNICZY (SAMOLOTY)  

JAR-26

[ZABEZPIECZENIE/UMOCOWANIE 
PERSONELU I CARGO  

JAR 26.50   Siedzenia, koje, pasy
bezpiecze stwa i uprz e

(Tekst zaczerpni ty z: JAR 25.785(h), (j) i (k), 
zmiana 8, 30/11/81 i FAR 25.785(g), zm. 25-51, 
6/3/1980) jak równie  z FAR 121.311 (d)(f) i (g), 
zmiana 21, opublikowany 17/2/98; patrz równie :
JAR-OPS 1.730 zmiana 1, 1/3/98)  

Operator nie b dzie wykonywa  operacji du ym 
samolotem, który uzyska  certyfikat typu po 1 stycznia 
1958, je eli nie spe nia jak ni ej:

(a) Ka de stanowisko w kabinie pilota musi by
wyposa one w zestaw pasa bezpiecze stwa i uprz  z 
jedn  klamr  zwalniaj c , która pozwala na 
wykonywania wszystkich niezb dnych czynno ci w 
kabinie osobie siedz cej zapi tej w pasy 
bezpiecze stwa i uprz . Nale y zapewni  mo liwo
zabezpieczenia ka dego zestawu pasa bezpiecze stwa 
i uprz y gdy nieu ywane, aby nie przeszkadza y w 
operacjach samolotu i przy nag ym opuszczaniu 
samolotu w sytuacji awaryjnej. Mo na nadal u ywa
uprz  i zestaw pasa bezpiecze stwa i uprz y
zatwierdzonych przed 6 marca 1980. Pasy 
bezpiecze stwa i uprz  mo na zaprojektowa  tak, 
aby wytrzyma y wspó czynniki obci enia 
bezw adno ciowego, okre lone w podstawie 
certyfikacji samolotu.  

(b) Ka dy fotel przeznaczony dla cz onka za ogi a 
znajduj cy si  w kabinie pasa erskiej, z wyj tkiem 
foteli pasa erskich zaj tych przez cz onków za ogi 
nie wymaganych JAR-OPS 1.990, musi by
wyposa ony w system ograniczania ruchu sk adaj cy
si  z pasów bezpiecze stwa i uprz y z jedn  klamr
zwalniaj c . Nale y zapewni  mo liwo
zabezpieczenia ka dego zestawu pasa bezpiecze stwa 
i uprz y gdy nieu ywane, aby nie przeszkadza y w 
operacjach samolotu i przy nag ym opuszczaniu 
samolotu w sytuacji awaryjnej. Ponadto:  

(1) W miar  mo liwo ci, bez zmiany ich 
wymaganej blisko ci do wyj  awaryjnych na 
poziomie kabiny, fotele dla za ogi musz  by  tak 
usytuowane aby zapewnia y bezpo redni  widoczno
cz ci kabiny pasa erskiej, za któr  odpowiedzialny 
jest dany cz onek za ogi. Nie dotyczy to tych 
samolotów, które posiadaj  podstaw  certyfikacji 
okre lon  przed wydaniem JAR 25.785 zmiana. 8 (lub 
FAR Part 25, § 785, zmiana 25-51), a fotele cz onków 
za ogi nie musz  by  przemieszczone, aby spe ni
niniejszy wymóg, je eli kabina pasa erska jest 
widoczna w lusterku.  

01.12.05 1-B-1

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

(2) Fotele cz onków za ogi musz :
(i) by  usytuowane przodem lub ty em i tak 

wyprofilowane, aby zapewnia y oparcie dla r k,
ramion, g owy i kr gos upa;

(ii) by  tak ustawione, aby w przypadku gdy
s nieu ywane, nie przeszkadza y w u ytkowaniu 
przej  i wyj .

Mo na nadal u ywa  uprz  i zestaw pasa 
bezpiecze stwa i uprz y zatwierdzonych przed 6 
marca 1980. Pasy bezpiecze stwa i uprz  mo na
zaprojektowa  tak, aby wytrzyma y wspó czynniki 
obci enia bezw adno ciowego, okre lone w 
podstawie certyfikacji samolotu.  

(c)    Ka dy fotel dla cz onka za ogi wykonuj cego
obowi zki musi by  tak usytuowany, aby zminimali-
zowa  prawdopodobie stwo doznania przez 
siedz cego w nim uszkodzenia cia a. b d cego 
nast pstwem uderzenia przedmiotem, który 
przemie ci  si  w kuchence, wypad  ze schowka lub 
spad z wózka. Nale y uwzgl dni  wszystkie 
u ytkowane w tych miejscach przedmioty (Patrz ACJ 
26.50(c)).

(d) Ka da siedz ca osoba, której k t wychylenia od 
p aszczyzny pionowej obejmuj cej o  g ówn
samolotu jest wi kszy ni  18° musi by  chroniona 
przed uszkodzeniem g owy pasem bezpiecze stwa i 
siedzeniem absorbuj cym energi , które zapewnia 
oparcie dla r k, ramion, g owy i kr gos upa, lub 
pasem bezpiecze stwa i uprz , która uniemo liwi 
kontakt g owy z jakimkolwiek niebezpiecznym 
przedmiotem. Ka da siedz ca osoba musi by
chroniona przed uszkodzeniem g owy pasem 
bezpiecze stwa i, w zale no ci od typu, usytuowania 
i kierunku ka dego fotela i jednym lub wi cej z 
poni szych:

(1) uprz , która uniemo liwi kontakt 
g owy z jakimkolwiek niebezpiecznym 
przedmiotem;  

(2) eliminacj  wszystkich niebezpiecznych 
przedmiotów w promieniu uderzenia 
g owy;  

(3) siedzenie absorbuj ce energi , które 
zapewnia oparcie dla r k, ramion, g owy 
i kr gos upa.]

[Zmiana 3, 01.12.05]  
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DZIA  1
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JAR-26

[ZABEZPIECZENIE/UMOCOWANIE 
PERSONELU I CARGO  

JAR 26.50   Siedzenia, koje, pasy
bezpiecze stwa i uprz e

(Tekst zaczerpni ty z: JAR 25.785(h), (j) i (k), 
zmiana 8, 30/11/81 i FAR 25.785(g), zm. 25-51, 
6/3/1980) jak równie  z FAR 121.311 (d)(f) i (g), 
zmiana 21, opublikowany 17/2/98; patrz równie :
JAR-OPS 1.730 zmiana 1, 1/3/98)  

Operator nie b dzie wykonywa  operacji du ym 
samolotem, który uzyska  certyfikat typu po 1 stycznia 
1958, je eli nie spe nia jak ni ej:

(a) Ka de stanowisko w kabinie pilota musi by
wyposa one w zestaw pasa bezpiecze stwa i uprz  z 
jedn  klamr  zwalniaj c , która pozwala na 
wykonywania wszystkich niezb dnych czynno ci w 
kabinie osobie siedz cej zapi tej w pasy 
bezpiecze stwa i uprz . Nale y zapewni  mo liwo
zabezpieczenia ka dego zestawu pasa bezpiecze stwa 
i uprz y gdy nieu ywane, aby nie przeszkadza y w 
operacjach samolotu i przy nag ym opuszczaniu 
samolotu w sytuacji awaryjnej. Mo na nadal u ywa
uprz  i zestaw pasa bezpiecze stwa i uprz y
zatwierdzonych przed 6 marca 1980. Pasy 
bezpiecze stwa i uprz  mo na zaprojektowa  tak, 
aby wytrzyma y wspó czynniki obci enia 
bezw adno ciowego, okre lone w podstawie 
certyfikacji samolotu.  

(b) Ka dy fotel przeznaczony dla cz onka za ogi a 
znajduj cy si  w kabinie pasa erskiej, z wyj tkiem 
foteli pasa erskich zaj tych przez cz onków za ogi 
nie wymaganych JAR-OPS 1.990, musi by
wyposa ony w system ograniczania ruchu sk adaj cy
si  z pasów bezpiecze stwa i uprz y z jedn  klamr
zwalniaj c . Nale y zapewni  mo liwo
zabezpieczenia ka dego zestawu pasa bezpiecze stwa 
i uprz y gdy nieu ywane, aby nie przeszkadza y w 
operacjach samolotu i przy nag ym opuszczaniu 
samolotu w sytuacji awaryjnej. Ponadto:  

(1) W miar  mo liwo ci, bez zmiany ich 
wymaganej blisko ci do wyj  awaryjnych na 
poziomie kabiny, fotele dla za ogi musz  by  tak 
usytuowane aby zapewnia y bezpo redni  widoczno
cz ci kabiny pasa erskiej, za któr  odpowiedzialny 
jest dany cz onek za ogi. Nie dotyczy to tych 
samolotów, które posiadaj  podstaw  certyfikacji 
okre lon  przed wydaniem JAR 25.785 zmiana. 8 (lub 
FAR Part 25, § 785, zmiana 25-51), a fotele cz onków 
za ogi nie musz  by  przemieszczone, aby spe ni
niniejszy wymóg, je eli kabina pasa erska jest 
widoczna w lusterku.  

01.12.05 1-B-1

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

(2) Fotele cz onków za ogi musz :
(i) by  usytuowane przodem lub ty em i tak 

wyprofilowane, aby zapewnia y oparcie dla r k,
ramion, g owy i kr gos upa;

(ii) by  tak ustawione, aby w przypadku gdy
s nieu ywane, nie przeszkadza y w u ytkowaniu 
przej  i wyj .

Mo na nadal u ywa  uprz  i zestaw pasa 
bezpiecze stwa i uprz y zatwierdzonych przed 6 
marca 1980. Pasy bezpiecze stwa i uprz  mo na
zaprojektowa  tak, aby wytrzyma y wspó czynniki 
obci enia bezw adno ciowego, okre lone w 
podstawie certyfikacji samolotu.  

(c)    Ka dy fotel dla cz onka za ogi wykonuj cego
obowi zki musi by  tak usytuowany, aby zminimali-
zowa  prawdopodobie stwo doznania przez 
siedz cego w nim uszkodzenia cia a. b d cego 
nast pstwem uderzenia przedmiotem, który 
przemie ci  si  w kuchence, wypad  ze schowka lub 
spad z wózka. Nale y uwzgl dni  wszystkie 
u ytkowane w tych miejscach przedmioty (Patrz ACJ 
26.50(c)).

(d) Ka da siedz ca osoba, której k t wychylenia od 
p aszczyzny pionowej obejmuj cej o  g ówn
samolotu jest wi kszy ni  18° musi by  chroniona 
przed uszkodzeniem g owy pasem bezpiecze stwa i 
siedzeniem absorbuj cym energi , które zapewnia 
oparcie dla r k, ramion, g owy i kr gos upa, lub 
pasem bezpiecze stwa i uprz , która uniemo liwi 
kontakt g owy z jakimkolwiek niebezpiecznym 
przedmiotem. Ka da siedz ca osoba musi by
chroniona przed uszkodzeniem g owy pasem 
bezpiecze stwa i, w zale no ci od typu, usytuowania 
i kierunku ka dego fotela i jednym lub wi cej z 
poni szych:

(1) uprz , która uniemo liwi kontakt 
g owy z jakimkolwiek niebezpiecznym 
przedmiotem;  

(2) eliminacj  wszystkich niebezpiecznych 
przedmiotów w promieniu uderzenia 
g owy;  

(3) siedzenie absorbuj ce energi , które 
zapewnia oparcie dla r k, ramion, g owy 
i kr gos upa.]

[Zmiana 3, 01.12.05]  
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JAR-26

RODKI BEZPIECZE STWA

JAR 26.100 Po o enie wyj  awaryjnych

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

 Za  wyj tkiem  samolotów  posiadaj cych 
konfiguracj  wyj  awaryjnych, zabudowan  i 
zatwierdzon  przed 1 kwietnia 1999, operatorowi nie 
wolno wykonywa  operacji du ym samolotem 
posiadaj cym MAPSC, wy szy ni  19, z 
niedzia aj cym wyj ciem awaryjnym, je eli to 
powoduje, e odleg o  wyj cia awaryjnego od 
jakiegokolwiek s siedniego pasa erskiego wyj cia 
awaryjnego po tej samej stronie pok adu kad uba jest 
wi ksza ni  18.288 m (60 stóp), mierz c równolegle do 
osi pod u nej samolotu pomi dzy kraw dziami 
najbli szych wyj .

JAR 26.105 Dost p do wyj  awaryjnych

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

Operatorowi nie wolno wykonywa  operacji du ym 
samolotem, który nie spe nia, co nast puje:  

(a) Zarezerwowane

(b) Je eli dla osi gni cia jakiegokolwiek 
wymaganego wyj cia awaryjnego z dowolnego 
miejsca w kabinie pasa erów konieczne jest 
przechodzenie przej ciem oddzielaj cym 
pomieszczenia dla pasa erów od innych stref, przej cie 
to musi by  wolne od przeszkód. Mo na u ywa
zas onek, je eli pozwalaj  one na swobodne 
korzystanie z przej cia.

(c) Nie wolno zabudowywa  drzwi w adnej 
przegrodzie pomi dzy pomieszczeniami pasa erów.

(d) Je eli dla osi gni cia jakiegokolwiek 
wymaganego wyj cia awaryjnego z dowolnego 
miejsca w kabinie pasa erów konieczne jest 
przechodzenie przej ciem oddzielaj cym
pomieszczenia dla pasa erów od innych stref, drzwi 
musz  posiada rodek dla blokowania ich w 
po o eniu otwartym. rodek blokuj cy musi by
zdolny wytrzyma  obci enie dzia aj ce na nie, kiedy 
drzwi s  przedmiotem dopuszczalnych si
bezw adno ci, wzgl dem otaczaj cej struktury, 
okre lonych w JAR/FAR Cz  25.561(b), albo 
równowa nych, na poziomie zmiany/uzupe nienia 
okre lonego w odnosz cym si  Arkuszu Danych 
Certyfikatu Typu, lub równowa nego dokumentu.  

Zmiana 3  1-B-2

DZIA  1

JAR 26.110 Oznaczenia wyj  awaryjnych
(Tekst zaczerpni ty z: JAR 25.811(a) do (d), oraz (t) & 
(g), zmiana 8, 30/11/81, oraz JAR 25.811(e) zmiana 
14, 27/5/94)

Operatorowi nie wolno u ytkowa  du ego samolotu 
po 1 kwietnia 2001, który nie spe nia, co nast puje:  

(a) Ka de pasa erskie wyj cie awaryjne, jego 
rodki dost pu, oraz jego rodki otwierania musz  by

oznaczone w widoczny sposób.  

(b) Identyfikacja i po o enie ka dego wyj cia
awaryjnego pasa erów musz  by  rozpoznawalne z 
odleg o ci równej szeroko ci kabiny.  

(c) Nale y zastosowa rodki wspomagaj ce
osobom siedz cym zlokalizowanie wyj  w warunkach 
g stego dymu.  

(d) Po o enie ka dego pasa erskiego wyj cia
awaryjnego musi by  oznaczone znakiem widocznym 
dla osób zbli aj cych si  wzd u  g ównego przej cia
(lub przej ). Musi by :

(1)  Znak oznaczaj cy awaryjne wyj cie dla  
pasa erów nad przej ciem (lub przej ciami) w pobli u
ka dego wyj cia awaryjnego dla pasa erów, lub gdzie 
indziej na suficie, je eli jest to bardziej praktyczne z 
powodu niskiego sufitu, z tym, e jeden znak mo e
s u y  dla oznakowania wi cej ni  jednego wyj cia, 
je eli ka de wyj cie jest atwo widoczne z miejsca 
oznakowania;  

(2)  Znak oznaczaj cy wyj cie awaryjne dla  
pasa erów obok ka dego wyj cia awaryjnego, z tym e
jeden znak mo e s u y  dwóm wyj ciom, je eli obydwa 
s atwo widoczne z miejsca oznakowania; oraz  

(3)  Znak na ka dej wr dze lub przegrodzie,  
które ograniczaj  widoczno  wzd u  kabiny pasa erów 
dla wskazywania wyj awaryjnych zas oni tych przez 
wr gi lub przegrody, z wyj tkiem sytuacji, w których to 
nie jest mo liwe, znak mo e by  umieszczony w innym 
stosownym po o eniu.  

(e) Po o enie r koje ci uruchamiaj cej i 
instrukcje dla otwierania wyj cia od wewn trz
samolotu musz  by  pokazane w nast puj cy
sposób:  

 (1) Ka de  wyj cie  awaryjne  dla 
pasa erów musi by  oznakowane, lub jego 
oznaczenie musi znajdowa  si  w pobli u wyj cia,
i by  czytelne z odleg o ci 762 mm (30 cali).  

(2) Instrukcja pos ugiwania si  r koje ci
uruchamiania wyj cia awaryjnego dla pasa erów i 
usuwania ka dej os ony r koje ci, je eli r koje
jest os oni ta, musi:  

Zmiana 3 

DZIA  1

JAR-26.110(e) (c.d.)  
(i) By  samo-pod wietlana z pocz tkow

jasno ci  co najmniej 160 mikro-
lambertów (z poziomem o wietlenia
nie obni aj cym si  w trakcie 
u ytkowania do poni ej 100 mikro-
lambertów); albo  

(ii) By  w widoczny sposób ulokowana i 
dobrze o wietlona przez o wietlenie
awaryjne, nawet w warunkach 
skupienia si  przewo onych osób przy 
wyj ciu.

(3)  Zarezerwowane  

(4) Wszystkie wyj cia awaryjne dla pasa erów 
Typu II i wi ksze z mechanizmem blokowania 
zwalnianym przez ruch r koje ci musz  by
oznakowane czerwon  strza k  z trzonem o 
szeroko ci co najmniej 19 mm (0.75 cala), 
przylegaj c  do d wigni, która wskazuje pe ny
zakres i kierunek wymaganego ruchu odbloko-
wuj cego. Wyraz OPEN musi by  umieszczony 
poziomo przy czubku strza ki i musi by  wykonany 
du ymi czerwonymi literami o wysoko ci co
najmniej 25 mm (1 cal). Strza ka i wyraz OPEN 
musz  by  umieszczone na tle, które zapewnia 
odpowiedni kontrast. (Patrz JEM 26. 110(e)(4))  

(f) Ka de wyj cie awaryjne, które musi otwiera
si  od zewn trz oraz jego sposób otwierania, musi by
oznakowane po zewn trznej stronie samolotu. 
Dodatkowo stosuje si , co nast puje: 

(1) Oznakowanie zewn trzne na boku kad uba 
ka dego wyj cia awaryjnego dla pasa erów musi 
by  wokó  oznaczone jednym kolorowym pasem o 
szeroko ci 50.80 mm (2 cale).  

(2) Ka de zewn trzne oznakowanie w czaj c
pas, musi zawiera  kolor kontrastuj cy, a eby by o
atwo odró nialne od powierzchni otaczaj cego

kad uba. Kontrast musi by  taki, aby odbijalno  od 
ciemniejszego t a stanowi a 15% lub mniej, 
odbijalno  od ja niejszego t a stanowi a co
najmniej 45%. "Odbijalno " jest stosunkiem 
strumienia wietlnego odbitego przez cia o, do 
ca ego strumienia wietlnego na niego 
skierowanego. Je eli odbijalno  ciemniejszego t a
jest wi ksza ni  15%, nale y zapewni  co najmniej 
30% ró nic  pomi dzy jego odbijalno ci  a
odbijalno ci  t a ja niejszego.  

(3) W przypadku wyj   innych ni
znajduj cych si  z boku kad uba, takich jak wyj cia 
na spodzie kad uba lub na sto ku ogonowym, 
zewn trzne rodki otwierania, w cznie z 
instrukcjami, je eli ma to zastosowanie, musz  by
zauwa alnie oznakowane na czerwono lub b yszcz co 
ó to, je eli kolor t a jest taki, e czerwony jest

niewidoczny. Kiedy otwieranie jest umieszczone 
tylko po jednej stronie kad uba, odpowiednie,  
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widoczne oznakowanie musi by  zastosowane 
po stronie przeciwnej.  

(g) W ka dym oznakowaniu wymaganym 
podpunktem (d) niniejszego punktu mo na u ywa  w 
opisie wyrazu okre lenie "wyj cie" ("exit") w miejsce 
okre lenia "wyj cie awaryjne" ("emergency exit").  

[JAR 26.120     O wietlenie awaryjne wn trza i jego 
dzia ania

(Tekst zaczerpni ty z: JAR 25.812(b), (c), (d) i (h) 
zmiana 8,30/11/81, JAR 8l2(a) i (e) zmiana 12 16/6/86 
i FAR l21.310(b), (c) i (d), zmiana 21, 17/2/1998; 
patrz równie : JAR-OPS 1.815 zmiana 1 1/3/98)  

Operator nie b dzie wykonywa  operacji 
pasa erskich du ym samolotem, je eli nie spe ni, jak 
ni ej:  

(a) Nale y zamontowa  awaryjny system o wietlenia, 
niezale ny od g ównego systemu o wietlenia. Punkty
wietlne kabiny mog  by  wspólne dla awaryjnego 

i g ównego systemu o wietlenia, je eli ród o zasilania 
awaryjnego systemu o wietlenia jest niezale ne od 
ród a zasilania g ównego systemu o wietlenia. 

Awaryjny system o wietlenia musi zawiera :
(1)     Pod wietlone oznakowania wyj  awaryjnych i 

ich usytuowania, punkty o wietlaj ce kabin
i o wietlenie wewn trzne stref wyj
awaryjnych.  

(2)    System oznaczenia drogi ewakuacji w pod odze 
w samolotach, które uzyska y certyfikat typu po 
1 stycznia 1958 r. i maj  zatwierdzon
maksymaln  konfiguracj  dla 19 lub wi cej
pasa erów. System oznaczenia drogi ewakuacji 
w pod odze musi zapewnia  widoczno  dróg 
ewakuacji przez pasa erów, gdy wszystkie 
punkty o wietlenia znajduj ce si  powy ej 
1.22m (4 stopy) nad pod og  korytarza kabiny 
s  ca kowicie niewidoczne. System oznaczenia 
drogi ewakuacji w pod odze, w przypadku 
ca kowitej ciemno ci, musi umo liwi  ka demu 
pasa erowi:

(i) po opuszczeniu fotela zlokalizowanie drogi 
ewakuacyjnej wzd u  korytarza kabiny do 
pierwszego wyj cia lub pary wyj
znajduj cych si  przed lub za fotelem;  

(ii) atwe zidentyfikowanie ka dego wyj cia 
odchodz cego od drogi ewakuacyjnej przy 
korzystaniu tylko z oznacze  i widocznych 
elementów znajduj cych si  nie wy ej ni
1.22m (4 stopy) nad pod og  kabiny.  
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JAR 26.100 Po o enie wyj  awaryjnych

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

 Za  wyj tkiem  samolotów  posiadaj cych 
konfiguracj  wyj  awaryjnych, zabudowan  i 
zatwierdzon  przed 1 kwietnia 1999, operatorowi nie 
wolno wykonywa  operacji du ym samolotem 
posiadaj cym MAPSC, wy szy ni  19, z 
niedzia aj cym wyj ciem awaryjnym, je eli to 
powoduje, e odleg o  wyj cia awaryjnego od 
jakiegokolwiek s siedniego pasa erskiego wyj cia 
awaryjnego po tej samej stronie pok adu kad uba jest 
wi ksza ni  18.288 m (60 stóp), mierz c równolegle do 
osi pod u nej samolotu pomi dzy kraw dziami 
najbli szych wyj .

JAR 26.105 Dost p do wyj  awaryjnych

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

Operatorowi nie wolno wykonywa  operacji du ym 
samolotem, który nie spe nia, co nast puje:  

(a) Zarezerwowane

(b) Je eli dla osi gni cia jakiegokolwiek 
wymaganego wyj cia awaryjnego z dowolnego 
miejsca w kabinie pasa erów konieczne jest 
przechodzenie przej ciem oddzielaj cym 
pomieszczenia dla pasa erów od innych stref, przej cie 
to musi by  wolne od przeszkód. Mo na u ywa
zas onek, je eli pozwalaj  one na swobodne 
korzystanie z przej cia.

(c) Nie wolno zabudowywa  drzwi w adnej 
przegrodzie pomi dzy pomieszczeniami pasa erów.

(d) Je eli dla osi gni cia jakiegokolwiek 
wymaganego wyj cia awaryjnego z dowolnego 
miejsca w kabinie pasa erów konieczne jest 
przechodzenie przej ciem oddzielaj cym
pomieszczenia dla pasa erów od innych stref, drzwi 
musz  posiada rodek dla blokowania ich w 
po o eniu otwartym. rodek blokuj cy musi by
zdolny wytrzyma  obci enie dzia aj ce na nie, kiedy 
drzwi s  przedmiotem dopuszczalnych si
bezw adno ci, wzgl dem otaczaj cej struktury, 
okre lonych w JAR/FAR Cz  25.561(b), albo 
równowa nych, na poziomie zmiany/uzupe nienia 
okre lonego w odnosz cym si  Arkuszu Danych 
Certyfikatu Typu, lub równowa nego dokumentu.  

Zmiana 3  1-B-2

DZIA  1

JAR 26.110 Oznaczenia wyj  awaryjnych
(Tekst zaczerpni ty z: JAR 25.811(a) do (d), oraz (t) & 
(g), zmiana 8, 30/11/81, oraz JAR 25.811(e) zmiana 
14, 27/5/94)

Operatorowi nie wolno u ytkowa  du ego samolotu 
po 1 kwietnia 2001, który nie spe nia, co nast puje:  

(a) Ka de pasa erskie wyj cie awaryjne, jego 
rodki dost pu, oraz jego rodki otwierania musz  by

oznaczone w widoczny sposób.  

(b) Identyfikacja i po o enie ka dego wyj cia
awaryjnego pasa erów musz  by  rozpoznawalne z 
odleg o ci równej szeroko ci kabiny.  

(c) Nale y zastosowa rodki wspomagaj ce
osobom siedz cym zlokalizowanie wyj  w warunkach 
g stego dymu.  

(d) Po o enie ka dego pasa erskiego wyj cia
awaryjnego musi by  oznaczone znakiem widocznym 
dla osób zbli aj cych si  wzd u  g ównego przej cia
(lub przej ). Musi by :

(1)  Znak oznaczaj cy awaryjne wyj cie dla  
pasa erów nad przej ciem (lub przej ciami) w pobli u
ka dego wyj cia awaryjnego dla pasa erów, lub gdzie 
indziej na suficie, je eli jest to bardziej praktyczne z 
powodu niskiego sufitu, z tym, e jeden znak mo e
s u y  dla oznakowania wi cej ni  jednego wyj cia, 
je eli ka de wyj cie jest atwo widoczne z miejsca 
oznakowania;  

(2)  Znak oznaczaj cy wyj cie awaryjne dla  
pasa erów obok ka dego wyj cia awaryjnego, z tym e
jeden znak mo e s u y  dwóm wyj ciom, je eli obydwa 
s atwo widoczne z miejsca oznakowania; oraz  

(3)  Znak na ka dej wr dze lub przegrodzie,  
które ograniczaj  widoczno  wzd u  kabiny pasa erów 
dla wskazywania wyj awaryjnych zas oni tych przez 
wr gi lub przegrody, z wyj tkiem sytuacji, w których to 
nie jest mo liwe, znak mo e by  umieszczony w innym 
stosownym po o eniu.  

(e) Po o enie r koje ci uruchamiaj cej i 
instrukcje dla otwierania wyj cia od wewn trz
samolotu musz  by  pokazane w nast puj cy
sposób:  

 (1) Ka de  wyj cie  awaryjne  dla 
pasa erów musi by  oznakowane, lub jego 
oznaczenie musi znajdowa  si  w pobli u wyj cia,
i by  czytelne z odleg o ci 762 mm (30 cali).  

(2) Instrukcja pos ugiwania si  r koje ci
uruchamiania wyj cia awaryjnego dla pasa erów i 
usuwania ka dej os ony r koje ci, je eli r koje
jest os oni ta, musi:  
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(i) By  samo-pod wietlana z pocz tkow

jasno ci  co najmniej 160 mikro-
lambertów (z poziomem o wietlenia
nie obni aj cym si  w trakcie 
u ytkowania do poni ej 100 mikro-
lambertów); albo  

(ii) By  w widoczny sposób ulokowana i 
dobrze o wietlona przez o wietlenie
awaryjne, nawet w warunkach 
skupienia si  przewo onych osób przy 
wyj ciu.

(3)  Zarezerwowane  

(4) Wszystkie wyj cia awaryjne dla pasa erów 
Typu II i wi ksze z mechanizmem blokowania 
zwalnianym przez ruch r koje ci musz  by
oznakowane czerwon  strza k  z trzonem o 
szeroko ci co najmniej 19 mm (0.75 cala), 
przylegaj c  do d wigni, która wskazuje pe ny
zakres i kierunek wymaganego ruchu odbloko-
wuj cego. Wyraz OPEN musi by  umieszczony 
poziomo przy czubku strza ki i musi by  wykonany 
du ymi czerwonymi literami o wysoko ci co
najmniej 25 mm (1 cal). Strza ka i wyraz OPEN 
musz  by  umieszczone na tle, które zapewnia 
odpowiedni kontrast. (Patrz JEM 26. 110(e)(4))  

(f) Ka de wyj cie awaryjne, które musi otwiera
si  od zewn trz oraz jego sposób otwierania, musi by
oznakowane po zewn trznej stronie samolotu. 
Dodatkowo stosuje si , co nast puje: 

(1) Oznakowanie zewn trzne na boku kad uba 
ka dego wyj cia awaryjnego dla pasa erów musi 
by  wokó  oznaczone jednym kolorowym pasem o 
szeroko ci 50.80 mm (2 cale).  

(2) Ka de zewn trzne oznakowanie w czaj c
pas, musi zawiera  kolor kontrastuj cy, a eby by o
atwo odró nialne od powierzchni otaczaj cego

kad uba. Kontrast musi by  taki, aby odbijalno  od 
ciemniejszego t a stanowi a 15% lub mniej, 
odbijalno  od ja niejszego t a stanowi a co
najmniej 45%. "Odbijalno " jest stosunkiem 
strumienia wietlnego odbitego przez cia o, do 
ca ego strumienia wietlnego na niego 
skierowanego. Je eli odbijalno  ciemniejszego t a
jest wi ksza ni  15%, nale y zapewni  co najmniej 
30% ró nic  pomi dzy jego odbijalno ci  a
odbijalno ci  t a ja niejszego.  

(3) W przypadku wyj   innych ni
znajduj cych si  z boku kad uba, takich jak wyj cia 
na spodzie kad uba lub na sto ku ogonowym, 
zewn trzne rodki otwierania, w cznie z 
instrukcjami, je eli ma to zastosowanie, musz  by
zauwa alnie oznakowane na czerwono lub b yszcz co 
ó to, je eli kolor t a jest taki, e czerwony jest

niewidoczny. Kiedy otwieranie jest umieszczone 
tylko po jednej stronie kad uba, odpowiednie,  
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widoczne oznakowanie musi by  zastosowane 
po stronie przeciwnej.  

(g) W ka dym oznakowaniu wymaganym 
podpunktem (d) niniejszego punktu mo na u ywa  w 
opisie wyrazu okre lenie "wyj cie" ("exit") w miejsce 
okre lenia "wyj cie awaryjne" ("emergency exit").  

[JAR 26.120     O wietlenie awaryjne wn trza i jego 
dzia ania

(Tekst zaczerpni ty z: JAR 25.812(b), (c), (d) i (h) 
zmiana 8,30/11/81, JAR 8l2(a) i (e) zmiana 12 16/6/86 
i FAR l21.310(b), (c) i (d), zmiana 21, 17/2/1998; 
patrz równie : JAR-OPS 1.815 zmiana 1 1/3/98)  

Operator nie b dzie wykonywa  operacji 
pasa erskich du ym samolotem, je eli nie spe ni, jak 
ni ej:  

(a) Nale y zamontowa  awaryjny system o wietlenia, 
niezale ny od g ównego systemu o wietlenia. Punkty
wietlne kabiny mog  by  wspólne dla awaryjnego 

i g ównego systemu o wietlenia, je eli ród o zasilania 
awaryjnego systemu o wietlenia jest niezale ne od 
ród a zasilania g ównego systemu o wietlenia. 

Awaryjny system o wietlenia musi zawiera :
(1)     Pod wietlone oznakowania wyj  awaryjnych i 

ich usytuowania, punkty o wietlaj ce kabin
i o wietlenie wewn trzne stref wyj
awaryjnych.  

(2)    System oznaczenia drogi ewakuacji w pod odze 
w samolotach, które uzyska y certyfikat typu po 
1 stycznia 1958 r. i maj  zatwierdzon
maksymaln  konfiguracj  dla 19 lub wi cej
pasa erów. System oznaczenia drogi ewakuacji 
w pod odze musi zapewnia  widoczno  dróg 
ewakuacji przez pasa erów, gdy wszystkie 
punkty o wietlenia znajduj ce si  powy ej 
1.22m (4 stopy) nad pod og  korytarza kabiny 
s  ca kowicie niewidoczne. System oznaczenia 
drogi ewakuacji w pod odze, w przypadku 
ca kowitej ciemno ci, musi umo liwi  ka demu 
pasa erowi:

(i) po opuszczeniu fotela zlokalizowanie drogi 
ewakuacyjnej wzd u  korytarza kabiny do 
pierwszego wyj cia lub pary wyj
znajduj cych si  przed lub za fotelem;  

(ii) atwe zidentyfikowanie ka dego wyj cia 
odchodz cego od drogi ewakuacyjnej przy 
korzystaniu tylko z oznacze  i widocznych 
elementów znajduj cych si  nie wy ej ni
1.22m (4 stopy) nad pod og  kabiny.  

Zmiana 3 



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1658 — Poz. 92

DZIA  1

JAR 26.120( d)( c.d.) 

wymagane JAR 26.110(d)(3), musi by
wykonane z czerwonych liter o wysoko ci
przynajmniej 38,1 mm (11/2 cala) umie-
szczonych na bia ym tle o powierzchni 
przynajmniej l35 cm2 (21 cali  kwadratowych), 
z wy czeniem liter. Oznaczenia te mog  by
elektrycznie o wietlone od wewn trz lub samo-
wiec ce si  przy u yciu innych rodków 

elektrycznych, z podstawow  jasno ci
przynajmniej 1.27 cd/m2 (400mikrolambertów).
Kolory mog  by  odwrócone w przypadku 
elektrycznego o wietlenia od wewn trz. Na 
tych samolotach nie wolno ju  stosowa
oznacze , je eli ich jasno  jest mniejsza ni
0.796 cd/m2 (250 mikrolambertów).  

(ii) wynosi 9 miejsc lub mniej, ka de, zgodnie 
z JAR 26.110(d)(1), (d)(2) i (d)(3) oznaczenie 
awaryjnego wyj cia pasa erskiego, musi 
sk ada  si  z czerwonych liter o wysoko ci 
przynajmniej 25.4 mm (1cal) umieszczonych 
na bia ym tle o wysoko ci przynajmniej 50.8
mm (2 cale). Oznaczenia te mog  by
elektrycznie o wietlone od wewn trz lub samo-
wiec ce si  przy u yciu innych rodków 

elektrycznych, z podstawow  jasno ci  przy-
najmniej 0.509 cd/m2 (160mikrolambertów). 
Kolory mog  by  odwrócone w przypadku 
elektrycznego o wietlenia od wewn trz, je eli 
zwi ksza to o wietlenia wyj cia. Na tych 
samolotach nie wolno ju  stosowa  oznacze ,
je eli ich jasno  jest mniejsza ni  0.3l8 cd/m2

(100 mikro lambertów).  

(2) Ogólne o wietlenie kabiny musi zapewnia
takie o wietlenie kabiny pasa erskiej, aby rednie 
o wietlenie, gdy mierzone co 10l6 mm (40 cali) na 
wysoko ci oparcia siedzenia wzd u  linii rodkowej 
g ównego korytarza(y) i poprzecznego(ych), wynosi o
przynajmniej 0,54 luksów (0,05 stopo- wiec), a 
o wietlenie co 1016mm (40 cali) wynosi o
przynajmniej 0,11 luksów (0,01 stopo- wiec). (Uwa a
si , e g ówny korytarz dla pasa erów ci gnie si
wzd u  p atowca od najbardziej wysuni tego do 
przodu pasa erskiego wyj cia awaryjnego lub fotela, 
cokolwiek jest najbardziej wysuni te a  do najdalszego 
tylnego pasa erskiego wyj cia awaryjnego lub fotela w 
kabinie, cokolwiek znajduje si  najbardziej z ty u).

(3) Pod oga przej cia prowadz cego do ka dego 
awaryjnego wyj cia pasa erskiego musi by
o wietlona na odcinku pomi dzy g ównymi 
korytarzami a drzwiami wyj cia awaryjnego i 
zapewnia  o wietlenie nie s absze ni  0.22 luksów
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(0.02 stopo- wiec), mierzone wzd u  linii rodkowej 
drogi ewakuacyjnej dla pasa erów, znajduj cej si  w 
odleg o ci l52,4mm (sze  cali) od pod ogi i do niej 
równoleg ej.]
[Zmiana 3, 01.12.05]  

[JAR 26.125 Zewn trzne  o wietlenie 
 awaryjne  

(Tekst zaczerpni ty z: JAR 25.8l2(f) i (g) zmiana 8, 
30/11/81 i FAR l21.310(h)(1), zmiana 21, 17/2/1998;
patrz równie : JAR-OPS 1,815 zmiana 1 1/3/98)  

Operator nie b dzie wykonywa  operacji 
pasa erskich du ym samolotem, je eli nie spe ni jak 
ni ej:  

(a) Samoloty wyprodukowane przed {data 
opublikowania niniejszej zmiany + jeden rok}i dla 
których z o ono wniosek o certyfikat typu przed 1
maja 1972-  

(1) Musz  mie  zamontowane zewn trzne
o wietlenie awaryjne przy ka dym wyj ciu awaryjnym 
znajduj cym si  nad skrzyd em o mocy:  

(i) nie mniejszej ni  0.22 luksów (0.02 stopo- wiec) 
(mierzonej na p aszczy nie równoleg ej do 
powierzchni) na powierzchni 0.19m2 (2 stopy 
kwadratowe), na któr  wykonywany jest pierwszy 
krok ewakuuj cego si  z kabiny pasa era;

(ii) nie mniejszej ni  0,54 luksów (0.05 stopo-
wiec) (mierzonej prostopadle do kierunku 

padaj cego wiat a) dla minimalnej szeroko ci  
0.61 m (2 stopy) wzd u  30% antypo lizgowej 
drogi ewakuacyjnej znajduj cej si  najdalej od
wyj cia, jak wymagane przez JAR 26.130 (d)(1);  

(iii) nie mniejszej ni  0.22 luksów (0.02 stopo-
wiec) na powierzchni ziemi z wysuni tym 

podwoziem (mierzonej w p aszczy nie poziomej), 
w miejscu, gdzie ewakuuj cy si  wskazan  drog
ewakuacyjn  pasa er b dzie mia  pierwszy kontakt 
z ziemi .

(2) rodki wymagane JAR 26.130(a)(1), które maj
u atwi  pasa erom zej cie na ziemi  oraz rodki
pomocnicze konieczne przy awaryjnych wyj ciach nad 
skrzyd ami, gdzie droga ewakuacji okre lona w JAR 
26.l30(d)(1) ko czy si  w odleg o ci wi kszej ni
1,83 m (sze  stóp) od ziemi musz  by  tak o wietlone 
aby, gdy u yte, by y widoczne z samolotu.  
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(b) Z wyj tkiem wiate  stanowi cych cz
awaryjnych podsystemów o wietlenia, zamonto-
wanych zgodnie z JAR 26.125(a)(2), które obs uguj
nie wi cej ni  jedno ród o pomocnicze, s  niezale ne 
od g ównych systemów o wietlenia awaryjnego 
samolotu i automatycznie si  w czaj , gdy w cza si
ród o pomocnicze, to ka dy punkt wietlny 

wymagany dla wewn trznego i zewn trznego 
o wietlenia awaryjnego musi:  

(1) by  r cznie sterowalne zarówno z kabiny 
pilotów, a w samolotach z za og  pok adow , z atwo 
dost pnego z normalnego fotela za ogi z kabiny 
pasa erskiej;  

(2) posiada  zabezpieczenie uniemo liwiaj ce
nieumy lne uruchomienie r cznego sterowania;  

(3) w chwili jego uzbrojenia lub w czenia na 
dowolnym stanowisku, pozosta  zapalonym lub 
w czy  si  w momencie przerwania dzia ania 
normalnego zasilania elektrycznego samolotu;  

(4) zapewni  odpowiedni poziom o wietlenia przez 
przynajmniej 10 minut w otaczaj cych warunkach 
krytycznych po l dowaniu awaryjnym;  

(5) posiada  w kokpicie urz dzenia kontroluj ce
z pozycjami "w czone", "wy czone" i "uzbrojone" .  

(c) Dodatkowo do podpunktów (a) i (b) powy ej, 
samoloty wyprodukowane przed {data opublikowania 
niniejszej zmiany + jeden rok} musi spe ni
nast puj ce wymagania:  

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

(i) Ka de oznaczenie awaryjnego wyj cia 
pasa erskiego i ka de oznaczenia jego usytuowania 
musi sk ada  si  z bia ych liter o wysoko ci
przynajmniej 25,4 mm (1 cal) umieszczonych na 
czerwonym tle o wysoko ci co najmniej 50,8 mm 
(2 cale). Oznaczenia te mog  by  elektrycznie 
o wietlone od wewn trz lub samo- wiec ce si  przy 
u yciu innych rodków elektrycznych, z 
podstawow  jasno ci  przynajmniej 0.509 cd/m2

(160 mikrolambertów). Kolory mog  by
odwrócone w przypadku elektrycznego o wietlenia 
od wewn trz, je eli zwi ksza to o wietlenia 
wyj cia. Na tych samolotach nie wolno ju
stosowa  oznacze , je eli ich jasno  jest mniejsza 
ni  0.318 cd/m2 (100 mikrolambertów). Jednak e
odpowiedzialna w adza lotnicza mo e wyrazi
zgod  na odst pstwo od wymaganego t a o 
wielko ci 50.8 mm (2 cale), je eli uzna, e
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istniej  warunki szczególne, które uniemo liwiaj
spe nienie wymaga  a proponowane odst pstwo 
zapewnia równowa ny poziom bezpiecze stwa.  

(ii) ród a o wietlenia kabiny musz  zapewnia
takie o wietlenie kabiny pasa erskiej, aby rednie 
o wietlenie, gdy mierzone co 10l6 mm (40 cali) na 
wysoko ci oparcia siedzenia wzd u  linii rodkowej 
g ównego korytarza wynosi o przynajmniej 0,54 
luksów (0,05 stopo- wiec).  

(iii) Pod oga przej cia prowadz cego do ka dego 
awaryjnego wyj cia pasa erskiego musi by
o wietlona na odcinku pomi dzy g ównymi 
korytarzami a drzwiami wyj cia awaryjnego.  

(2) Samolot, dla którego wnioskowano o certyfikat 
typu w dniu lub przed 1 maja 1972, wymagania 
dotycz ce awaryjnego o wietlenia wn trza, w oparciu 
o które samolot uzyska  certyfikat typu. Na tych 
samolotach nie wolno u ywa  oznakowa wietlnych, 
których jasno  obni a si  poni ej 0.796cd/m2 (250 
mikrolambertów).  

(d) Dodatkowo do podpunktów (a) i (b) powy ej, 
samoloty wyprodukowane w dniu lub po {data 
opublikowania niniejszej zmiany + jeden rok} i dla 
których z o ono wniosek o certyfikat typu przed 1
maja 1972 musz  spe nia  nast puj ce wymagania:  

(1) Dla samolotu, którego konfiguracja pasa erska, 
z wy czeniem foteli pilotów:  

(i) wynosi 10 miejsc lub wi cej, ka de, zgodnie z 
JAR 26.110(d)(1), oznaczenie usytuowania 
awaryjnego wyj cia pasa erskiego i ka de 
oznaczenie awaryjnego wyj cia pasa erskiego, 
zgodnie z JAR 26.110(d)(2), musi sk ada  si
z czerwonych liter o wysoko ci przynajmniej 
38.1 mm (1 1/2 cala) umieszczonych na bia ym tle o 
powierzchni przynajmniej l35 cm2 (21 cali 
kwadratowych), z wy czeniem liter. Ró nica 
(kontrast) pomi dzy t em a literami musi stanowi
stosunek 10:1. Stosunek wysoko ci liter do 
szeroko ci nie mo e by  wi kszy ni  7:1 ani 
mniejszy ni  6:1. Znaki te musz  by  o wietlone od 
wewn trz z jasno ci  t a przynajmniej 86cd/m2

(25 stóp-lambertów), a kontrast wysoki-do niskiego 
nie wi kszy ni  3:1. Ka de oznaczenie awaryjnego 
wyj cia pasa erskiego,  
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wymagane JAR 26.110(d)(3), musi by
wykonane z czerwonych liter o wysoko ci
przynajmniej 38,1 mm (11/2 cala) 
umieszczonych na bia ym tle o powierzchni  

 przynajmniej  l35 cm2 (21 cali 
 kwadratowych),  z wy czeniem liter. 

Oznaczenia te mog  by  elektrycznie 
o wietlone od wewn trz lub samo- wiec ce si
przy u yciu innych rodków elektrycznych, z 
podstawow  jasno ci  przynajmniej 1. 27 cd/m2

(400mikrolambertów). Kolory mog  by
odwrócone w przypadku elektrycznego 
o wietlenia od wewn trz. Na tych samolotach 
nie wolno ju  stosowa  oznacze , je eli ich 
jasno  jest mniejsza ni  0.796 cd/m2 (250 
mikrolambertów).  

(ii) wynosi 9 miejsc lub mniej, ka de, zgodnie 
z JAR 26.110(d)(1), (d)(2) i (d)(3)  

 oznaczenie  awaryjnego  wyj cia
 pasa erskiego,  musi sk ada   si  z 

czerwonych liter o wysoko ci przynajmniej 
25.4 mm (1cal) umieszczonych na bia ym tle o 
wysoko ci przynajmniej 50.8 mm (2 cale). 
Oznaczenia te mog  by  elektrycznie 
o wietlone od wewn trz lub samo- wiec ce si
przy u yciu innych rodków elektrycznych, z 
podstawow  jasno ci  przynajmniej 0.509
cd/m2 (160mikrolambertów). Kolory mog  by
odwrócone w przypadku elektrycznego 
o wietlenia od wewn trz, je eli zwi ksza to 
o wietlenia wyj cia. Na tych samolotach nie 
wolno ju  stosowa  oznacze , je eli ich jasno
jest mniejsza ni  0.3l8 cd/m2 (100 mikro 
lambertów).  

(2) Ogólne o wietlenie kabiny musi zapewnia
takie o wietlenie kabiny pasa erskiej, aby rednie 
o wietlenie, gdy mierzone co 10l6 mm (40 cali) na 
wysoko ci oparcia siedzenia wzd u  linii rodkowej 
g ównego korytarza(y) i poprzecznego(ych), wynosi o
przynajmniej 0,54 luksów (0,05 stopo- wiec), a 
o wietlenie co 1016mm (40 cali) wynosi o
przynajmniej 0,11 luksów (0,01 stopo- wiec). (Uwa a
si , e g ówny korytarz dla pasa erów ci gnie si
wzd u  p atowca od najbardziej wysuni tego do 
przodu pasa erskiego wyj cia awaryjnego lub fotela, 
cokolwiek jest najbardziej wysuni te a  do najdalszego 
tylnego pasa erskiego wyj cia awaryjnego lub fotela w 
kabinie, cokolwiek znajduje si  najbardziej z ty u).

(3) Pod oga przej cia prowadz cego do ka dego 
awaryjnego wyj cia pasa erskiego musi by
o wietlona na odcinku pomi dzy g ównymi 
korytarzami a drzwiami wyj cia awaryjnego i 
zapewnia  o wietlenie nie s absze ni  0.22 luksów
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(0.02 stopo- wiec), mierzone wzd u  linii rodkowej 
drogi ewakuacyjnej dla pasa erów, znajduj cej si  w 
odleg o ci l52,4mm (sze  cali) od pod ogi i do niej 
równoleg ej.]
[Zmiana 3, 01.12.05]  

[JAR 26.125 o wietlenie Zewn trzne 
awaryjne  

(Tekst zaczerpni ty z: JAR 25.8l2(f) i (g) zmiana 8, 
30/11/81 i FAR l21.310(h)(1), zmiana 21, 17/2/1998; 
patrz równie : JAR-OPS 1,815 zmiana 1 1/3/98)  

Operator nie b dzie wykonywa  operacji 
pasa erskich du ym samolotem, je eli nie spe ni jak 
ni ej:  

(a) Samoloty wyprodukowane przed {data 
opublikowania niniejszej zmiany + jeden rok}i dla 
których z o ono wniosek o certyfikat typu przed 1
maja 1972-  

(1) Musz  mie  zamontowane zewn trzne
o wietlenie awaryjne przy ka dym wyj ciu awaryjnym 
znajduj cym si  nad skrzyd em o mocy:  

(i) nie mniejszej ni  0.22 luksów (0.02 stopo- wiec) 
(mierzonej na p aszczy nie równoleg ej do 
powierzchni) na powierzchni 0.19m2 (2 stopy 
kwadratowe), na któr  wykonywany jest pierwszy 
krok ewakuuj cego si  z kabiny pasa era;

(ii) nie mniejszej ni  0,54 luksów (0.05 stopo-
wiec) (mierzonej prostopadle do kierunku 

padaj cego wiat a) dla minimalnej szeroko ci  
0.61 m (2 stopy) wzd u  30% antypo lizgowej 
drogi ewakuacyjnej znajduj cej si  najdalej od
wyj cia, jak wymagane przez JAR 26.130 (d)(1);  

(iii) nie mniejszej ni  0.22 luksów (0.02 stopo-
wiec) na powierzchni ziemi z wysuni tym 

podwoziem (mierzonej w p aszczy nie poziomej), 
w miejscu, gdzie ewakuuj cy si  wskazan  drog
ewakuacyjn  pasa er b dzie mia  pierwszy kontakt 
z ziemi .

(2) rodki wymagane JAR 26.130(a)(1), które maj
u atwi  pasa erom zej cie na ziemi  oraz rodki
pomocnicze konieczne przy awaryjnych wyj ciach nad 
skrzyd ami, gdzie droga ewakuacji okre lona w JAR 
26.l30(d)(1) ko czy si  w odleg o ci wi kszej ni  1,83
m (sze  stóp) od ziemi musz  by  tak o wietlone aby, 
gdy u yte, by y widoczne z samolotu.  
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wymagane JAR 26.110(d)(3), musi by
wykonane z czerwonych liter o wysoko ci
przynajmniej 38,1 mm (11/2 cala) umie-
szczonych na bia ym tle o powierzchni 
przynajmniej l35 cm2 (21 cali  kwadratowych), 
z wy czeniem liter. Oznaczenia te mog  by
elektrycznie o wietlone od wewn trz lub samo-
wiec ce si  przy u yciu innych rodków 

elektrycznych, z podstawow  jasno ci
przynajmniej 1.27 cd/m2 (400mikrolambertów).
Kolory mog  by  odwrócone w przypadku 
elektrycznego o wietlenia od wewn trz. Na 
tych samolotach nie wolno ju  stosowa
oznacze , je eli ich jasno  jest mniejsza ni
0.796 cd/m2 (250 mikrolambertów).  

(ii) wynosi 9 miejsc lub mniej, ka de, zgodnie 
z JAR 26.110(d)(1), (d)(2) i (d)(3) oznaczenie 
awaryjnego wyj cia pasa erskiego, musi 
sk ada  si  z czerwonych liter o wysoko ci 
przynajmniej 25.4 mm (1cal) umieszczonych 
na bia ym tle o wysoko ci przynajmniej 50.8
mm (2 cale). Oznaczenia te mog  by
elektrycznie o wietlone od wewn trz lub samo-
wiec ce si  przy u yciu innych rodków 

elektrycznych, z podstawow  jasno ci  przy-
najmniej 0.509 cd/m2 (160mikrolambertów). 
Kolory mog  by  odwrócone w przypadku 
elektrycznego o wietlenia od wewn trz, je eli 
zwi ksza to o wietlenia wyj cia. Na tych 
samolotach nie wolno ju  stosowa  oznacze ,
je eli ich jasno  jest mniejsza ni  0.3l8 cd/m2

(100 mikro lambertów).  

(2) Ogólne o wietlenie kabiny musi zapewnia
takie o wietlenie kabiny pasa erskiej, aby rednie 
o wietlenie, gdy mierzone co 10l6 mm (40 cali) na 
wysoko ci oparcia siedzenia wzd u  linii rodkowej 
g ównego korytarza(y) i poprzecznego(ych), wynosi o
przynajmniej 0,54 luksów (0,05 stopo- wiec), a 
o wietlenie co 1016mm (40 cali) wynosi o
przynajmniej 0,11 luksów (0,01 stopo- wiec). (Uwa a
si , e g ówny korytarz dla pasa erów ci gnie si
wzd u  p atowca od najbardziej wysuni tego do 
przodu pasa erskiego wyj cia awaryjnego lub fotela, 
cokolwiek jest najbardziej wysuni te a  do najdalszego 
tylnego pasa erskiego wyj cia awaryjnego lub fotela w 
kabinie, cokolwiek znajduje si  najbardziej z ty u).

(3) Pod oga przej cia prowadz cego do ka dego 
awaryjnego wyj cia pasa erskiego musi by
o wietlona na odcinku pomi dzy g ównymi 
korytarzami a drzwiami wyj cia awaryjnego i 
zapewnia  o wietlenie nie s absze ni  0.22 luksów
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(0.02 stopo- wiec), mierzone wzd u  linii rodkowej 
drogi ewakuacyjnej dla pasa erów, znajduj cej si  w 
odleg o ci l52,4mm (sze  cali) od pod ogi i do niej 
równoleg ej.]
[Zmiana 3, 01.12.05]  

[JAR 26.125 Zewn trzne  o wietlenie 
 awaryjne  

(Tekst zaczerpni ty z: JAR 25.8l2(f) i (g) zmiana 8, 
30/11/81 i FAR l21.310(h)(1), zmiana 21, 17/2/1998;
patrz równie : JAR-OPS 1,815 zmiana 1 1/3/98)  

Operator nie b dzie wykonywa  operacji 
pasa erskich du ym samolotem, je eli nie spe ni jak 
ni ej:  

(a) Samoloty wyprodukowane przed {data 
opublikowania niniejszej zmiany + jeden rok}i dla 
których z o ono wniosek o certyfikat typu przed 1
maja 1972-  

(1) Musz  mie  zamontowane zewn trzne
o wietlenie awaryjne przy ka dym wyj ciu awaryjnym 
znajduj cym si  nad skrzyd em o mocy:  

(i) nie mniejszej ni  0.22 luksów (0.02 stopo- wiec) 
(mierzonej na p aszczy nie równoleg ej do 
powierzchni) na powierzchni 0.19m2 (2 stopy 
kwadratowe), na któr  wykonywany jest pierwszy 
krok ewakuuj cego si  z kabiny pasa era;

(ii) nie mniejszej ni  0,54 luksów (0.05 stopo-
wiec) (mierzonej prostopadle do kierunku 

padaj cego wiat a) dla minimalnej szeroko ci  
0.61 m (2 stopy) wzd u  30% antypo lizgowej 
drogi ewakuacyjnej znajduj cej si  najdalej od
wyj cia, jak wymagane przez JAR 26.130 (d)(1);  

(iii) nie mniejszej ni  0.22 luksów (0.02 stopo-
wiec) na powierzchni ziemi z wysuni tym 

podwoziem (mierzonej w p aszczy nie poziomej), 
w miejscu, gdzie ewakuuj cy si  wskazan  drog
ewakuacyjn  pasa er b dzie mia  pierwszy kontakt 
z ziemi .

(2) rodki wymagane JAR 26.130(a)(1), które maj
u atwi  pasa erom zej cie na ziemi  oraz rodki
pomocnicze konieczne przy awaryjnych wyj ciach nad 
skrzyd ami, gdzie droga ewakuacji okre lona w JAR 
26.l30(d)(1) ko czy si  w odleg o ci wi kszej ni
1,83 m (sze  stóp) od ziemi musz  by  tak o wietlone 
aby, gdy u yte, by y widoczne z samolotu.  
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(b) Z wyj tkiem wiate  stanowi cych cz
awaryjnych podsystemów o wietlenia, zamonto-
wanych zgodnie z JAR 26.125(a)(2), które obs uguj
nie wi cej ni  jedno ród o pomocnicze, s  niezale ne 
od g ównych systemów o wietlenia awaryjnego 
samolotu i automatycznie si  w czaj , gdy w cza si
ród o pomocnicze, to ka dy punkt wietlny 

wymagany dla wewn trznego i zewn trznego 
o wietlenia awaryjnego musi:  

(1) by  r cznie sterowalne zarówno z kabiny 
pilotów, a w samolotach z za og  pok adow , z atwo 
dost pnego z normalnego fotela za ogi z kabiny 
pasa erskiej;  

(2) posiada  zabezpieczenie uniemo liwiaj ce
nieumy lne uruchomienie r cznego sterowania;  

(3) w chwili jego uzbrojenia lub w czenia na 
dowolnym stanowisku, pozosta  zapalonym lub 
w czy  si  w momencie przerwania dzia ania 
normalnego zasilania elektrycznego samolotu;  

(4) zapewni  odpowiedni poziom o wietlenia przez 
przynajmniej 10 minut w otaczaj cych warunkach 
krytycznych po l dowaniu awaryjnym;  

(5) posiada  w kokpicie urz dzenia kontroluj ce
z pozycjami "w czone", "wy czone" i "uzbrojone" .  

(c) Dodatkowo do podpunktów (a) i (b) powy ej, 
samoloty wyprodukowane przed {data opublikowania 
niniejszej zmiany + jeden rok} musi spe ni
nast puj ce wymagania:  

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

(i) Ka de oznaczenie awaryjnego wyj cia 
pasa erskiego i ka de oznaczenia jego usytuowania 
musi sk ada  si  z bia ych liter o wysoko ci
przynajmniej 25,4 mm (1 cal) umieszczonych na 
czerwonym tle o wysoko ci co najmniej 50,8 mm 
(2 cale). Oznaczenia te mog  by  elektrycznie 
o wietlone od wewn trz lub samo- wiec ce si  przy 
u yciu innych rodków elektrycznych, z 
podstawow  jasno ci  przynajmniej 0.509 cd/m2

(160 mikrolambertów). Kolory mog  by
odwrócone w przypadku elektrycznego o wietlenia 
od wewn trz, je eli zwi ksza to o wietlenia 
wyj cia. Na tych samolotach nie wolno ju
stosowa  oznacze , je eli ich jasno  jest mniejsza 
ni  0.318 cd/m2 (100 mikrolambertów). Jednak e
odpowiedzialna w adza lotnicza mo e wyrazi
zgod  na odst pstwo od wymaganego t a o 
wielko ci 50.8 mm (2 cale), je eli uzna, e
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istniej  warunki szczególne, które uniemo liwiaj
spe nienie wymaga  a proponowane odst pstwo 
zapewnia równowa ny poziom bezpiecze stwa.  

(ii) ród a o wietlenia kabiny musz  zapewnia
takie o wietlenie kabiny pasa erskiej, aby rednie 
o wietlenie, gdy mierzone co 10l6 mm (40 cali) na 
wysoko ci oparcia siedzenia wzd u  linii rodkowej 
g ównego korytarza wynosi o przynajmniej 0,54 
luksów (0,05 stopo- wiec).  

(iii) Pod oga przej cia prowadz cego do ka dego 
awaryjnego wyj cia pasa erskiego musi by
o wietlona na odcinku pomi dzy g ównymi 
korytarzami a drzwiami wyj cia awaryjnego.  

(2) Samolot, dla którego wnioskowano o certyfikat 
typu w dniu lub przed 1 maja 1972, wymagania 
dotycz ce awaryjnego o wietlenia wn trza, w oparciu 
o które samolot uzyska  certyfikat typu. Na tych 
samolotach nie wolno u ywa  oznakowa wietlnych, 
których jasno  obni a si  poni ej 0.796cd/m2 (250 
mikrolambertów).  

(d) Dodatkowo do podpunktów (a) i (b) powy ej, 
samoloty wyprodukowane w dniu lub po {data 
opublikowania niniejszej zmiany + jeden rok} i dla 
których z o ono wniosek o certyfikat typu przed 1
maja 1972 musz  spe nia  nast puj ce wymagania:  

(1) Dla samolotu, którego konfiguracja pasa erska, 
z wy czeniem foteli pilotów:  

(i) wynosi 10 miejsc lub wi cej, ka de, zgodnie z 
JAR 26.110(d)(1), oznaczenie usytuowania 
awaryjnego wyj cia pasa erskiego i ka de 
oznaczenie awaryjnego wyj cia pasa erskiego, 
zgodnie z JAR 26.110(d)(2), musi sk ada  si
z czerwonych liter o wysoko ci przynajmniej 
38.1 mm (1 1/2 cala) umieszczonych na bia ym tle o 
powierzchni przynajmniej l35 cm2 (21 cali 
kwadratowych), z wy czeniem liter. Ró nica 
(kontrast) pomi dzy t em a literami musi stanowi
stosunek 10:1. Stosunek wysoko ci liter do 
szeroko ci nie mo e by  wi kszy ni  7:1 ani 
mniejszy ni  6:1. Znaki te musz  by  o wietlone od 
wewn trz z jasno ci  t a przynajmniej 86cd/m2

(25 stóp-lambertów), a kontrast wysoki-do niskiego 
nie wi kszy ni  3:1. Ka de oznaczenie awaryjnego 
wyj cia pasa erskiego,  
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(B) je eli rodki pomocnicze o wietlone s  przez 
zewn trzne o wietlenie awaryjne, to jego moc nie 
mo e by  mniejsza ni  0.32 luksy (0.03 stopo- wiec) 
(mierzonej prostopadle do kierunku padaj cego
wiat a) na styku pomocy ewakuacyjnej, gdzie 

ewakuuj cy si , korzystaj cy z okre lonej drogi 
ewakuacyjnej, b dzie mia  pierwszy kontakt z ziemi  z 
samolotem w po o eniu odpowiadaj cym z amaniu si
jednej lub wi cej goleni podwozia.  

(c) samoloty, dla których wnioskowano o certyfikat 
typu w dniu lub po 1 maja 1972 musz  spe ni
wymagania dotycz ce zewn trznego o wietlenia 
awaryjnego w oparciu, o które samolot uzyska
certyfikat typu. ]  
[Zmiana 3, 01.12.05]  

Pomocnicze rodki ewakuacyjne i 
drogi ucieczki  

(Tekst zaczerpni ty z: FAR l21.310(a) i (h)(2) 
zmiana 21, 17/2/98 i FAR 25.2(a), zmiana 25-72, 
20/811990; patrz równie : JAR-OPS 1.805 zmiana 1
1/3/98)

[JAR 26.130  

Operator nie b dzie wykonywa  operacji 
pasa erskich du ym samolotem, je eli nie spe ni jak 
ni ej:  

(a) Ka de wyj cie awaryjne samolotu l dowego, 
które znajduje si  na wysoko ci wy szej ni  1.83 m (6
stóp) nad ziemi  w samolocie na ziemi i z wysuni tym 
podwoziem, musi mie  zatwierdzone pomoce 
ewakuacyjne u atwiaj ce pasa erom zej cie na ziemi ,

 (1)  Pomoc  ewakuacyjn  przy ka dym 
pasa erskim wyj ciu awaryjnym (innym ni
znajduj cym si  nad skrzyd em) w samolocie, dla 
którego wnioskowano o certyfikat typu przed 1 maja 
1972 stanowi samo-stoj ca zje d alnia (lub jej 
równowa nik), która musi by  tak zaprojektowana, 
aby:  

(i) uruchamia a si  i nadmuchiwa a automatycznie, 
równolegle z otwieraniem drzwi, z wyj tkiem, gdy 
pomoc ewakuacyjna mo e zosta  otwarta w inny 
sposób, gdy zamontowana przy wyj ciu s u bowym 
zakwalifikowanym jako wyj cie awaryjne, i przy 
drzwiach pasa erskich; i

(ii) mo na j  by o postawi  w ci gu 10 sekund i w
takiej d ugo ci, aby jej dolny koniec móg
samodzielnie wspiera  si  o ziemi  w sytuacji 
z amania si  jednej lub wi cej goleni podwozia.  
(2) Pomoce ewakuacyjne przy awaryjnych  

wyj ciach dla za ogi w samolocie, dla którego  
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wyst piono o certyfikat typu przed 1 maja 1972 mog
stanowi  liny lub inne równowa ne urz dzenie, co 
udowodniono jako odpowiednie dla tego celu. Je eli 
pomoc  ewakuacyjn  jest lina, lub inne zatwierdzone 
urz dzenia równowa ne z lin , to:

(i) musi by  przymocowana do struktury p atowca 
przy lub powy ej otwarcia wyj cia

 awaryjnego,  lub,  by   urz dzeniem 
 zamocowanym  przy  wyj ciu  awaryjnym 

znajduj cym si  w oknie kabiny pilotów, lub w 
innym zatwierdzonym miejscu, je eli
przechowywane urz dzenia lub jego mocowanie 
zmniejsza oby widoczno  pilota;  

(ii) musi wytrzyma  (wraz z mocowaniem) 
obci enie statyczne l8l,6kg (400-funtów).  

(b) Samolot, którego kraw dzie sp ywu klapek w 
pozycji do l dowania znajduj  si  wy ej ni  1.83m (6 
stóp) nad ziemi , gdy samolot stoi z wysuni tym 
podwoziem, lub gdy skrzyd o znajduje si  wy ej ni
1.83m (6 stóp) nad ziemi  z wysuni tym podwoziem, a 
klapy s  nieodpowiednie do ze lizgiwania si  i dla 
którego wnioskowano o certyfikat typu przed 1 maja 
1972 musi by  wyposa ony w pomoce ewakuacyjne 
umo liwiaj ce dotarcie na ziemi  przy ka dym 
wyj ciu awaryjnym, znajduj cym si  nad skrzyd em 
samolotu.  

(c) Pomoce ewakuacyjne przy wyj ciach 
awaryjnych w samolocie, dla którego zg oszono 
wniosek o certyfikat typu w dniu lub po 1 maja 1972 
musz  spe ni  wymagania w oparciu o które samolot 
by  certyfikowany.  

(d) Nale y ustali  drog  ewakuacji dla ka dego
wyj cia awaryjnego nad skrzyd em.  

(1) W samolocie, dla którego wnioskowano o 
certyfikat typu przed 1 maja 1972 droga ewakuacyjna 
musi by  wyznaczona i (z wyj tkiem powierzchni
klapek nadaj cych si  do zje d ania) pokryta 
materia em przeciwpo lizgowym.  

(2) W samolocie, dla którego wnioskowano o 
certyfikat typu w dniu lub po 1 maja 1972 obowi zuj
wymagania dotycz ce przeciwpo lizgowej drogi 
ewakuacyjnej, zgodne z podstaw  certyfikacji typu 
samolotu.]  

[Zmiana 3, 01.12.05]  
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(i) Je eli rodki pomocnicze o wietlone s
przez zewn trzne o wietlenie awaryjne, to takie 
o wietlenie musi zapewnia :

(A) O wietlenie przy ka dym wyj ciu
awaryjnym nad skrzyd em o mocy nie 
mniejszej ni  0.22 luksów (0.22 stopo-
wiec) na powierzchni ziemi z wysuni tym 

podwoziem (mierzonej w p aszczy nie 
poziomej), w miejscu, gdzie ewakuuj cy si
wskazan  drog  ewakuacyjn  pasa er b dzie 
mia  pierwszy kontakt z ziemi .

(B) O wietlenie przy ka dym innym ni
wyj cie awaryjne nad skrzyd em o mocy nie 
mniejszej ni  0.32 luksów (0.03 stopo-
wiec) (mierzonej prostopadle do kierunku 

padaj cego wiat a), o wietlaj ce styk pomocy 
ewakuacyjnej z ziemi ; przy ka dym wyj ciu 
awaryjnym, innym ni  nad skrzyd em, 
umieszczonym w boku kad uba, o wietlenie 10 
stopni powierzchni kulistej po obu stronach 
pomocy ewakuacyjnej, mierzone od jej punktu 
rodkowego i od 30 stopni powy ej do 5 stopni 

poni ej 45-stopniowego po o enia pomocy 
ewakuacyjnej.  

(ii) Je eli podsystem o wietlenia awaryjnego 
s u y do o wietlenia tylko jednego rodka
pomocniczego, jest niezale ny od g ównego
systemu o wietlenia samolotu i w cza si
automatycznie, gdy uruchamiany jest rodek 
pomocniczy, to takie o wietlenie:  

(A) nie mo e by  uszkodzone w wyniku 
sk adowania; i  

(B) i musi zapewnia  odpowiednie o wietlenie
ziemi, aby przeszkodyznajduj ce si  na ko cu 
rodka pomocniczego by y widoczne dla 

ewakuuj cych si  pasa erów.

(b) Samoloty wyprodukowane w dniu lub po {data 
opublikowania niniejszej zmiany + jeden rok}i dla 
których z o ono wniosek o certyfikat typu przed 1
maja 1972 musz  by  wyposa one w zewn trzne 
o wietlenia awaryjne jak ni ej:  
 (1)  Przy ka dym wyj ciu awaryjnym znajduj -
cym si  nad skrzyd em o mocy:  

(i) nie mniejszej ni  0.32 luksów (0.03 stopo-
wiec) (mierzonej na p aszczy nie równoleg ej

do powierzchni) na powierzchni 0.2m2 (2 stopy 
kwadratowe), nad któr  wykonywany jest 
pierwszy krok ewakuuj cego si  z kabiny 
pasa era;

(ii) nie mniejszej ni  0,54 luksów (0.05 stopo-
wiec) (mierzonej prostopadle do  
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kierunku padaj cego wiat a) dla minimalnej 
szeroko ci 1067mm (42 cale) dla wyj cia 
awaryjnego nad skrzyd em Typu A i 0.6lm 
(2 stopy) dla wszystkich pozosta ych wyj
awaryjnych nad skrzyd em, znajduj cych si
wzd u  30% cz ci antypo lizgowej drogi 
ewakuacyjnej znajduj cej si  najdalej od 
wyj cia, jak wymagane przez JAR 26.130 
(d)(1);

(iii) nie mniejszej ni  0.32 luksów (0.03 stopo-
wiec) na powierzchni ziemi z wysuni tym 

podwoziem (mierzonej w p aszczy nie 
poziomej), w miejscu gdzie ewakuuj cy si
wskazan  drog  ewakuacyjn  pasa er b dzie 
mia  pierwszy kontakt z ziemi .

(2) Przy ka dym wyj ciu awaryjnym, nie 
wychodz cym na skrzyd o, gdzie nie potrzebne s
rodki pomocnicze do zej cia na ziemi , o wietlenie 

musi by  o mocy nie mniejszej ni  0.32 luksów (0.03 
stopo- wiec) na powierzchni ziemi z wysuni tym 
podwoziem (mierzonej w p aszczy nie poziomej), w 
miejscu, gdzie ewakuuj cy si  pasa er b dzie mia
pierwszy kontakt z ziemi  po opuszczeniu kabiny.  

(3) rodki wymagane JAR 26.130(a)(1), które maj
u atwi  pasa erom zej cie na ziemi  oraz rodki 
pomocnicze konieczne przy awaryjnych wyj ciach z 
samolotu, gdzie droga ewakuacji okre lona w JAR 
26.130(d)(1) ko czy si  w odleg o ci wi kszej ni
1.83m (sze  stóp) nad ziemi  musz  by  tak 
o wietlone aby, gdy u yte, by y widoczne z samolotu. 
Ponadto:

(i) Je eli rodki pomocnicze o wietlone s  przez 
zewn trzne o wietlenie awaryjne, to jego moc nie 
mo e by  mniejsza ni  0.32 luksy (0.03 stopo-
wiec) (mierzonej prostopadle do kierunku 

padaj cego wiat a) na styku pomocy 
ewakuacyjnej, gdzie ewakuuj cy si , korzystaj cy z 
okre lonej drogi ewakuacyjnej, b dzie mia
pierwszy kontakt z ziemi  z samolotem w po o eniu
odpowiadaj cym z amaniu si  jednej lub wi cej 
goleni podwozia.  

(ii) Je eli podsystem o wietlenia awaryjnego s u y
do o wietlenia tylko jednego rodka pomocniczego, 
jest niezale ny od g ównego systemu o wietlenia 
samolotu i w cza si  automatycznie, gdy 
uruchamiany jest rodek pomocniczy, to takie 
o wietlenie:  

(A) nie mo e by  uszkodzone w wyniku 
sk adowania; i  
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(B) je eli rodki pomocnicze o wietlone s  przez 
zewn trzne o wietlenie awaryjne, to jego moc nie 
mo e by  mniejsza ni  0.32 luksy (0.03 stopo- wiec) 
(mierzonej prostopadle do kierunku padaj cego
wiat a) na styku pomocy ewakuacyjnej, gdzie 

ewakuuj cy si , korzystaj cy z okre lonej drogi 
ewakuacyjnej, b dzie mia  pierwszy kontakt z ziemi  z 
samolotem w po o eniu odpowiadaj cym z amaniu si
jednej lub wi cej goleni podwozia.  

(c) samoloty, dla których wnioskowano o certyfikat 
typu w dniu lub po 1 maja 1972 musz  spe ni
wymagania dotycz ce zewn trznego o wietlenia 
awaryjnego w oparciu, o które samolot uzyska
certyfikat typu. ]  
[Zmiana 3, 01.12.05]  

Pomocnicze rodki ewakuacyjne i 
drogi ucieczki  

(Tekst zaczerpni ty z: FAR l21.310(a) i (h)(2) 
zmiana 21, 17/2/98 i FAR 25.2(a), zmiana 25-72, 
20/811990; patrz równie : JAR-OPS 1.805 zmiana 1
1/3/98)

[JAR 26.130  

Operator nie b dzie wykonywa  operacji 
pasa erskich du ym samolotem, je eli nie spe ni jak 
ni ej:  

(a) Ka de wyj cie awaryjne samolotu l dowego, 
które znajduje si  na wysoko ci wy szej ni  1.83 m (6
stóp) nad ziemi  w samolocie na ziemi i z wysuni tym 
podwoziem, musi mie  zatwierdzone pomoce 
ewakuacyjne u atwiaj ce pasa erom zej cie na ziemi ,

 (1)  Pomoc  ewakuacyjn  przy ka dym 
pasa erskim wyj ciu awaryjnym (innym ni
znajduj cym si  nad skrzyd em) w samolocie, dla 
którego wnioskowano o certyfikat typu przed 1 maja 
1972 stanowi samo-stoj ca zje d alnia (lub jej 
równowa nik), która musi by  tak zaprojektowana, 
aby:  

(i) uruchamia a si  i nadmuchiwa a automatycznie, 
równolegle z otwieraniem drzwi, z wyj tkiem, gdy 
pomoc ewakuacyjna mo e zosta  otwarta w inny 
sposób, gdy zamontowana przy wyj ciu s u bowym 
zakwalifikowanym jako wyj cie awaryjne, i przy 
drzwiach pasa erskich; i

(ii) mo na j  by o postawi  w ci gu 10 sekund i w
takiej d ugo ci, aby jej dolny koniec móg
samodzielnie wspiera  si  o ziemi  w sytuacji 
z amania si  jednej lub wi cej goleni podwozia.  
(2) Pomoce ewakuacyjne przy awaryjnych  

wyj ciach dla za ogi w samolocie, dla którego  
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wyst piono o certyfikat typu przed 1 maja 1972 mog
stanowi  liny lub inne równowa ne urz dzenie, co 
udowodniono jako odpowiednie dla tego celu. Je eli 
pomoc  ewakuacyjn  jest lina, lub inne zatwierdzone 
urz dzenia równowa ne z lin , to:

(i) musi by  przymocowana do struktury p atowca 
przy lub powy ej otwarcia wyj cia

 awaryjnego,  lub,  by   urz dzeniem 
 zamocowanym  przy  wyj ciu  awaryjnym 

znajduj cym si  w oknie kabiny pilotów, lub w 
innym zatwierdzonym miejscu, je eli
przechowywane urz dzenia lub jego mocowanie 
zmniejsza oby widoczno  pilota;  

(ii) musi wytrzyma  (wraz z mocowaniem) 
obci enie statyczne l8l,6kg (400-funtów).  

(b) Samolot, którego kraw dzie sp ywu klapek w 
pozycji do l dowania znajduj  si  wy ej ni  1.83m (6 
stóp) nad ziemi , gdy samolot stoi z wysuni tym 
podwoziem, lub gdy skrzyd o znajduje si  wy ej ni
1.83m (6 stóp) nad ziemi  z wysuni tym podwoziem, a 
klapy s  nieodpowiednie do ze lizgiwania si  i dla 
którego wnioskowano o certyfikat typu przed 1 maja 
1972 musi by  wyposa ony w pomoce ewakuacyjne 
umo liwiaj ce dotarcie na ziemi  przy ka dym 
wyj ciu awaryjnym, znajduj cym si  nad skrzyd em 
samolotu.  

(c) Pomoce ewakuacyjne przy wyj ciach 
awaryjnych w samolocie, dla którego zg oszono 
wniosek o certyfikat typu w dniu lub po 1 maja 1972 
musz  spe ni  wymagania w oparciu o które samolot 
by  certyfikowany.  

(d) Nale y ustali  drog  ewakuacji dla ka dego
wyj cia awaryjnego nad skrzyd em.  

(1) W samolocie, dla którego wnioskowano o 
certyfikat typu przed 1 maja 1972 droga ewakuacyjna 
musi by  wyznaczona i (z wyj tkiem powierzchni
klapek nadaj cych si  do zje d ania) pokryta 
materia em przeciwpo lizgowym.  

(2) W samolocie, dla którego wnioskowano o 
certyfikat typu w dniu lub po 1 maja 1972 obowi zuj
wymagania dotycz ce przeciwpo lizgowej drogi 
ewakuacyjnej, zgodne z podstaw  certyfikacji typu 
samolotu.]  

[Zmiana 3, 01.12.05]  
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JAR 26-l25(a)(c.d.)  

(i) Je eli rodki pomocnicze o wietlone s
przez zewn trzne o wietlenie awaryjne, to takie 
o wietlenie musi zapewnia :

(A) O wietlenie przy ka dym wyj ciu
awaryjnym nad skrzyd em o mocy nie 
mniejszej ni  0.22 luksów (0.22 stopo-
wiec) na powierzchni ziemi z wysuni tym 

podwoziem (mierzonej w p aszczy nie 
poziomej), w miejscu, gdzie ewakuuj cy si
wskazan  drog  ewakuacyjn  pasa er b dzie 
mia  pierwszy kontakt z ziemi .

(B) O wietlenie przy ka dym innym ni
wyj cie awaryjne nad skrzyd em o mocy nie 
mniejszej ni  0.32 luksów (0.03 stopo-
wiec) (mierzonej prostopadle do kierunku 

padaj cego wiat a), o wietlaj ce styk pomocy 
ewakuacyjnej z ziemi ; przy ka dym wyj ciu 
awaryjnym, innym ni  nad skrzyd em, 
umieszczonym w boku kad uba, o wietlenie 10 
stopni powierzchni kulistej po obu stronach 
pomocy ewakuacyjnej, mierzone od jej punktu 
rodkowego i od 30 stopni powy ej do 5 stopni 

poni ej 45-stopniowego po o enia pomocy 
ewakuacyjnej.  

(ii) Je eli podsystem o wietlenia awaryjnego 
s u y do o wietlenia tylko jednego rodka
pomocniczego, jest niezale ny od g ównego
systemu o wietlenia samolotu i w cza si
automatycznie, gdy uruchamiany jest rodek 
pomocniczy, to takie o wietlenie:  

(A) nie mo e by  uszkodzone w wyniku 
sk adowania; i  

(B) i musi zapewnia  odpowiednie o wietlenie
ziemi, aby przeszkodyznajduj ce si  na ko cu 
rodka pomocniczego by y widoczne dla 

ewakuuj cych si  pasa erów.

(b) Samoloty wyprodukowane w dniu lub po {data 
opublikowania niniejszej zmiany + jeden rok}i dla 
których z o ono wniosek o certyfikat typu przed 1
maja 1972 musz  by  wyposa one w zewn trzne 
o wietlenia awaryjne jak ni ej:  
 (1)  Przy ka dym wyj ciu awaryjnym znajduj -
cym si  nad skrzyd em o mocy:  

(i) nie mniejszej ni  0.32 luksów (0.03 stopo-
wiec) (mierzonej na p aszczy nie równoleg ej

do powierzchni) na powierzchni 0.2m2 (2 stopy 
kwadratowe), nad któr  wykonywany jest 
pierwszy krok ewakuuj cego si  z kabiny 
pasa era;

(ii) nie mniejszej ni  0,54 luksów (0.05 stopo-
wiec) (mierzonej prostopadle do  
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kierunku padaj cego wiat a) dla minimalnej 
szeroko ci 1067mm (42 cale) dla wyj cia 
awaryjnego nad skrzyd em Typu A i 0.6lm 
(2 stopy) dla wszystkich pozosta ych wyj
awaryjnych nad skrzyd em, znajduj cych si
wzd u  30% cz ci antypo lizgowej drogi 
ewakuacyjnej znajduj cej si  najdalej od 
wyj cia, jak wymagane przez JAR 26.130 
(d)(1);

(iii) nie mniejszej ni  0.32 luksów (0.03 stopo-
wiec) na powierzchni ziemi z wysuni tym 

podwoziem (mierzonej w p aszczy nie 
poziomej), w miejscu gdzie ewakuuj cy si
wskazan  drog  ewakuacyjn  pasa er b dzie 
mia  pierwszy kontakt z ziemi .

(2) Przy ka dym wyj ciu awaryjnym, nie 
wychodz cym na skrzyd o, gdzie nie potrzebne s
rodki pomocnicze do zej cia na ziemi , o wietlenie 

musi by  o mocy nie mniejszej ni  0.32 luksów (0.03 
stopo- wiec) na powierzchni ziemi z wysuni tym 
podwoziem (mierzonej w p aszczy nie poziomej), w 
miejscu, gdzie ewakuuj cy si  pasa er b dzie mia
pierwszy kontakt z ziemi  po opuszczeniu kabiny.  

(3) rodki wymagane JAR 26.130(a)(1), które maj
u atwi  pasa erom zej cie na ziemi  oraz rodki 
pomocnicze konieczne przy awaryjnych wyj ciach z 
samolotu, gdzie droga ewakuacji okre lona w JAR 
26.130(d)(1) ko czy si  w odleg o ci wi kszej ni
1.83m (sze  stóp) nad ziemi  musz  by  tak 
o wietlone aby, gdy u yte, by y widoczne z samolotu. 
Ponadto:

(i) Je eli rodki pomocnicze o wietlone s  przez 
zewn trzne o wietlenie awaryjne, to jego moc nie 
mo e by  mniejsza ni  0.32 luksy (0.03 stopo-
wiec) (mierzonej prostopadle do kierunku 

padaj cego wiat a) na styku pomocy 
ewakuacyjnej, gdzie ewakuuj cy si , korzystaj cy z 
okre lonej drogi ewakuacyjnej, b dzie mia
pierwszy kontakt z ziemi  z samolotem w po o eniu
odpowiadaj cym z amaniu si  jednej lub wi cej 
goleni podwozia.  

(ii) Je eli podsystem o wietlenia awaryjnego s u y
do o wietlenia tylko jednego rodka pomocniczego, 
jest niezale ny od g ównego systemu o wietlenia 
samolotu i w cza si  automatycznie, gdy 
uruchamiany jest rodek pomocniczy, to takie 
o wietlenie:  

(A) nie mo e by  uszkodzone w wyniku 
sk adowania; i  
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JAR-26

ZABEZPIECZENIE PRZECIWPO AROWE  

JAR 26.150  Wn trza pomieszcze
(Patrz JEM 26.150)

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

Dla ka dego pomieszczenia zajmowanego przez 
za og  lub pasa erów stosuje si , co nast puje:  

(a) Z uwagi na palno , operatorowi nie wolno 
u ytkowa  du ego samolotu, który zawiera materia y
(w czaj c wyko czenia zastosowane do materia ów),
które nie spe niaj  odpowiednich kryteriów prób 
wymaganych w Za czniku F, Cz  I niniejszych JAR 
-26, lub innych zatwierdzonych równowa nych metod, 
chyba e samolot by  certyfikowany wed ug 
wcze niejszych standardów, w którym to przypadku 
maj  zastosowanie te wcze niejsze standardy. 
Jednak e, po ka dej powa nej wymianie jakiejkolwiek 
grupy elementów wyspecyfikowanych w Za czniku 
F, Cz  I, podpunkt (a)(1)(i), takich jak panele 
wewn trzne sufitu, panele cian itp., te poszczególne 
grupy elementów musz  spe nia  Za cznik F, Cz  I 
niniejszych JAR-26.  

(b) Ze wzgl du na poduszki foteli, za wyj tkiem 
zastosowanych na fotelach cz onków za ogi, 
operatorowi nie wolno u ytkowa  du ego samolotu, 
certyfikowanego po 1 stycznia 1958, który nie spe nia 
wymaga  zabezpieczenia po arowego Za cznika F, 
Cz  II.

 (c) (1)  Ze wzgl du na wydzielanie ciep a
(oprócz wn trz toalet lub pok adu), dla paneli 
wewn trznych sufitów i cian (innych ni  pokrywy 
lamp), przepierze  i zewn trznych powierzchni 
kuchni pok adowych, du ych szafek i pomieszcze
baga owych (innych ni  pomieszczenia baga owe 
pod fotelami dla przewo enia ma ych przedmiotów, 
takich jak gazety i mapy), operatorowi nie wolno 
u ytkowa  du ego samolotu, zbudowanego w dniu 
lub po dniu 20 sierpnia 1988, ale przed 20 sierpnia 
1990, i maj cego MAPSC wi ksz  od 19, który nie 
spe nia warunków prób wydzielania ciep a wed ug 
Za cznika F Cz  IV, za wyj tkiem, e ca kowite 
wydzielanie ciep a w ci gu pierwszych dwóch minut 
próbnej ekspozycji nie mo e przekracza  100 
kilowatominut na metr kwadratowy, oraz najwi ksza 
warto  wydzielania ciep a nie mo e przekracza  100 
kilowatów na metr kwadratowy.  

(2) Ze wzgl du na wydzielanie ciep a i 
g sto  dymu (innego ni  dla wn trz toalet lub 
pok adu), dla paneli wewn trznych sufitów i cian 
(innych ni  os ony lamp),  
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przepierze  i zewn trznych powierzchni kuchni 
pok adowych, du ych szafek i pomieszcze
baga owych (innych ni  pomieszczenia baga owe pod 
fotelami dla przewo enia ma ych przedmiotów, takich 
jak gazety i mapy), operatorowi nie wolno u ytkowa
du ego samolotu posiadaj cego MAPSC wi ksz  od 
19, zbudowanego w dniu lub po dniu 20 sierpnia 1990, 
który nie spe nia wymaga  wydzielania ciep a i 
g sto ci dymu wg Za cznika F Cz  IV oraz V.

(3) Nadzór mo e wyrazi  zgod  na 
odst pstwo od wymaga  (c)(1) oraz (c)(2) 
niniejszego paragrafu dla szczególnych elementów 
wn trza kabiny, które nie spe niaj  odnosz cych 
si  wymaga  palno ci i emisji dymu, je eli
postanowienie zosta o dokonane w dniu 
wyprodukowania przez nadzór kraju produkcji i 
zaakceptowane przez nadzór kraju importuj cego,
tych specjalnych istniej cych okoliczno ci, które 
wówczas uczyni y spe nianie nie do zrealizowania. 
Takie odst pstwa musz  by  ograniczone do 
samolotów zbudowanych w ci gu jednego roku po 
odnosz cej si  dacie, okre lonej w tym paragrafie i 
tych samolotów, w których wn trze by o
wymienione w ci gu roku od tej daty.  

(d) Operatorowi nie wolno u ytkowa  du ego 
samolotu, posiadaj cego MAPSC wi ksz  ni  19, 
posiadaj cego Certyfikat Typu wydany po 1 stycznia 
1958, który po pierwszej istotnej kompletnej wymianie 
elementów wn trza kabiny, np. paneli sufitu i cian 
(innych ni  os ony lamp), przepierze  i zewn trznych 
powierzchni kuchni pok adowych, du ych szafek i 
pomieszcze  baga owych (innych ni  pomieszczenia 
baga owe pod fotelami dla przewo enia ma ych 
przedmiotów, takich jak gazety i mapy), nie spe nia 
wymaga  uwalniania ciep a i g sto ci dymu wg 
Za cznika F Cz  IV & V.

(e) W odniesieniu do popielniczek i tabliczek, je eli
palenie ma by  zabronione, musi by  tabliczka to 
stwierdzaj ca, oraz je eli palenie ma by  dozwolone, 
operatorowi nie wolno u ytkowa  du ego samolotu po 
1 kwietnia 2002, który nie spe nia, co nast puje:  

 (1) Musi  by   odpowiednia  liczba 
zamkni tych, ruchomych popielniczek; oraz  

(2) Tam, gdzie pomieszczenie za ogi jest 
oddzielone od pomieszczenia pasa erów, musi by
co najmniej jeden znak (stosuj c b d  litery, b d
symbole) informuj cy, kiedy palenie jest 
zabronione. Musi on, podczas pod wietlania, by
czytelny dla ka dej osoby siedz cej w  
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kabinie pasa erów we wszystkich prawdopo-
dobnych warunkach o wietlenia kabiny, 
informuj c pasa erów kiedy palenie jest 
zabronione. Znaki, które informuj  kiedy palenie 
jest zabronione, musz  by  zainstalowane w taki 
sposób, a eby mog y by  obs ugiwane z ka dego 
miejsca pilota.  

 (t)  W odniesieniu do mietniczek, operatorowi  
nie wolno u ytkowa  du ego samolotu po 1 kwietnia 
2002, który nie spe nia, co nast puje:  

(1) Ka da mietniczka na r czniki, papier 
albo odpadki musi by  ca kowicie zamkni ta i 
zbudowana z materia ów odpowiednio odpornych 
na ogie , takich e ka dy ogie , którego 
wyst pienie w niej jest prawdopodobne w 
normalnych warunkach, zostanie zatrzymany. 
Zdolno mietniczki do utrzymania takiego 
po aru przy wszystkich prawdopodobnych 
warunkach zu ycia, niew a ciwego ustawienia oraz 
wentylacji spodziewanych w u ytkowaniu musi 
zosta  wykazana poprzez próby. Tabliczka 
zawieraj ca czytelne wyrazy lub symbolik
oznaczaj c  "Nie wrzuca  papierosów" musi by
umieszczona na, albo w pobli u pokrywy 
mietniczki.  

JAR 26.155  Palno  wyk adzin pomieszcze  dla 
adunku  

(Patrz JEM 26.155)

(Tekst zaczerpni ty z: JAR 25.855 & Za cznika F 
Cz  III dla Zmiany 13 plus Popr. 93/1, datowana 8 
Marzec 1993)  

(a) Operator nie mo e u ytkowa  du ego samolotu, 
który uzyska  Certyfikat Typu po 1 stycznia 1958, z 
pomieszczeniami Klasy C lub D, zdefiniowanymi w 
JAR 25.857 Poprawka 93/1, 08/03/93, wi kszymi ni
5.66 m3 (200 stóp sze ciennych), które posiadaj
wyk adziny paneli sufitu i cian bocznych, które nie s
zbudowane z:   

(1) ywicy wzmocnionej w óknem szklanym, 
lub

(2) Materia ów, które spe niaj  wymagania 
prób penetracji p omienia Za cznika F Cz III,
albo inn  zatwierdzon  równowa n  metod , lub

(3) Aluminium (jedynie w przypadku 
zainstalowania wyk adzin aluminiowych zatwier-
dzonych przed 1 lipca 1989).  

(b) Dla zgodno ci z tym rozdzia em, okre lenie 
"wyk adzina" obejmuje ka dy element projektu, taki 
jak z cze lub ustalacz, który móg by oddzia ywa  na 
zdolno  wyk adziny do bezpiecznego zatrzymania 
ognia.
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JAR 26.160   Zabezpieczenie po arowe toalet 

(Tekst zaczerpni ty z: JAR 25.854 dla Zmiany 13 plus 
Popr. 93/1, datowana 8 Marzec 1993)  

Operator nie mo e u ytkowa  du ego samolotu z 
MAPSC wi ksz  ni  19 po 1 pa dziernika 2000, który 
nie spe nia, co nast puje:  

(a) Ka da toaleta musi by  wyposa ona w uk ad
wykrywania dymu albo równowa ny, który uruchamia 
wiat o ostrzegawcze lub sygna  d wi kowy w kabinie 

pasa erów, który powinien by atwo zauwa alny 
przez cz onków personelu pok adowego; oraz  

(b) Ka da toaleta musi by  wyposa ona w 
wbudowan  ga nic  dla ka dej mietniczki na 
r czniki, papier lub odpadki, umieszczon  w 
umywalce. Ga nica musi by  zaprojektowana dla 
automatycznego roz adowania w ka dej mietniczce 
po wyst pieniu po aru w tej mietniczce.

UK ADY I WYPOSA ENIE 

JAR 26.200 Ostrzeganie d wi kowe podwozia 

(Tekst zaczerpni ty z: FAR Cz  121.289, 
Poprawka 121-227)  

Operator nie mo e u ytkowa  du ego samolotu, 
który nie spe nia, co nast puje:   

(a) Za wyj tkiem samolotów, które spe niaj
wymagania JAR 25.729, wa nego dla Poprawki 93/1, 
datowanej 08/03/93, lub pó niejszej ka dy du y
samolot musi mie  ostrzegaj ce urz dzenie d wi kowe 
podwozia, które dzia a w sposób ci g y w 
nast puj cych warunkach:  

(1) Dla samolotów z ustalonym po o eniem 
klap do podej cia, kiedykolwiek klapy s
wypuszczane poza maksymalne certyfikowane w 
Instrukcji U ytkowania w Locie po o enie 
konfiguracji podej cia oraz kiedy podwozie nie 
jest ca kowicie wypuszczone i zablokowane.  

(2) Dla samolotów bez ustalonego po o enia 
klap do podej cia, kiedykolwiek klapy s
wypuszczone poza po o enie, przy którym 
przeprowadzane jest normalnie wypuszczanie 
podwozia i kiedy podwozie nie jest ca kowicie 
wypuszczone i zablokowane.  

(b) Uk ad ostrzegawczy wymagany przez 
podparagraf ( a) niniejszego paragrafu:  

(1) Nie mo e mie  r cznych rodków dla 
wy czania atwo dost pnych dla za ogi, takich  
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JAR-26

ZABEZPIECZENIE PRZECIWPO AROWE  

JAR 26.150  Wn trza pomieszcze
(Patrz JEM 26.150)

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

Dla ka dego pomieszczenia zajmowanego przez 
za og  lub pasa erów stosuje si , co nast puje:  

(a) Z uwagi na palno , operatorowi nie wolno 
u ytkowa  du ego samolotu, który zawiera materia y
(w czaj c wyko czenia zastosowane do materia ów),
które nie spe niaj  odpowiednich kryteriów prób 
wymaganych w Za czniku F, Cz  I niniejszych JAR 
-26, lub innych zatwierdzonych równowa nych metod, 
chyba e samolot by  certyfikowany wed ug 
wcze niejszych standardów, w którym to przypadku 
maj  zastosowanie te wcze niejsze standardy. 
Jednak e, po ka dej powa nej wymianie jakiejkolwiek 
grupy elementów wyspecyfikowanych w Za czniku 
F, Cz  I, podpunkt (a)(1)(i), takich jak panele 
wewn trzne sufitu, panele cian itp., te poszczególne 
grupy elementów musz  spe nia  Za cznik F, Cz  I 
niniejszych JAR-26.  

(b) Ze wzgl du na poduszki foteli, za wyj tkiem 
zastosowanych na fotelach cz onków za ogi, 
operatorowi nie wolno u ytkowa  du ego samolotu, 
certyfikowanego po 1 stycznia 1958, który nie spe nia 
wymaga  zabezpieczenia po arowego Za cznika F, 
Cz  II.

 (c) (1)  Ze wzgl du na wydzielanie ciep a
(oprócz wn trz toalet lub pok adu), dla paneli 
wewn trznych sufitów i cian (innych ni  pokrywy 
lamp), przepierze  i zewn trznych powierzchni 
kuchni pok adowych, du ych szafek i pomieszcze
baga owych (innych ni  pomieszczenia baga owe 
pod fotelami dla przewo enia ma ych przedmiotów, 
takich jak gazety i mapy), operatorowi nie wolno 
u ytkowa  du ego samolotu, zbudowanego w dniu 
lub po dniu 20 sierpnia 1988, ale przed 20 sierpnia 
1990, i maj cego MAPSC wi ksz  od 19, który nie 
spe nia warunków prób wydzielania ciep a wed ug 
Za cznika F Cz  IV, za wyj tkiem, e ca kowite 
wydzielanie ciep a w ci gu pierwszych dwóch minut 
próbnej ekspozycji nie mo e przekracza  100 
kilowatominut na metr kwadratowy, oraz najwi ksza 
warto  wydzielania ciep a nie mo e przekracza  100 
kilowatów na metr kwadratowy.  

(2) Ze wzgl du na wydzielanie ciep a i 
g sto  dymu (innego ni  dla wn trz toalet lub 
pok adu), dla paneli wewn trznych sufitów i cian 
(innych ni  os ony lamp),  
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przepierze  i zewn trznych powierzchni kuchni 
pok adowych, du ych szafek i pomieszcze
baga owych (innych ni  pomieszczenia baga owe pod 
fotelami dla przewo enia ma ych przedmiotów, takich 
jak gazety i mapy), operatorowi nie wolno u ytkowa
du ego samolotu posiadaj cego MAPSC wi ksz  od 
19, zbudowanego w dniu lub po dniu 20 sierpnia 1990, 
który nie spe nia wymaga  wydzielania ciep a i 
g sto ci dymu wg Za cznika F Cz  IV oraz V.

(3) Nadzór mo e wyrazi  zgod  na 
odst pstwo od wymaga  (c)(1) oraz (c)(2) 
niniejszego paragrafu dla szczególnych elementów 
wn trza kabiny, które nie spe niaj  odnosz cych 
si  wymaga  palno ci i emisji dymu, je eli
postanowienie zosta o dokonane w dniu 
wyprodukowania przez nadzór kraju produkcji i 
zaakceptowane przez nadzór kraju importuj cego,
tych specjalnych istniej cych okoliczno ci, które 
wówczas uczyni y spe nianie nie do zrealizowania. 
Takie odst pstwa musz  by  ograniczone do 
samolotów zbudowanych w ci gu jednego roku po 
odnosz cej si  dacie, okre lonej w tym paragrafie i 
tych samolotów, w których wn trze by o
wymienione w ci gu roku od tej daty.  

(d) Operatorowi nie wolno u ytkowa  du ego 
samolotu, posiadaj cego MAPSC wi ksz  ni  19, 
posiadaj cego Certyfikat Typu wydany po 1 stycznia 
1958, który po pierwszej istotnej kompletnej wymianie 
elementów wn trza kabiny, np. paneli sufitu i cian 
(innych ni  os ony lamp), przepierze  i zewn trznych 
powierzchni kuchni pok adowych, du ych szafek i 
pomieszcze  baga owych (innych ni  pomieszczenia 
baga owe pod fotelami dla przewo enia ma ych 
przedmiotów, takich jak gazety i mapy), nie spe nia 
wymaga  uwalniania ciep a i g sto ci dymu wg 
Za cznika F Cz  IV & V.

(e) W odniesieniu do popielniczek i tabliczek, je eli
palenie ma by  zabronione, musi by  tabliczka to 
stwierdzaj ca, oraz je eli palenie ma by  dozwolone, 
operatorowi nie wolno u ytkowa  du ego samolotu po 
1 kwietnia 2002, który nie spe nia, co nast puje:  

 (1) Musi  by   odpowiednia  liczba 
zamkni tych, ruchomych popielniczek; oraz  

(2) Tam, gdzie pomieszczenie za ogi jest 
oddzielone od pomieszczenia pasa erów, musi by
co najmniej jeden znak (stosuj c b d  litery, b d
symbole) informuj cy, kiedy palenie jest 
zabronione. Musi on, podczas pod wietlania, by
czytelny dla ka dej osoby siedz cej w  
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kabinie pasa erów we wszystkich prawdopo-
dobnych warunkach o wietlenia kabiny, 
informuj c pasa erów kiedy palenie jest 
zabronione. Znaki, które informuj  kiedy palenie 
jest zabronione, musz  by  zainstalowane w taki 
sposób, a eby mog y by  obs ugiwane z ka dego 
miejsca pilota.  

 (t)  W odniesieniu do mietniczek, operatorowi  
nie wolno u ytkowa  du ego samolotu po 1 kwietnia 
2002, który nie spe nia, co nast puje:  

(1) Ka da mietniczka na r czniki, papier 
albo odpadki musi by  ca kowicie zamkni ta i 
zbudowana z materia ów odpowiednio odpornych 
na ogie , takich e ka dy ogie , którego 
wyst pienie w niej jest prawdopodobne w 
normalnych warunkach, zostanie zatrzymany. 
Zdolno mietniczki do utrzymania takiego 
po aru przy wszystkich prawdopodobnych 
warunkach zu ycia, niew a ciwego ustawienia oraz 
wentylacji spodziewanych w u ytkowaniu musi 
zosta  wykazana poprzez próby. Tabliczka 
zawieraj ca czytelne wyrazy lub symbolik
oznaczaj c  "Nie wrzuca  papierosów" musi by
umieszczona na, albo w pobli u pokrywy 
mietniczki.  

JAR 26.155  Palno  wyk adzin pomieszcze  dla 
adunku  

(Patrz JEM 26.155)

(Tekst zaczerpni ty z: JAR 25.855 & Za cznika F 
Cz  III dla Zmiany 13 plus Popr. 93/1, datowana 8 
Marzec 1993)  

(a) Operator nie mo e u ytkowa  du ego samolotu, 
który uzyska  Certyfikat Typu po 1 stycznia 1958, z 
pomieszczeniami Klasy C lub D, zdefiniowanymi w 
JAR 25.857 Poprawka 93/1, 08/03/93, wi kszymi ni
5.66 m3 (200 stóp sze ciennych), które posiadaj
wyk adziny paneli sufitu i cian bocznych, które nie s
zbudowane z:   

(1) ywicy wzmocnionej w óknem szklanym, 
lub

(2) Materia ów, które spe niaj  wymagania 
prób penetracji p omienia Za cznika F Cz III,
albo inn  zatwierdzon  równowa n  metod , lub

(3) Aluminium (jedynie w przypadku 
zainstalowania wyk adzin aluminiowych zatwier-
dzonych przed 1 lipca 1989).  

(b) Dla zgodno ci z tym rozdzia em, okre lenie 
"wyk adzina" obejmuje ka dy element projektu, taki 
jak z cze lub ustalacz, który móg by oddzia ywa  na 
zdolno  wyk adziny do bezpiecznego zatrzymania 
ognia.
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JAR 26.160   Zabezpieczenie po arowe toalet 

(Tekst zaczerpni ty z: JAR 25.854 dla Zmiany 13 plus 
Popr. 93/1, datowana 8 Marzec 1993)  

Operator nie mo e u ytkowa  du ego samolotu z 
MAPSC wi ksz  ni  19 po 1 pa dziernika 2000, który 
nie spe nia, co nast puje:  

(a) Ka da toaleta musi by  wyposa ona w uk ad
wykrywania dymu albo równowa ny, który uruchamia 
wiat o ostrzegawcze lub sygna  d wi kowy w kabinie 

pasa erów, który powinien by atwo zauwa alny 
przez cz onków personelu pok adowego; oraz  

(b) Ka da toaleta musi by  wyposa ona w 
wbudowan  ga nic  dla ka dej mietniczki na 
r czniki, papier lub odpadki, umieszczon  w 
umywalce. Ga nica musi by  zaprojektowana dla 
automatycznego roz adowania w ka dej mietniczce 
po wyst pieniu po aru w tej mietniczce.

UK ADY I WYPOSA ENIE 

JAR 26.200 Ostrzeganie d wi kowe podwozia 

(Tekst zaczerpni ty z: FAR Cz  121.289, 
Poprawka 121-227)  

Operator nie mo e u ytkowa  du ego samolotu, 
który nie spe nia, co nast puje:   

(a) Za wyj tkiem samolotów, które spe niaj
wymagania JAR 25.729, wa nego dla Poprawki 93/1, 
datowanej 08/03/93, lub pó niejszej ka dy du y
samolot musi mie  ostrzegaj ce urz dzenie d wi kowe 
podwozia, które dzia a w sposób ci g y w 
nast puj cych warunkach:  

(1) Dla samolotów z ustalonym po o eniem 
klap do podej cia, kiedykolwiek klapy s
wypuszczane poza maksymalne certyfikowane w 
Instrukcji U ytkowania w Locie po o enie 
konfiguracji podej cia oraz kiedy podwozie nie 
jest ca kowicie wypuszczone i zablokowane.  

(2) Dla samolotów bez ustalonego po o enia 
klap do podej cia, kiedykolwiek klapy s
wypuszczone poza po o enie, przy którym 
przeprowadzane jest normalnie wypuszczanie 
podwozia i kiedy podwozie nie jest ca kowicie 
wypuszczone i zablokowane.  

(b) Uk ad ostrzegawczy wymagany przez 
podparagraf ( a) niniejszego paragrafu:  

(1) Nie mo e mie  r cznych rodków dla 
wy czania atwo dost pnych dla za ogi, takich  
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  (a) Materia  na temat kryteriów prób 
(1) Wn trz pomieszcze  zajmowanych 

przez za og  lub pasa erów. 
(i) Panele wewn trznego sufitu, panele 

wewn trznych cian, przegród, struktury kuchni, 
ciany du ych szafek, pod óg strukturalnych oraz 

materia y u yte w budowie pomieszcze
baga owych (innych ni  pomieszczenia pod fotelem 
i pomieszczenia do przechowywania ma ych 
przedmiotów takich jak gazety i mapy), musz  by
samogasn ce podczas próby pionowej zgodnie z 
odnosz cymi si  fragmentami Cz ci I niniejszego 
Za cznika. rednia d ugo  spalenia nie mo e
przekroczy  152.40 mm (6 cali) i redni czas 
palenia po usuni ciu ród a p omienia nie mo e
przekracza  15 sekund. Krople spadaj ce z próbki 
kontrolnej nie mog  pali  si  d u ej ni rednio 3 
sekundy po upadku.  

(ii) Pokrycia pod ogi, tekstylia (w czaj c
draperie i tapicerk ), poduszki foteli, wy ció ki, 
dekoracyjne i niedekoracyjne materia y pokryciowe, 
skóra, wyko czenia tac i kuchni, przewody 
elektryczne, izolacje termiczne i akustyczne oraz 
pokrycia izolacyjne, przewody powietrzne, pokrycia 
z cz i kraw dzi, pokrycia pomieszcze  dla adunku 
Klasy B oraz E lub baga u, panele pod ogowe 
pomieszcze  dla adunku lub baga u Klasy B, C, D, 
lub E, pokrycia izolacyjne, pokrowce adunku i 
os ony przezroczyste, cz ci odlewane i formowane 
termoplastycznie, po czenia kana ów powietrza 
oraz ta my wywa aj ce (dekoracyjne i 
podtrzymuj ce), które s  wykonane z materia ów 
nie obj tych ni ej w podpunkcie (iv), musz  by
samo gasn ce podczas próby w po o eniu 
pionowym zgodnie z maj cymi zastosowanie 
partiami Cz ci I niniejszego Za cznika lub innych 
zatwierdzonych równowa nych rodków. rednia 
d ugo  spalona nie mo e przekracza  203.2 (8 
cali), i redni czas palenia po usuni ciu ród a
p omienia nie mo e przekracza  15 sekund. Krople 
spadaj ce z próbki kontrolnej nie mog  pali  si
d u ej ni rednio 3 sekundy po upadku.  

(iii) Ta ma filmowa musi by  typu 
bezpiecznego, spe niaj cego Warunki Techniczne 
dla Bezpiecznego Filmu Fotograficznego PHI.25 
(mo liwe do nabycia od American National 
Standards Institute, 1430 Broadway, New York, NY 
10018). Je eli film przechodzi przez prowadnice, to 
te prowadnice musz  spe nia  wymagania 
podpunktu (ii) niniejszego paragrafu.  

(iv) Przezroczyste plastikowe okna i 
oznakowania, cz ci zbudowane ca kowicie lub w 
cz ci z elastomerów, kraw dzie o wietlaj ce
zespo y przyrz dów sk adaj ce si  z dwóch lub 
wi cej przyrz dów we wspólnej obudowie, pasy 
biodrowe i barkowe oraz wyposa enie mocowania 
cargo i baga u, w czaj c kontenery, skrzynie, 
palety itp. u ywane w pomieszczeniach pasa erów
lub za ogi, nie mog  mie redniego tempa palenia 
si  wi kszego ni  63.5 mm (2.5 cala) na minut
podczas próby poziomej zgodnie z maj cymi 
zastosowanie partiami niniejszego Za cznika.  

(v) Za wyj tkiem drobnych cz ci (takich 
jak ga ki, uchwyty, kr ki ustalacze, zaciski, 
nak adki, ta my do przecierania, rolki oraz drobne 
cz ci elektryczne), które nie powinny wp ywa
znacz co na rozszerzanie si  ognia i dla izolacji 
przewodów i kabli elektrycznych, materia ów w 
elementach nie wymienionych w paragrafach 
(a)(1)(i), (ii), (iii), albo (iv) Cz ci I niniejszego 
Za cznika nie mo e mie  tempa palenia si
wi kszego ni  101.6 mm (4 cale) na minut  podczas 
próby poziomej zgodnie z maj cymi zastosowanie 
partiami niniejszego Za cznika.  

(2) Pomieszczenia dla adunku i baga u nie 
zajmowane przez za og  lub pasa erów. 

(i) Izolacje termiczne i akustyczne 
(w czaj c os ony) u yte w ka dym pomieszczeniu 
cargo i baga u musz  by  zbudowane z materia ów, 
które spe niaj  wymagania ustanowione w 
podpunkcie (a)(1)(ii) Cz ci I niniejszego 
Za cznika.

(ii) Pomieszczenie dla adunku lub baga u
zdefiniowane w JAR 25.857 jako Klasa B albo E 
musi mie  wyk adzin  wykonan  z materia ów, 
które spe niaj  wymagania podpunktu (a)(1)(ii) 
Cz ci I niniejszego Za cznika i oddzielon

DZIA  1 JAR-26
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JAR-26 DZIA  1

JAR-26.200 (c.d.) 
które mog y by by  uruchamiane w sposób 
instynktowny, niezamierzony albo przez reakcj
nawykiem;

(2) Musi by  uzupe nieniem do 
urz dzenia, uruchamianego przez d wigni
przepustnicy, zabudowanego wed ug wymaga
certyfikacji zdatno ci do lotu typu; oraz 

(3) Mo e wykorzystywa  ka d  cze
uk adu uruchamianego przez d wigni
przepustnicy w czaj c d wi kowe urz dzenie
ostrzegawcze.

(c)  Zespó  czujnika po o enia klap mo e by
zabudowany w ka dym stosownym miejscu w 
samolocie.

JAR 26.250 Dzia anie systemów drzwi
kabiny pilotów

 Pojedyncza niesprawno

(a) Ka dy operator musi zapewni
mo liwo  wej cia cz onka za ogi do kabiny
pilotów, w przypadku niesprawno ci pilota. Ka de
stanowisko pilota musi by  wyposa one w 
urz dzenie uruchamiaj ce zwi zany z tym system.
[Zmiana 2, 01.09.05]

JAR 26.260    Uwzgl dnienie  zagadnie
dotycz cych ochrony

(Patrz ACJ 26.260) 
Zastosowanie, jak zdefiniowane poni ej, mo e

by  zmienione zgodnie z krajowymi przepisami o
ochronie, dotycz cy ochrony na pok adzie.

Od 1 listopada 2003, wszystkie samoloty
pasa erskie o maksymalnej, certyfikowanej masie
startowej powy ej 45 500 kg lub z konfiguracj
pasa ersk  wi ksz  ni  60 z zamontowanymi
blokowanym drzwiami pomi dzy kabin  pilotów a
kabin  pasa ersk  musz  spe ni  poni sze
wymagania:

(a) Kabina pilotów musi by  zabezpieczona. 
Je eli przepisy operacyjne wymagaj  zamontowania
drzwi do kabiny pilotów, to musz  one by  tak
zaprojektowane, aby: 

(1) by y odporne na wtargni cie si owe przez 
nieupowa nione osoby i mog  wytrzyma
uderzenie o sile 300 d uli (221.3stopo-funtów) w
miejscach krytycznych na drzwiach, jak równie
wytrzyma  sta e nacisk na klamk  lub ga k  o 
sile 1113 Newtonów (250 funtów) (patrz ACJ
26.260(a)(1)), i

(2) stawi y opór wystrza om z broni r cznej i 
materia om wybuchowym przez spe nienie

JAR 26.260(a)(c.d.) 
nast puj cej definicji naboju i jego pr dko ci
(patrz ACJ 26.260(a)(2)). 

(i) Demonstracja pocisku # 1. 
9mm nabój z p aszczem metalowym o 
zaokr glonym czubku (FMJ RN) z nominaln
mas  8.0g (124 grain) i pr dko ci  436m/s
(1430 stóp/s).

(ii) Demonstracja pocisku # 2. 
Nabój A.44 Magnum z p aszczem metalowym z 
wkl s ym czubkiem z nominaln  mas  15.6g 
(240 grain) i pr dko ci  436m/s (1430stóp/s).

[Zmiana 1, 01.05.03]

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISAN

Zmiana 3 1-B-10 Zmiana 3 



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1665 — Poz. 92

Procedury dla wykazania spe nienia JAR 25.853, lub 25.855
Tekst zaczerpni ty z JAR-25 Za cznik F, Cz  I dla Zmiany 14, plus Poprawka 93/1, datowana 08/03/93 

  (a) Materia  na temat kryteriów prób 
(1) Wn trz pomieszcze  zajmowanych 

przez za og  lub pasa erów. 
(i) Panele wewn trznego sufitu, panele 

wewn trznych cian, przegród, struktury kuchni, 
ciany du ych szafek, pod óg strukturalnych oraz 

materia y u yte w budowie pomieszcze
baga owych (innych ni  pomieszczenia pod fotelem 
i pomieszczenia do przechowywania ma ych 
przedmiotów takich jak gazety i mapy), musz  by
samogasn ce podczas próby pionowej zgodnie z 
odnosz cymi si  fragmentami Cz ci I niniejszego 
Za cznika. rednia d ugo  spalenia nie mo e
przekroczy  152.40 mm (6 cali) i redni czas 
palenia po usuni ciu ród a p omienia nie mo e
przekracza  15 sekund. Krople spadaj ce z próbki 
kontrolnej nie mog  pali  si  d u ej ni rednio 3 
sekundy po upadku.  

(ii) Pokrycia pod ogi, tekstylia (w czaj c
draperie i tapicerk ), poduszki foteli, wy ció ki, 
dekoracyjne i niedekoracyjne materia y pokryciowe, 
skóra, wyko czenia tac i kuchni, przewody 
elektryczne, izolacje termiczne i akustyczne oraz 
pokrycia izolacyjne, przewody powietrzne, pokrycia 
z cz i kraw dzi, pokrycia pomieszcze  dla adunku 
Klasy B oraz E lub baga u, panele pod ogowe 
pomieszcze  dla adunku lub baga u Klasy B, C, D, 
lub E, pokrycia izolacyjne, pokrowce adunku i 
os ony przezroczyste, cz ci odlewane i formowane 
termoplastycznie, po czenia kana ów powietrza 
oraz ta my wywa aj ce (dekoracyjne i 
podtrzymuj ce), które s  wykonane z materia ów 
nie obj tych ni ej w podpunkcie (iv), musz  by
samo gasn ce podczas próby w po o eniu 
pionowym zgodnie z maj cymi zastosowanie 
partiami Cz ci I niniejszego Za cznika lub innych 
zatwierdzonych równowa nych rodków. rednia 
d ugo  spalona nie mo e przekracza  203.2 (8 
cali), i redni czas palenia po usuni ciu ród a
p omienia nie mo e przekracza  15 sekund. Krople 
spadaj ce z próbki kontrolnej nie mog  pali  si
d u ej ni rednio 3 sekundy po upadku.  

(iii) Ta ma filmowa musi by  typu 
bezpiecznego, spe niaj cego Warunki Techniczne 
dla Bezpiecznego Filmu Fotograficznego PHI.25 
(mo liwe do nabycia od American National 
Standards Institute, 1430 Broadway, New York, NY 
10018). Je eli film przechodzi przez prowadnice, to 
te prowadnice musz  spe nia  wymagania 
podpunktu (ii) niniejszego paragrafu.  

(iv) Przezroczyste plastikowe okna i 
oznakowania, cz ci zbudowane ca kowicie lub w 
cz ci z elastomerów, kraw dzie o wietlaj ce
zespo y przyrz dów sk adaj ce si  z dwóch lub 
wi cej przyrz dów we wspólnej obudowie, pasy 
biodrowe i barkowe oraz wyposa enie mocowania 
cargo i baga u, w czaj c kontenery, skrzynie, 
palety itp. u ywane w pomieszczeniach pasa erów
lub za ogi, nie mog  mie redniego tempa palenia 
si  wi kszego ni  63.5 mm (2.5 cala) na minut
podczas próby poziomej zgodnie z maj cymi 
zastosowanie partiami niniejszego Za cznika.  

(v) Za wyj tkiem drobnych cz ci (takich 
jak ga ki, uchwyty, kr ki ustalacze, zaciski, 
nak adki, ta my do przecierania, rolki oraz drobne 
cz ci elektryczne), które nie powinny wp ywa
znacz co na rozszerzanie si  ognia i dla izolacji 
przewodów i kabli elektrycznych, materia ów w 
elementach nie wymienionych w paragrafach 
(a)(1)(i), (ii), (iii), albo (iv) Cz ci I niniejszego 
Za cznika nie mo e mie  tempa palenia si
wi kszego ni  101.6 mm (4 cale) na minut  podczas 
próby poziomej zgodnie z maj cymi zastosowanie 
partiami niniejszego Za cznika.  

(2) Pomieszczenia dla adunku i baga u nie 
zajmowane przez za og  lub pasa erów. 

(i) Izolacje termiczne i akustyczne 
(w czaj c os ony) u yte w ka dym pomieszczeniu 
cargo i baga u musz  by  zbudowane z materia ów, 
które spe niaj  wymagania ustanowione w 
podpunkcie (a)(1)(ii) Cz ci I niniejszego 
Za cznika.

(ii) Pomieszczenie dla adunku lub baga u
zdefiniowane w JAR 25.857 jako Klasa B albo E 
musi mie  wyk adzin  wykonan  z materia ów, 
które spe niaj  wymagania podpunktu (a)(1)(ii) 
Cz ci I niniejszego Za cznika i oddzielon
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JAR-26 DZIA  1

JAR-26.200 (c.d.) 
które mog y by by  uruchamiane w sposób 
instynktowny, niezamierzony albo przez reakcj
nawykiem;

(2) Musi by  uzupe nieniem do 
urz dzenia, uruchamianego przez d wigni
przepustnicy, zabudowanego wed ug wymaga
certyfikacji zdatno ci do lotu typu; oraz 

(3) Mo e wykorzystywa  ka d  cze
uk adu uruchamianego przez d wigni
przepustnicy w czaj c d wi kowe urz dzenie
ostrzegawcze.

(c)  Zespó  czujnika po o enia klap mo e by
zabudowany w ka dym stosownym miejscu w 
samolocie.

JAR 26.250 Dzia anie systemów drzwi
kabiny pilotów

 Pojedyncza niesprawno

(a) Ka dy operator musi zapewni
mo liwo  wej cia cz onka za ogi do kabiny
pilotów, w przypadku niesprawno ci pilota. Ka de
stanowisko pilota musi by  wyposa one w 
urz dzenie uruchamiaj ce zwi zany z tym system.
[Zmiana 2, 01.09.05]

JAR 26.260    Uwzgl dnienie  zagadnie
dotycz cych ochrony

(Patrz ACJ 26.260) 
Zastosowanie, jak zdefiniowane poni ej, mo e

by  zmienione zgodnie z krajowymi przepisami o
ochronie, dotycz cy ochrony na pok adzie.

Od 1 listopada 2003, wszystkie samoloty
pasa erskie o maksymalnej, certyfikowanej masie
startowej powy ej 45 500 kg lub z konfiguracj
pasa ersk  wi ksz  ni  60 z zamontowanymi
blokowanym drzwiami pomi dzy kabin  pilotów a
kabin  pasa ersk  musz  spe ni  poni sze
wymagania:

(a) Kabina pilotów musi by  zabezpieczona. 
Je eli przepisy operacyjne wymagaj  zamontowania
drzwi do kabiny pilotów, to musz  one by  tak
zaprojektowane, aby: 

(1) by y odporne na wtargni cie si owe przez 
nieupowa nione osoby i mog  wytrzyma
uderzenie o sile 300 d uli (221.3stopo-funtów) w
miejscach krytycznych na drzwiach, jak równie
wytrzyma  sta e nacisk na klamk  lub ga k  o 
sile 1113 Newtonów (250 funtów) (patrz ACJ
26.260(a)(1)), i

(2) stawi y opór wystrza om z broni r cznej i 
materia om wybuchowym przez spe nienie

JAR 26.260(a)(c.d.) 
nast puj cej definicji naboju i jego pr dko ci
(patrz ACJ 26.260(a)(2)). 

(i) Demonstracja pocisku # 1. 
9mm nabój z p aszczem metalowym o 
zaokr glonym czubku (FMJ RN) z nominaln
mas  8.0g (124 grain) i pr dko ci  436m/s
(1430 stóp/s).

(ii) Demonstracja pocisku # 2. 
Nabój A.44 Magnum z p aszczem metalowym z 
wkl s ym czubkiem z nominaln  mas  15.6g 
(240 grain) i pr dko ci  436m/s (1430stóp/s).

[Zmiana 1, 01.05.03]
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DZIA  1

Za cznik F (Cze  I) (c.d.)  
od struktury samolotu (za wyj tkiem 
zamocowa ). W dodatku takie wyk adziny 
musz  by  poddane próbie pod k tem 45 
stopni, jak okre lono w podpunkcie (b)(6) 
Cz ci I niniejszego Za cznika. P omie  nie 
mo e przenika  (przechodzi  przez) materia
podczas stosowania p omienia lub po jego 
usuni ciu. redni czas wyst powania 
p omienia po usuni ciu ród a p omienia nie 
mo e przekracza  15 sekund i redni czas 
arzenia nie mo e przekracza  10 sekund.

(iii) Pomieszczenie dla adunku lub 
baga u zdefiniowane w JAR 25.857 jako 
Klasa B, C, D albo E musi mie  panele 
pod ogi zbudowane z materia ów, które 
spe niaj  wymagania podpunktu (a)(1)(ii) 
Cz ci I niniejszego Za cznika i które s
oddzielone od struktury samolotu (z 
wyj tkiem elementów mocuj cych). Takie 
panele musz  by  poddane próbie pod k tem
45 stopni, jak podano w podpunkcie (b)( 6) 
Cz ci I niniejszego Za cznika. P omie  nie 
mo e przenika  (przechodzi  przez) materia
podczas stosowania p omienia lub po jego 
usuni ciu. redni czas wyst powania 
p omienia po usuni ciu ród a p omienia nie 
mo e przekracza  15 sekund i redni czas 
arzenia nie mo e przekracza  10 sekund.

 (iv) Pokrycia  izoluj ce oraz 
pokrowce u ywane dla zabezpieczenia 
adunku musz  by  wykonane z materia ów, 

które spe niaj  wymagania podpunktu 
(a)(1)(ii) Cz ci I niniejszego Za cznika. 
Wyposa enie do mocowania (w czaj c
kontenery, skrzynie i palety) u ywane w 
ka dym pomieszczeniu cargo i baga owym 
musi by  wykonane z materia ów, które 
spe niaj  wymagania podpunktu (a)(1)(v) 
Cz ci I niniejszego Za cznika.  

(3) Elementy uk adu  elektrycznego. 
Izolacja na przewodach i kablach elektrycznych 
zainstalowanych w jakiejkolwiek strefie kad uba 
musi by  samo gasn ca podczas poddawania 
próbie pod k tem 60 stopni jak okre lono w 
podpunkcie (b )(7) Cz ci I niniejszego Za cznika. 

rednia d ugo  spalenia nie mo e przekroczy
76.2 mm (3 cale) i redni czas palenia po usuni ciu 
ród a p omienia nie mo e przekracza  15 sekund. 

Krople spadaj ce z próbki kontrolnej nie mog
pali  si  d u ej ni rednio 3 sekundy po upadku.  

01.12.05 1-B-12

JAR-26

(b) Procedury prób -  
(1) Stabilizacja próbek. Próbki musz  by

stabilizowane do 70 ± 5° F (21.11 ± 3°e), i przy 
50% ± 5% wilgotno ci wzgl dnej, a  zostanie 
osi gni ta równowaga wilgotno ci albo przez 24 
godziny. Ka da próbka musi pozostawa  w 
rodowisku stabilizacji a  do momentu poddania 

dzia aniu p omienia.  
(2) Konfiguracja próbki. Za wyj tkiem

drobnych cz ci oraz izolacji przewodów i kabli 
elektrycznych, materia y musz  by  próbowane 
albo jako próbka wyci ta z wyprodukowanej 
cz ci, jaka jest zabudowywana w samolocie albo 
jako próbka symuluj ca wyci cie, taka jak próbka
wyci ta z p askiego arkusza materia u albo modelu 
wyprodukowanej cz ci. Próbka mo e by
wycinana z dowolnego miejsca w wyprodukowanej 
cz ci; jakkolwiek, wyprodukowane zespo y, takie 
jak panele sandwich, nie mog  by  rozdzielane do 
próby. Za wyj tkiem jak wspomniano ni ej, 
grubo  próbki nie mo e by  cie sza od 
minimalnej grubo ci, jaka mo e zosta
zakwalifikowana do u ycia w samolocie. Próbki 
cz ci z grubej pianki, takie jak poduszki foteli 
musz  mie  grubo  12.7 mm (1/2 cala). Próbki z 
materia ów, które musz  spe nia  wymagania 
podpunktu (a)(1)(v) Cz ci I niniejszego 
Za cznika musz  by  nie grubsze ni  3.175 mm 
(1/8 cala). Próbki przewodów i kabli elektrycznych 
musz  by  o takim samym rozmiarze jak u yty w 
samolocie. W przypadku tkanin, musz  zosta
poddane próbie zarówno kierunek osnowy jak i 
w tka tkania dla okre lenia najbardziej 
krytycznych warunków palno ci. Próbki musz  by
osadzone w metalowych ramkach tak, a eby dwie 
d ugie kraw dzie oraz kraw d  górna by y
zamocowane podczas próby pionowej nakazanej w 
podpunkcie (4) niniejszego paragrafu oraz dwie 
d ugie kraw dzie i kraw d  dalsza od p omienia 
by y zamocowane podczas próby poziomej 
nakazanej w podpunkcie (5) niniejszego paragrafu. 
Eksponowana strefa próbki musi mie  szeroko
co najmniej 50.8 mm (2 cale) i d ugo  co najmniej 
304.8 mm (12 cali), je eli rzeczywisty rozmiar 
u yty w samolocie nie jest mniejszy. Kraw d , do 
której przy o ony jest p omie  palnika nie mo e
obejmowa  kraw dzi  wyko czonej  lub 
zabezpieczonej próbki,  ale musi  by
reprezentatywna dla rzeczywistego przekroju 
materia u lub cz ci, jaka jest zabudowywana w 
samolocie. Próbka musi by  osadzona w metalowej 
ramce tak, a eby wszystkie cztery kraw dzie by y
zamocowane i eksponowana powierzchnia próbki 
by a co najmniej 203.2 mm na 203.2 mm (8 cali na 
8 cali) podczas próby pod k tem 45 ° nakazanej w 
podpunkcie (6) niniejszego paragrafu.  
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DZIA  1

Za cznik F (Cz  I) (c.d.)  

(3) Urz dzenie.  Za wyj tkiem jak 
postanowiono w podpunkcie (7) niniejszego 
paragrafu, próba musi zosta  przeprowadzona w 
szafce wolnej od przeci gu zgodnie z Federal Test 
Method Standard 191 Model 5903 (zmieniona 
Metoda 5902) dla próby pionowej, albo Metoda 
5906 dla próby poziomej (dost pne w General 
Services Administration, Business Service Centre, 
Region 3, Seventh & D Streets SW., Washington, 
Dc 20407, USA). Próbki, które s  zbyt du e dla 
szafki, musz  by  badane w podobnych, wolnych 
od przeci gu warunkach.  

(4) Próba  pionowa.  Musz by
przebadane minimum trzy próbki i rezultaty 
u rednione. Dla tkanin kierunek tkania,
odpowiadaj cy najbardziej krytycznym warunkom 
palno ci, musi by  równoleg y do najd u szego 
wymiaru. Ka da próbka musi by  zamocowana 
pionowo. Próbka musi by  poddana dzia aniu 
palnika Bunsena lub Tirrilla przy nominalnej 
rednicy wewn trznej 9.525 mm (3/8 cala) dyszy 

wyp ywowej, wyregulowanej tak, a eby dawa a
p omie  o wysoko ci 38.1 mm (1 1/2 cala). 
Minimalna temperatura p omienia, mierzona za 
pomoc  wyskalowanego pirometru z termopar  w 
rodku p omienia, musi by  843.330C (1550 °F). 

Dolna kraw d  próbki musi znajdowa  si  19.05 
mm (3/4 cala) ponad górn  kraw dzi  palnika. 
P omie  musi by  przy o ony do linii rodkowej 
dolnej kraw dzi próbki. Dla materia ów obj tych 
podpunktem (a)(1)(i) Cz  I niniejszego 
Za cznika, p omie  musi by  przyk adany przez 
60 sekund i nast pnie usuni ty. Dla materia ów
obj tych podpunktem (a)(1)(ii) Cz ci I 
niniejszego Za cznika, p omie  musi by
przyk adany przez 12 sekund i nast pnie usuni ty. 
Czas palenia, d ugo  spalona oraz czas palenia si
kropel, je eli ma to miejsce, mog  by  mierzone. 
D ugo  spalona, okre lona zgodnie z podpunktem 
(7) niniejszego paragrafu, musi by  mierzona do 
najbli szego 2.54 mm (dziesi ta cz  cala).

(5) Próba  pozioma.  Musz by
przebadane minimum trzy próbki i rezultaty  
u rednione.  Ka da próbka  musi by
zamocowana  poziomo.  Powierzchnia 
eksponowana, przy zabudowie w samolocie, musi 
by  skierowana dla próby w dó . Próbka musi by
poddana dzia aniu palnika Bunsena lub Tirrilla 
przy nominalnej rednicy wewn trznej 9.525 mm 
(3/8 cala) dyszy wyp ywowej wyregulowanej tak, 
a eby dawa a p omie  o wysoko ci 38.1 mm (1 1/2 
cala). Minimalna temperatura p omienia, mierzona 
za pomoc  wyskalowanej termopary w rodku 
p omienia, musi by  843.33°C (1550°F). Próbka
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musi by  ustawiona tak, aby kraw d  poddawana 
próbie by a wystawiona rodkiem 19.05 mm (3/4 
cala) ponad wierzcho kiem palnika. P omie  musi 
by  przy o ony przez 15 sekund i nast pnie 
usuni ty. Dla celów okre lania czasu spalania musi 
by  u yta próbka d ugo ci minimum 254 mm (10 
cali), oko o 38.1 mm (1 1/2 cala) musi si  spali ,
zanim czo o spalania osi gnie stref  okre lania 
czasu i musi zosta  zarejestrowane rednie tempo 
spalania.  

(6) Próba pod k tem czterdzie ci pi  stopni. 
Musz  by  przebadane minimum trzy próbki i 
rezultaty u rednione. Próbka musi zosta  podparta 
pod k tem 45° do powierzchni poziomej. 
Powierzchnia, eksponowana przy zabudowie w 
samolocie, musi by  skierowana dla próby w dó .
Próbka musi by  poddana dzia aniu palnika 
Bunsena lub Tirrilla przy nominalnej rednicy 
wewn trznej 9.525 mm (3/8 cala) dyszy 
wyp ywowej wyregulowanej tak, a eby dawa a
p omie  o wysoko ci 38.1 mm (1 1/2 cala). 
Minimalna temperatura p omienia, mierzona za 
pomoc  wyskalowanej termopary w rodku 
p omienia, musi by  843.330C (1550 °F). Nale y
podj rodki ostro no ci dla zapobie enia 
przeci gom. P omie  musi by  stosowany przez 30 
sekund przy jednej trzeciej kontaktowania z 
materia em w rodku próbki i nast pnie usuni ty. 
Musz  zosta  zarejestrowane czas palenia, czas 
kapania, oraz czy ogie  penetruje (przechodzi 
poprzez) próbk .

(7) Próba pod k tem sze dziesi t stopni.
Musz  by  przebadane minimum trzy próbki 
ka dego rodzaju (wykonania i rozmiaru). Próbka 
przewodu lub kabla (w czaj c izolacje) musi by
umieszczona pod k tem 60° w stosunku do 
poziomu w szafce okre lonej w podpunkcie (3) 
niniejszego paragrafu przy drzwiach szafki 
otwartych podczas próby, albo musi by
umieszczona w komorze o wysoko ci oko o 609.6 
mm (2 stopy) na 304.8 na 304.8 (1 stopa na 1
stop ), otwartej u góry i na jednym boku 
pionowym (przód), oraz która pozwoli na 
wystarczaj cy przep yw powietrza dla zako czenia 
spalania, ale który jest wolny od przeci gów. 
Próbka musi by  równoleg a i oko o 152.4 mm (6 
cali) od frontu komory. Dolny koniec próbki musi 
by  utrzymywany sztywno zaci ni ty. Górny 
koniec próbki musi przechodzi  ponad rolk  lub 
trzpieniem i musi mie  umocowany do siebie 
odpowiedni ci arek, tak e próbka jest mocno 
utrzymywana w trakcie próby palno ci. D ugo
próbki pomi dzy dolnym zaciskiem i górn  rolk
lub trzpieniem musi by  609.6 mm (24 cale) i musi 
by  zaznaczona 203.2 mm (8 cali) od dolnego 
ko ca dla wskazania rodkowego  
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(3) Urz dzenie.  Za wyj tkiem jak 
postanowiono w podpunkcie (7) niniejszego 
paragrafu, próba musi zosta  przeprowadzona w 
szafce wolnej od przeci gu zgodnie z Federal Test 
Method Standard 191 Model 5903 (zmieniona 
Metoda 5902) dla próby pionowej, albo Metoda 
5906 dla próby poziomej (dost pne w General 
Services Administration, Business Service Centre, 
Region 3, Seventh & D Streets SW., Washington, 
Dc 20407, USA). Próbki, które s  zbyt du e dla 
szafki, musz  by  badane w podobnych, wolnych 
od przeci gu warunkach.  

(4) Próba  pionowa.  Musz by
przebadane minimum trzy próbki i rezultaty 
u rednione. Dla tkanin kierunek tkania,
odpowiadaj cy najbardziej krytycznym warunkom 
palno ci, musi by  równoleg y do najd u szego 
wymiaru. Ka da próbka musi by  zamocowana 
pionowo. Próbka musi by  poddana dzia aniu 
palnika Bunsena lub Tirrilla przy nominalnej 
rednicy wewn trznej 9.525 mm (3/8 cala) dyszy 

wyp ywowej, wyregulowanej tak, a eby dawa a
p omie  o wysoko ci 38.1 mm (1 1/2 cala). 
Minimalna temperatura p omienia, mierzona za 
pomoc  wyskalowanego pirometru z termopar  w 
rodku p omienia, musi by  843.330C (1550 °F). 

Dolna kraw d  próbki musi znajdowa  si  19.05 
mm (3/4 cala) ponad górn  kraw dzi  palnika. 
P omie  musi by  przy o ony do linii rodkowej 
dolnej kraw dzi próbki. Dla materia ów obj tych 
podpunktem (a)(1)(i) Cz  I niniejszego 
Za cznika, p omie  musi by  przyk adany przez 
60 sekund i nast pnie usuni ty. Dla materia ów
obj tych podpunktem (a)(1)(ii) Cz ci I 
niniejszego Za cznika, p omie  musi by
przyk adany przez 12 sekund i nast pnie usuni ty. 
Czas palenia, d ugo  spalona oraz czas palenia si
kropel, je eli ma to miejsce, mog  by  mierzone. 
D ugo  spalona, okre lona zgodnie z podpunktem 
(7) niniejszego paragrafu, musi by  mierzona do 
najbli szego 2.54 mm (dziesi ta cz  cala).

(5) Próba  pozioma.  Musz by
przebadane minimum trzy próbki i rezultaty  
u rednione.  Ka da próbka  musi by
zamocowana  poziomo.  Powierzchnia 
eksponowana, przy zabudowie w samolocie, musi 
by  skierowana dla próby w dó . Próbka musi by
poddana dzia aniu palnika Bunsena lub Tirrilla 
przy nominalnej rednicy wewn trznej 9.525 mm 
(3/8 cala) dyszy wyp ywowej wyregulowanej tak, 
a eby dawa a p omie  o wysoko ci 38.1 mm (1 1/2 
cala). Minimalna temperatura p omienia, mierzona 
za pomoc  wyskalowanej termopary w rodku 
p omienia, musi by  843.33°C (1550°F). Próbka
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musi by  ustawiona tak, aby kraw d  poddawana 
próbie by a wystawiona rodkiem 19.05 mm (3/4 
cala) ponad wierzcho kiem palnika. P omie  musi 
by  przy o ony przez 15 sekund i nast pnie 
usuni ty. Dla celów okre lania czasu spalania musi 
by  u yta próbka d ugo ci minimum 254 mm (10 
cali), oko o 38.1 mm (1 1/2 cala) musi si  spali ,
zanim czo o spalania osi gnie stref  okre lania 
czasu i musi zosta  zarejestrowane rednie tempo 
spalania.  

(6) Próba pod k tem czterdzie ci pi  stopni. 
Musz  by  przebadane minimum trzy próbki i 
rezultaty u rednione. Próbka musi zosta  podparta 
pod k tem 45° do powierzchni poziomej. 
Powierzchnia, eksponowana przy zabudowie w 
samolocie, musi by  skierowana dla próby w dó .
Próbka musi by  poddana dzia aniu palnika 
Bunsena lub Tirrilla przy nominalnej rednicy 
wewn trznej 9.525 mm (3/8 cala) dyszy 
wyp ywowej wyregulowanej tak, a eby dawa a
p omie  o wysoko ci 38.1 mm (1 1/2 cala). 
Minimalna temperatura p omienia, mierzona za 
pomoc  wyskalowanej termopary w rodku 
p omienia, musi by  843.330C (1550 °F). Nale y
podj rodki ostro no ci dla zapobie enia 
przeci gom. P omie  musi by  stosowany przez 30 
sekund przy jednej trzeciej kontaktowania z 
materia em w rodku próbki i nast pnie usuni ty. 
Musz  zosta  zarejestrowane czas palenia, czas 
kapania, oraz czy ogie  penetruje (przechodzi 
poprzez) próbk .

(7) Próba pod k tem sze dziesi t stopni.
Musz  by  przebadane minimum trzy próbki 
ka dego rodzaju (wykonania i rozmiaru). Próbka 
przewodu lub kabla (w czaj c izolacje) musi by
umieszczona pod k tem 60° w stosunku do 
poziomu w szafce okre lonej w podpunkcie (3) 
niniejszego paragrafu przy drzwiach szafki 
otwartych podczas próby, albo musi by
umieszczona w komorze o wysoko ci oko o 609.6 
mm (2 stopy) na 304.8 na 304.8 (1 stopa na 1
stop ), otwartej u góry i na jednym boku 
pionowym (przód), oraz która pozwoli na 
wystarczaj cy przep yw powietrza dla zako czenia 
spalania, ale który jest wolny od przeci gów. 
Próbka musi by  równoleg a i oko o 152.4 mm (6 
cali) od frontu komory. Dolny koniec próbki musi 
by  utrzymywany sztywno zaci ni ty. Górny 
koniec próbki musi przechodzi  ponad rolk  lub 
trzpieniem i musi mie  umocowany do siebie 
odpowiedni ci arek, tak e próbka jest mocno 
utrzymywana w trakcie próby palno ci. D ugo
próbki pomi dzy dolnym zaciskiem i górn  rolk
lub trzpieniem musi by  609.6 mm (24 cale) i musi 
by  zaznaczona 203.2 mm (8 cali) od dolnego 
ko ca dla wskazania rodkowego  
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Za cznik F (Cz  I) (cd.)
punktu dla przy o enia p omienia. P omie  z 
palnika Bunsena lub Tirrilla musi by  przy o ony
przez 30 sekund w oznakowanym miejscu. Palnik
musi by  zamocowany poni ej znaku próbnego na
próbce, prostopadle do próbki i pod k tem 30° do
pionowej p aszczyzny próbki. Palnik musi mie
nominaln rednic  wewn trzn  9.525 mm (3/8
cala) i by  wyregulowany tak, a eby dawa
p omie  o wysoko ci 76.2 mm (3 cale) przy
wewn trznym sto ku oko o jednej trzeciej
wysoko ci p omienia. Minimalna temperatura
najgor tszej partii p omienia mierzona za pomoc
wyskalowanego pirometru z termopar  nie mo e
by  ni sza ni  954.44°C (1750 °F). Palnik musi
by  tak usytuowany, a eby najgor tsza partia
p omienia by a przy o ona do znaku próbnego na
przewodzie. Musz  zosta  zarejestrowane czas
palenia, spalona d ugo  oraz czas palenia kropel,
je eli to ma miejsce. D ugo  spalona, okre lona
zgodnie z podpunktem (8) niniejszego paragrafu,
musi by  mierzona do najbli szych 2.54 mm
(dziesi tej cz ci cala). amanie si  próbki
przewodu nie jest traktowane jako uchybienie.  

(8) Spalona d ugo . D ugo  spalona jest 
odleg o ci  od pocz tkowej kraw dzi do najdalszej 
oznaki uszkodzenia na próbce kontrolnej w wyniku 
dzia ania p omienia, w czaj c obszary cz ciowo 
lub ca kowicie spalone, zw glone, albo skruszone, 
ale nie w czaj c obszarów okopconych, 
zabarwionych, pokrzywionych albo odbarwionych, 
ani obszarów, gdzie materia  zosta  pomarszczony 
albo stopiony odp yn  od ród a ciep a.

CELOWO POZOSTAWIONE NIEZAPISANE 
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CELOWO POZOSTAWIONE NIEZAPISA 
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DZIA  1 JAR-26

Za cznik F (Ci g dalszy)
Cz  II - Palno  poduszek siedze

Tekst zaczerpni ty z: JAR-25 Za cznik F, Cz  II ze Zmian  12, plus Poprawka 86/1, 16/6/86, wydany na
nowo przy Zmianie 13 15/10/89

 (a) Kryteria zatwierdzenia. Ka da poduszka
siedzeniowa musi spe nia  nast puj ce kryteria:

(1) Co najmniej trzy zestawy sk adaj ce
si  z poduszki siedzeniowej i poduszki
oparciowej musz  by  poddane próbom.

(2) Je eli poduszka jest zbudowana z 
u yciem materia u blokuj cego ogie , to 
materia  blokuj cy ogie  musi kompletnie
obejmowa  materia , stanowi cy rdze
piankowy poduszki.

(3) Ka da próbka, która jest badana, musi
by  wykonana z u yciem podstawowych cz ci
sk adowych, (to jest rdzenia piankowego,
materia u zapewniaj cego p ywalno , materia u
blokuj cego ogie , je eli jest u yty, oraz
pokrycia zewn trznego), które maj  by
u ywane w artyku ach w produkcji seryjnej.
Je eli dla poduszki oparciowej s  u ywane inne
materia y, ni  dla poduszki siedzeniowej, to obie
kombinacje materia ów musz  by  poddane
próbom jako kompletne zestawy stanowi ce
próbki, przy czym ka dy zestaw musi si
sk ada  z próbki poduszki oparciowej i poduszki
siedzeniowej. Je eli dla poduszki, w cznie z 
pokryciem zewn trznym, zademonstrowano
spe nienie wymaga  niniejszego Za cznika
przy pomocy próby z palnikiem olejowym, to
pokrycie zewn trzne tej poduszki mo e zosta
zast pione podobnym pokryciem zewn trznym,
pod warunkiem e d ugo  palenia pokrycia,
którym ma by  zast pione oryginalne okre lona
w próbie podanej w JAR 25.853(b) nie
przekracza odpowiedniej d ugo ci palenia
pokrycia, które by o u yte w poduszce poddanej
próbie z wykorzystaniem palnika olejowego.

(4) Dla co najmniej dwóch trzecich 
ogólnej liczby badanych próbek poduszek,
d ugo  strefy spalonej od palnika nie mo e
si ga  brzegu poduszki, przeciwleg ego do 
palnika. D ugo  spalona nie mo e przekracza
431.8 mm (17 cali). D ugo  spalenia jest to 
odleg o  mierzona prostopadle od wewn trznej
kraw dzi ramy poduszki siedzeniowej
najbli szej do palnika, do najdalszych ladów
uszkodzenia badanej próbki na skutek
wkroczenia p omienia, w cznie ze strefami
ca kowitego lub cz ciowego spalenia,
zw glenia, lub krucho ci, ale nie obejmuje ona
powierzchni pokrytych sadz , zaplamionych,
pomarszczonych lub o zmienionym
zabarwieniu, albo stref gdzie materia  skurczy
si  lub stopi  odsuwaj c od ród a ciep a.

(5) rednia procentowa utrata ci aru nie
mo e przekracza  10 procent. Tak e, co
najmniej dwie trzecie ogólnej liczby badanych

próbek poduszek nie mo e wykazywa  utraty
ci aru przekraczaj cej 10 procent. Wszystkie
krople spadaj ce z poduszki i stoiska, na którym
jest zamontowana musz  by  usuni te przed
okre laniem ci aru po próbie. Procentowa
utrata ci aru dla zestawu próbek jest to ci ar
próbki po próbie odniesiony procentowo do
ci aru próbki przed prób .
(b) Warunki próby. Pionowa pr dko

powietrza powinna wynosi rednio 0.127 m/s
0.05 m/s (25 fpm  10 fpm) w pobli u górnej cz ci
poduszki oparciowej fotela. Pozioma pr dko
powietrza powinna by  ni sza od 0.05 m/s (10 fpm)
bezpo rednio nad poduszk  siedzeniow . Pr dko ci
powietrza powinny by  mierzone przy czynnym
urz dzeniu wentylacyjnym (okapie) i przy
wy czonym silniku palnika.

(c) Próbki do bada .
(1) Dla ka dej próby, musi by  u yty

jeden zestaw próbek poduszek, reprezentuj cych
poduszk  siedzeniow  i oparciow .

(2) Próbka poduszki siedzeniowej musi
mie  szeroko  457  3 mm (18  0.125 cala)
d ugo  508  3 mm (20  0.125 cala) i grubo
102 3 mm) (4  0.125 cala) oprócz pokrycia z 
tkaniny i zak adek przy szwach.

(3) Próbka poduszki oparciowej musi
mie  szeroko  432  3 mm (18  0.125 cala)
[przpypisek t umacza: 432 mm to 17 cali, a nie
18] d ugo  635 3 mm (25  0.125 cala) i
grubo  51 3 mm) (2  0.125 cala) oprócz
pokrycia z tkaniny i zak adek przy szwach.

(4) Próbki musz  by  utrzymywane w
temperaturze 21  20 C (70  50 F), wilgotno ci
wzgl dnej 55 %  10 % przez co najmniej 24
godziny przed prób .
(d) Urz dzenie do próby. Uk ad urz dzenia do 

próby jest pokazany na Rysunkach 1 do 5 i musi
obejmowa  elementy sk adowe opisane w tym
punkcie. Ma o wa ne elementy urz dzenia mog  si
ró ni , zale nie od u ytego modelu palnika.

(1) Stoisko do mocowania próbki. Stoisko
do mocowania próbki musi si  sk ada  z 
k towników stalowych, jak pokazano na
rysunku 1. D ugo  nó ek stoiska wynosi 305 
3 mm (12 0.125 cala). Stoisko musi by  u yte
do ustawienia próbek poduszek siedzeniowych i
oparciowych, jak pokazano na Rysunku 2.
Stoisko musi równie  posiada  odpowiedni
wann do zbierania kropli, wy cielon  foli
aluminiow , stron  matow  do góry.

01.12.05 1-B-15 Zmiana 3



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1669 — Poz. 92

DZIA  1 JAR-26

Za cznik F (Ci g dalszy)
Cz  II - Palno  poduszek siedze

Tekst zaczerpni ty z: JAR-25 Za cznik F, Cz  II ze Zmian  12, plus Poprawka 86/1, 16/6/86, wydany na
nowo przy Zmianie 13 15/10/89

 (a) Kryteria zatwierdzenia. Ka da poduszka
siedzeniowa musi spe nia  nast puj ce kryteria:

(1) Co najmniej trzy zestawy sk adaj ce
si  z poduszki siedzeniowej i poduszki
oparciowej musz  by  poddane próbom.

(2) Je eli poduszka jest zbudowana z 
u yciem materia u blokuj cego ogie , to 
materia  blokuj cy ogie  musi kompletnie
obejmowa  materia , stanowi cy rdze
piankowy poduszki.

(3) Ka da próbka, która jest badana, musi
by  wykonana z u yciem podstawowych cz ci
sk adowych, (to jest rdzenia piankowego,
materia u zapewniaj cego p ywalno , materia u
blokuj cego ogie , je eli jest u yty, oraz
pokrycia zewn trznego), które maj  by
u ywane w artyku ach w produkcji seryjnej.
Je eli dla poduszki oparciowej s  u ywane inne
materia y, ni  dla poduszki siedzeniowej, to obie
kombinacje materia ów musz  by  poddane
próbom jako kompletne zestawy stanowi ce
próbki, przy czym ka dy zestaw musi si
sk ada  z próbki poduszki oparciowej i poduszki
siedzeniowej. Je eli dla poduszki, w cznie z 
pokryciem zewn trznym, zademonstrowano
spe nienie wymaga  niniejszego Za cznika
przy pomocy próby z palnikiem olejowym, to
pokrycie zewn trzne tej poduszki mo e zosta
zast pione podobnym pokryciem zewn trznym,
pod warunkiem e d ugo  palenia pokrycia,
którym ma by  zast pione oryginalne okre lona
w próbie podanej w JAR 25.853(b) nie
przekracza odpowiedniej d ugo ci palenia
pokrycia, które by o u yte w poduszce poddanej
próbie z wykorzystaniem palnika olejowego.

(4) Dla co najmniej dwóch trzecich 
ogólnej liczby badanych próbek poduszek,
d ugo  strefy spalonej od palnika nie mo e
si ga  brzegu poduszki, przeciwleg ego do 
palnika. D ugo  spalona nie mo e przekracza
431.8 mm (17 cali). D ugo  spalenia jest to 
odleg o  mierzona prostopadle od wewn trznej
kraw dzi ramy poduszki siedzeniowej
najbli szej do palnika, do najdalszych ladów
uszkodzenia badanej próbki na skutek
wkroczenia p omienia, w cznie ze strefami
ca kowitego lub cz ciowego spalenia,
zw glenia, lub krucho ci, ale nie obejmuje ona
powierzchni pokrytych sadz , zaplamionych,
pomarszczonych lub o zmienionym
zabarwieniu, albo stref gdzie materia  skurczy
si  lub stopi  odsuwaj c od ród a ciep a.

(5) rednia procentowa utrata ci aru nie
mo e przekracza  10 procent. Tak e, co
najmniej dwie trzecie ogólnej liczby badanych

próbek poduszek nie mo e wykazywa  utraty
ci aru przekraczaj cej 10 procent. Wszystkie
krople spadaj ce z poduszki i stoiska, na którym
jest zamontowana musz  by  usuni te przed
okre laniem ci aru po próbie. Procentowa
utrata ci aru dla zestawu próbek jest to ci ar
próbki po próbie odniesiony procentowo do
ci aru próbki przed prób .
(b) Warunki próby. Pionowa pr dko

powietrza powinna wynosi rednio 0.127 m/s
0.05 m/s (25 fpm  10 fpm) w pobli u górnej cz ci
poduszki oparciowej fotela. Pozioma pr dko
powietrza powinna by  ni sza od 0.05 m/s (10 fpm)
bezpo rednio nad poduszk  siedzeniow . Pr dko ci
powietrza powinny by  mierzone przy czynnym
urz dzeniu wentylacyjnym (okapie) i przy
wy czonym silniku palnika.

(c) Próbki do bada .
(1) Dla ka dej próby, musi by  u yty

jeden zestaw próbek poduszek, reprezentuj cych
poduszk  siedzeniow  i oparciow .

(2) Próbka poduszki siedzeniowej musi
mie  szeroko  457  3 mm (18  0.125 cala)
d ugo  508  3 mm (20  0.125 cala) i grubo
102 3 mm) (4  0.125 cala) oprócz pokrycia z 
tkaniny i zak adek przy szwach.

(3) Próbka poduszki oparciowej musi
mie  szeroko  432  3 mm (18  0.125 cala)
[przpypisek t umacza: 432 mm to 17 cali, a nie
18] d ugo  635 3 mm (25  0.125 cala) i
grubo  51 3 mm) (2  0.125 cala) oprócz
pokrycia z tkaniny i zak adek przy szwach.

(4) Próbki musz  by  utrzymywane w
temperaturze 21  20 C (70  50 F), wilgotno ci
wzgl dnej 55 %  10 % przez co najmniej 24
godziny przed prób .
(d) Urz dzenie do próby. Uk ad urz dzenia do 

próby jest pokazany na Rysunkach 1 do 5 i musi
obejmowa  elementy sk adowe opisane w tym
punkcie. Ma o wa ne elementy urz dzenia mog  si
ró ni , zale nie od u ytego modelu palnika.

(1) Stoisko do mocowania próbki. Stoisko
do mocowania próbki musi si  sk ada  z 
k towników stalowych, jak pokazano na
rysunku 1. D ugo  nó ek stoiska wynosi 305 
3 mm (12 0.125 cala). Stoisko musi by  u yte
do ustawienia próbek poduszek siedzeniowych i
oparciowych, jak pokazano na Rysunku 2.
Stoisko musi równie  posiada  odpowiedni
wann do zbierania kropli, wy cielon  foli
aluminiow , stron  matow  do góry.

01.12.05 1-B-15 Zmiana 3



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1670 — Poz. 92

DZIA  1

Za cznik F (Cz  II) (c.d.)  
Do chwili, gdy zostanie zademonstrowane, e dane 
urz dzenie do prób jest stabilne, do ka dej próby 
konieczne jest skalowanie. Po potwierdzeniu 
stabilno ci aparatury mo e by  wykonywana seria 
prób po wykonaniu skalowania przed tymi 
próbami, oraz po ich zako czeniu.  

(g) Procedury prób. Palno  ka dego zestawu 
próbek musi by  sprawdzana jak nast puje:  

(1) Zapisa  ci ar ka dego zestawu 
z o onego z poduszki siedzeniowej i oparciowej, 
które maj  by  poddane próbom, z dok adno ci  do 
9 gramów (0.02 funta).  

 (2) Umocowa   zestaw  z o ony  z 
poduszki siedzeniowej i oparciowej na stanowisku 
do prób, jak pokazuje Rysunek 2, mocuj c próbk
poduszki oparciowej do stanowiska u góry.  

 (3) Obróci   palnik  do  po o enia
roboczego i upewni  si , e odleg o  od wylotu 
sto ka palnika do brzegu poduszki siedzeniowej 
wynosi 102 ± 3 mm (4 ± 0.125 cala).  

(4) Obróci  palnik tak, aby nie by  w 
po o eniu roboczym. Uruchomi  palnik i pozwoli ,
aby pali  si  przez czas dwóch minut, aby zapewni
dostateczne rozgrzanie si  sto ka palnika i 
stabilizacj  p omienia.  

(5) Aby rozpocz  prób , obróci  palnik do 
po o enia roboczego i jednocze nie uruchomi
urz dzenie mierz ce czas.  

(6) Poduszk  siedzeniow  poddawa
dzia aniu p omienia przez dwie minuty, a nast pnie 
wy czy  palnik. Natychmiast obróci  palnik, aby 
nie by  w po o eniu roboczym. Przerwa  prób  po 
siedmiu minutach od chwili rozpocz cia 
poddawania poduszki dzia aniu p omienia przy 
pomocy czynnika gasz cego w postaci gazowej 
(halonu lub CO2).

(7) Okre li  ci ar resztek próbki poduszki 
siedzeniowej, które pozosta y na stanowisku prób z 
dok adno ci  do 9 gramów (0.02 funta), nie 
wliczaj c kropel.  

01.12.05  1-B-17

JAR-26

(h) Sprawozdanie z prób. W odniesieniu do 
wszystkich zestawów próbek, które zosta y poddane 
próbom dla okre lenia spe nienia przepisów, musz
by  zapisane nast puj ce informacje:  

(1) Identyfikacja i opis próbek, które by y
badane.

(2) Liczba zestawów próbek poddanych 
badaniom.  

(3) Ci ar pocz tkowy i ko cowy ka dego 
zestawu, obliczona rednia procentowa utrata 
ci aru dla ka dego z zestawów oraz obliczona 
rednia procentowa utrata ci aru dla wszystkich 

zestawów cznie.  
(4) D ugo  spalona dla ka dego z zestawów 

poddawanego próbie.  

CELOWO POZOSTAWIONE NIEZAPISANE 

Zmiana 3 

JAR-26 DZIA  1 

Za cznik F (Cz  II) (c.d.) 
(2) Palnik do prób. Palnik, który ma by

u ywany do prób, musi -
(i) By  typu pistoletowego,

zmodyfikowany;
(ii) Mie  dysz  o k cie rozprysku 80

stopni, o nominalnym wydatku 2.25 Galonów
USA/godz.  przy ci nieniu 100 psi;

(iii) Mie  sto ek palnika o wymiarze
305 mm (12 cali) zabudowany na ko cu rury
stanowi cej kominek, z otworem o wysoko ci
152 mm (6 cali) i szeroko ci 208 mm (11 cali), 
[przypisek t umacza: 208 mm to 8.19 cala, a 11
cali to 279.4 mm], jak pokazano na rysunku 3;
oraz

(iv) Mie  regulator ci nienia w
palniku, który jest tak wyregulowany, aby
dostarcza  nominalnie 2.0 Galony USA na 
godzin  nafty Nr 2 (#2 Grade) lub
ekwiwalentnego, wymaganego do próby.
(3) Kalorymetr

(i) Kalorymetr, który ma by  u yty
do prób, musi by  kalorymetrem o 
wydajno ci 0 - 17.0 Wata/cm2 (0 - 15.0
BTU na stop  kwadratow  i sekund ) o
dok adno ci  3%, ustawionym na stole
izolacyjnym z p yt  krzemianu
wapniowego (calcium silicate) o 
wymiarach 152 na 305 mm (6 cali na 12
cali) o grubo ci 19 mm (0.75 cala) 
zamocowanym do ramy z k towników
stalowych przeznaczonej do umieszczania
na stanowisku pomiarowym podczas
skalowania palnika jak to pokazuje Rys. 4.

(ii) Poniewa  wykruszenia p yty
izolacyjnej w trakcie u ytkowania mog
spowodowa  rozregulowanie kalorymetru,
kalorymetr musi by monitorowany i jego
zamocowanie uzupe niane podk adkami w 
miar  potrzeby, tak aby powierzchnia
kalorymetru by a wyrównana z wystawion
powierzchni  p yty izolacyjnej w
p aszczy nie równoleg ej do wylotu sto ka
palnika, u ytego do próby.
(4) Termopary. Siedem termopar,

u ywanych do prób, musi posiada  os ony
metalowe o grubo ci 0.0625 do 0.125 cala, 
musz  one by  umieszczone w obudowie
ceramicznej, typu K, uziemione, z nominaln
rednic  przewodnika 22 do 30 wed ug

ameryka skiej normy na rednice drutu o
wymiarach (AWG) (0.643 mm, 0.0253 cala) do
0.254 mm (0.010 cala). Te siedem termopar
musz  by  przymocowane do ramy ze stalowego 
k townika, tak aby tworzy y grzebie , do 
umieszczenia na stoisku do prób podczas
skalowania palnika, jak to pokazuje Rysunek 5.

(5) Ustawienie aparatury. Palnik do 
próby musi by  ustawiony na odpowiednim
stojaku, tak aby wylot sto ka palnika by
ustawiony w odleg o ci 102 3 mm (4  0.125

cala) od jednej strony stoiska, na którym ma by
ustawiona próbka. Stojak do palnika powinien
mie  mo liwo  odwracania palnika od próbki
w trakcie rozgrzewania palnika.

(6) Rejestracja danych. Potencjometr
rejestruj cy albo inny odpowiednio
wyskalowany przyrz d o odpowiednim zakresie
musi by  u yty do pomiaru i zapisu wyników
kalorymetru i termopar.

(7) Waga do wa enia. Musi by  u yte
takie urz dzenie do wa enia i takie procedury
wa enia aby mo na by o okre li  ci ary przed i
po próbie ka dego zestawu poduszek z
dok adno ci  do 9 gramów (0.02 funta).
Preferowany jest system zapewniaj cy sta y
pomiar ci aru.

(8) Urz dzenie do odmierzania czasu.
Stoper lub inne urz dzenie (wyskalowane z
dok adno ci  do  1 sekundy) musi by  u yte do
pomiaru czasu oddzia ywania p omienia palnika,
oraz czasu samoczynnego ga ni cia lub czasu
trwania próby.

(e) Przygotowanie urz dze  do próby. Przed
skalowaniem, ca e wyposa enie musi by  w czone
i musi by  wyregulowany przep yw paliwa do 
palnika tak, jak to podaje podpunkt (d)(2).

(f) Skalowanie. Dla zapewnienia w a ciwej
wydajno ci cieplnej palnika, musi zosta  wykonana
nast puj ca próba:

(1) Umie ci  kalorymetr na stanowisku
prób, tak jak to pokazuje Rysunek 4, w
odleg o ci 102 3 mm (4  0.125 cala) od
wylotu sto ka palnika.

(2) W czy  palnik, pozostawi  go na
dwie minuty dla rozgrzania si  i tak 
wyregulowa  przes on  wlotu powietrza do
palnika, aby uzyska  odczyt 11.9  0.6
Wata/cm2 (10.5  0.5 BTU na stop  kwadratow
i sekund ) na kalorymetrze, tak aby zapewni e
zosta y osi gni te warunki ustalone. Wy czy
palnik.

(3) Zast pi  kalorymetr grzebieniem
termopar (Rysunek 5).

(4) W czy  palnik i upewni  si , e
odczyty termopar wynosz  1038  380C (1900
1000F ) dla upewnienia si , e zosta  osi gni ty
stan ustalony. [Przypisek t umacza: 1900
1000F to 1038  560C]

(5) Je eli kalorymetr i termopary nie daj
odczytów w podanym zakresie, powtórzy  kroki
podane w punktach 1 do 4 i wyregulowa
przes on wlotu powietrza do palnika tak aby 
zosta y osi gni te w a ciwe odczyty. Grzebie
termopar i kalorymetr powinny by  cz sto
u ywane, aby utrzyma  i zarejestrowa  podane
parametry próby.

Zmiana 3 1-B-16 01.12.05



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1671 — Poz. 92

DZIA  1

Za cznik F (Cz  II) (c.d.)  
Do chwili, gdy zostanie zademonstrowane, e dane 
urz dzenie do prób jest stabilne, do ka dej próby 
konieczne jest skalowanie. Po potwierdzeniu 
stabilno ci aparatury mo e by  wykonywana seria 
prób po wykonaniu skalowania przed tymi 
próbami, oraz po ich zako czeniu.  

(g) Procedury prób. Palno  ka dego zestawu 
próbek musi by  sprawdzana jak nast puje:  

(1) Zapisa  ci ar ka dego zestawu 
z o onego z poduszki siedzeniowej i oparciowej, 
które maj  by  poddane próbom, z dok adno ci  do 
9 gramów (0.02 funta).  

 (2) Umocowa   zestaw  z o ony  z 
poduszki siedzeniowej i oparciowej na stanowisku 
do prób, jak pokazuje Rysunek 2, mocuj c próbk
poduszki oparciowej do stanowiska u góry.  

 (3) Obróci   palnik  do  po o enia
roboczego i upewni  si , e odleg o  od wylotu 
sto ka palnika do brzegu poduszki siedzeniowej 
wynosi 102 ± 3 mm (4 ± 0.125 cala).  

(4) Obróci  palnik tak, aby nie by  w 
po o eniu roboczym. Uruchomi  palnik i pozwoli ,
aby pali  si  przez czas dwóch minut, aby zapewni
dostateczne rozgrzanie si  sto ka palnika i 
stabilizacj  p omienia.  

(5) Aby rozpocz  prób , obróci  palnik do 
po o enia roboczego i jednocze nie uruchomi
urz dzenie mierz ce czas.  

(6) Poduszk  siedzeniow  poddawa
dzia aniu p omienia przez dwie minuty, a nast pnie 
wy czy  palnik. Natychmiast obróci  palnik, aby 
nie by  w po o eniu roboczym. Przerwa  prób  po 
siedmiu minutach od chwili rozpocz cia 
poddawania poduszki dzia aniu p omienia przy 
pomocy czynnika gasz cego w postaci gazowej 
(halonu lub CO2).

(7) Okre li  ci ar resztek próbki poduszki 
siedzeniowej, które pozosta y na stanowisku prób z 
dok adno ci  do 9 gramów (0.02 funta), nie 
wliczaj c kropel.  

01.12.05  1-B-17

JAR-26

(h) Sprawozdanie z prób. W odniesieniu do 
wszystkich zestawów próbek, które zosta y poddane 
próbom dla okre lenia spe nienia przepisów, musz
by  zapisane nast puj ce informacje:  

(1) Identyfikacja i opis próbek, które by y
badane.

(2) Liczba zestawów próbek poddanych 
badaniom.  

(3) Ci ar pocz tkowy i ko cowy ka dego 
zestawu, obliczona rednia procentowa utrata 
ci aru dla ka dego z zestawów oraz obliczona 
rednia procentowa utrata ci aru dla wszystkich 

zestawów cznie.  
(4) D ugo  spalona dla ka dego z zestawów 

poddawanego próbie.  

CELOWO POZOSTAWIONE NIEZAPISANE 

Zmiana 3 



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1672 — Poz. 92

1.2.JAR-26

Za cznik F (Cz  II) (c.d.) 

DZIA  1 

Zmiana 3  1-B-18 01.12.05

JAR-26 DZIAŁ 1 DZIA  1 JAR-26

Za cznik F (Cz  II) (c.d.) 

RYSUNEK 2 

01.12.05 1-B-19 Zmiana 3



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1673 — Poz. 92

DZIAŁ 1 JAR-26DZIA  1 JAR-26

Za cznik F (Cz  II) (c.d.) 

RYSUNEK 2 

01.12.05 1-B-19 Zmiana 3



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1674 — Poz. 92

JAR-26 DZIAŁ 1JAR-26 DZIA  1 

Za cznik F (Cz  II) (c.d.) 

RYSUNEK 3 

Zmiana 3 1-B-20 01.12.05

DZIA  1 JAR-26

Za cznik F (Cz  II) (c.d.) 

RYUNEK 4 

01.12.05 1-B-21 Zmiana 3



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1675 — Poz. 92

DZIAŁ 1 JAR-26DZIA  1 JAR-26

Za cznik F (Cz  II) (c.d.) 

RYUNEK 4 

01.12.05 1-B-21 Zmiana 3

RYSUNEK 4



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1676 — Poz. 92

DZIA  1 JAR-26 

Za cznik F (Ci g dalszy)
Cz III - Metody prób dla okre lenia odporno ci wyk adzin pomieszcze adunkowych na penetracj

p omienia
Tekst zaczerpni ty z: JAR-25 Za cznik F, Cz  III ze Zmian  12, plus Poprawka 86/2,5/10.86, wydany na nowo 

przy Zmianie 13  
(a) Kryteria zatwierdzenia.  

(1) Próbom musz  by  poddane co n jmniej trzy 
próbki wyk adzin sufitowych lub wyk adzin cian 
pomieszcze adunkowych  

(2) Ka da badana próbka musi symulowa  panel
wyk adziny cianki pomieszczenia adunkowego lub 
panel  wyk adziny sufitu w cznie z ka dym
elementem konstrukcyjnym, jak po czenia, zespo y
lamp itp., których zniszczenie wp ywa oby na 
zdolno  wyk adziny do bezpiecznego 
powstrzymania po aru.  

(3) Nie mo e wyst pi  penetracja przez p omie
adnej z próbek w ci gu pi ciu minut po rozpocz ciu 

oddzia ywania ród a p omienia, oraz szczytowa 
temperatura mierzona w odleg o ci czterech cali 
powy ej górnej powierzchni próbki badanej w 
po o eniu poziomym nie mo e przekroczy  222.22°C 
(4000p).  

(b)  Opis metody. Ta metoda podaje procedur  bada
laboratoryjnych dla pomiaru odporno ci materia ów
stanowi cych wyk adzin  pomieszcze adunkowych na 
penetracje p omienia, przy u yciu jako ród a p omienia 
palnika o wydatku 2 galony USA na godzin  nafty Nr 2, lub 
równowa nego ród a p omienia. Panele sufitowe i panele 
cian mog  by  badane osobno pod warunkiem, e

brakuj ca panela jest zast piona os on , Ka da wyk adzina, 
która przesz a pomy lnie próby jako wyk adzina sufitowa, 
mo e by  stosowana jako panela cienna.  

(c) Próbki do bada

(1) Próbka, która ma by  badana musi mie
wymiary 406 ± 3 mm (16 ± 0,125 cala) na 610 ± 3
mm (24 ± 0,125 cala).  

(2) Próbki musz  by  utrzymywane w temperaturze 
21± 2° C (70 ± 5° F), wilgo1no ci wzgl dne] 55 % ±
5 %przez co najmniej 24 godziny przed prób .

(d) Urz dzenie do próby. Uk ad urz dzenia do próby, 
pokazany na Rysunku 3 w Cz ci II i na rysunkach 1 do 3 
niniejszej Cz ci za cznika F, musi obejmowa  elementy 
sk adowe, opisane w tym paragrafie. Ma o wa ne elementy 
urz dzenia mog  si  ró ni , zale nie od u ytego modelu  
palnika.  

(1) Stoisko do mocowania próbki. Stoisko do 
mocowania próbki musi si  sk ada  z k towników 
stalowych, jak pokazano na Rysunku 1.  

(2) Palnik do prób. Palnik, który ma by
u ywany do prób musi:  

(i)  By
zmodyfikowany.  

typu  pistoletowego,  

(ii) Mie   odpowiedni  dysz  i 
utrzymywa  ci nienie paliwa przy nominalnym
wydatku 2 Galonów USA Na przyk ad: Dysza o 
k cie 80° i o nominalnym wydatku 2.25 Galonów 
USA przy ci nieniu 85 funtów na cal kwadratowy 
(PSI) na wska niku tak, aby wydatek wynosi
2.03 Galonów USA na godzin ;

(iii)  Mie  element przed u aj cy palnika 
o wymiarze 305 mm (12 cali) zabudowany na 
ko cu rury stabilizuj cej przep yw (kominka) z 
otworem o wysoko ci 152 mm (6 cali) i 
szeroko ci 280 mm (11 cali), jak pokazano na 
Rysunku 3; Cz ci II niniejszego Za cznika.  

(iv)  Mie  regulator ci nienia w palniku, 
który jest tak wyregulowany, aby dostarcza
nominalnie 2.0 Galony USA na godzin  nafty Nr 
2 (#2 Grade) lub ekwiwalentnego paliwa, 
wymaganego do próby.  
(3) Kalorymetr  

(i)  Kalorymetr, który ma by  u yty do 
prób, musi by  kalorymetrem o pe nym
przep ywie ciep a Foil Type Gardon Gauge o
odpowiednim zakresie w przybli eniu O - 17.0 
Wata/cm' (O - 15.0 BTU na stop  kwadratow  i 
sekund ). Musi by  ustawiony na stole 
izolacyjnym o p ycie z krzemianu wapniowego  
(calciwn silicale) o wymiarach 152 na 305 mm (6 
cali na 12 cali) o grubo ci 19 mm (0.75 ca a), 
zamocowanej do ramy z k towników stalowych, 
przeznaczonej do umieszczania na stanowisku 
pomiarowym podczas skalowania palnika, jak to 
pokazuje Rysunek 2 w tej cz ci niniejszego 
Za cznika.  

(ii)  P yta  izolacyjna  musi  by
monitorowana, czy nie pogorszy y si  jej 
w a ciwo ci i jej zamocowanie uzupe niane 
podk adkami w miar  potrzeby tak, aby 
powierzchnia kalorymetru by a wyrównana z 
wystawion  powierzchni  p yty izolacyjnej w 
p aszczy nie równoleg ej do wylotu sto ka 
palnika u ytego do próby.  

(4) Termopary. Siedem termopar, u ywanych do prób 
musi posiada  os ony ceramiczne o grubo ci 0.0625 
cala, typu K, musz  by  uziemione, z nominaln
rednic  przewodnika 30 wed ug ameryka skiej normy 

na rednice drutu o wymiarach (AWG) (0.254 mm, 
0,010 cala). Te siedem termopar musz  by
przymocowane do ramy ze stalowego k townika tak,
aby tworzy y grzebie  termopar; do umieszczenia na 
stoisku do prób podczas skalowania palnika, jak to 
pokazuje Rysunek 3 tej cz ci niniejszego Za cznika.  

(5) Ustawienie aparatury. Palnik do próby musi 
by  ustawiony na odpowiednim stojaku tak, aby wylot 
sto ka palnika by  ustawiony w odleg o ci 203.2 mm (8 
cali) 

01.12.05  1-B-23 Zmiana 3 
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Za cznik F (Cz  II) (c.d.) 
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DZIA  1 JAR-26 

Za cznik F (Ci g dalszy)
Cz III - Metody prób dla okre lenia odporno ci wyk adzin pomieszcze adunkowych na penetracj

p omienia
Tekst zaczerpni ty z: JAR-25 Za cznik F, Cz  III ze Zmian  12, plus Poprawka 86/2,5/10.86, wydany na nowo 

przy Zmianie 13  
(a) Kryteria zatwierdzenia.  

(1) Próbom musz  by  poddane co n jmniej trzy 
próbki wyk adzin sufitowych lub wyk adzin cian 
pomieszcze adunkowych  

(2) Ka da badana próbka musi symulowa  panel
wyk adziny cianki pomieszczenia adunkowego lub 
panel  wyk adziny sufitu w cznie z ka dym
elementem konstrukcyjnym, jak po czenia, zespo y
lamp itp., których zniszczenie wp ywa oby na 
zdolno  wyk adziny do bezpiecznego 
powstrzymania po aru.  

(3) Nie mo e wyst pi  penetracja przez p omie
adnej z próbek w ci gu pi ciu minut po rozpocz ciu 

oddzia ywania ród a p omienia, oraz szczytowa 
temperatura mierzona w odleg o ci czterech cali 
powy ej górnej powierzchni próbki badanej w 
po o eniu poziomym nie mo e przekroczy  222.22°C 
(4000p).  

(b)  Opis metody. Ta metoda podaje procedur  bada
laboratoryjnych dla pomiaru odporno ci materia ów
stanowi cych wyk adzin  pomieszcze adunkowych na 
penetracje p omienia, przy u yciu jako ród a p omienia 
palnika o wydatku 2 galony USA na godzin  nafty Nr 2, lub 
równowa nego ród a p omienia. Panele sufitowe i panele 
cian mog  by  badane osobno pod warunkiem, e

brakuj ca panela jest zast piona os on , Ka da wyk adzina, 
która przesz a pomy lnie próby jako wyk adzina sufitowa, 
mo e by  stosowana jako panela cienna.  

(c) Próbki do bada

(1) Próbka, która ma by  badana musi mie
wymiary 406 ± 3 mm (16 ± 0,125 cala) na 610 ± 3
mm (24 ± 0,125 cala).  

(2) Próbki musz  by  utrzymywane w temperaturze 
21± 2° C (70 ± 5° F), wilgo1no ci wzgl dne] 55 % ±
5 %przez co najmniej 24 godziny przed prób .

(d) Urz dzenie do próby. Uk ad urz dzenia do próby, 
pokazany na Rysunku 3 w Cz ci II i na rysunkach 1 do 3 
niniejszej Cz ci za cznika F, musi obejmowa  elementy 
sk adowe, opisane w tym paragrafie. Ma o wa ne elementy 
urz dzenia mog  si  ró ni , zale nie od u ytego modelu  
palnika.  

(1) Stoisko do mocowania próbki. Stoisko do 
mocowania próbki musi si  sk ada  z k towników 
stalowych, jak pokazano na Rysunku 1.  

(2) Palnik do prób. Palnik, który ma by
u ywany do prób musi:  

(i)  By
zmodyfikowany.  

typu  pistoletowego,  

(ii) Mie   odpowiedni  dysz  i 
utrzymywa  ci nienie paliwa przy nominalnym
wydatku 2 Galonów USA Na przyk ad: Dysza o 
k cie 80° i o nominalnym wydatku 2.25 Galonów 
USA przy ci nieniu 85 funtów na cal kwadratowy 
(PSI) na wska niku tak, aby wydatek wynosi
2.03 Galonów USA na godzin ;

(iii)  Mie  element przed u aj cy palnika 
o wymiarze 305 mm (12 cali) zabudowany na 
ko cu rury stabilizuj cej przep yw (kominka) z 
otworem o wysoko ci 152 mm (6 cali) i 
szeroko ci 280 mm (11 cali), jak pokazano na 
Rysunku 3; Cz ci II niniejszego Za cznika.  

(iv)  Mie  regulator ci nienia w palniku, 
który jest tak wyregulowany, aby dostarcza
nominalnie 2.0 Galony USA na godzin  nafty Nr 
2 (#2 Grade) lub ekwiwalentnego paliwa, 
wymaganego do próby.  
(3) Kalorymetr  

(i)  Kalorymetr, który ma by  u yty do 
prób, musi by  kalorymetrem o pe nym
przep ywie ciep a Foil Type Gardon Gauge o
odpowiednim zakresie w przybli eniu O - 17.0 
Wata/cm' (O - 15.0 BTU na stop  kwadratow  i 
sekund ). Musi by  ustawiony na stole 
izolacyjnym o p ycie z krzemianu wapniowego  
(calciwn silicale) o wymiarach 152 na 305 mm (6 
cali na 12 cali) o grubo ci 19 mm (0.75 ca a), 
zamocowanej do ramy z k towników stalowych, 
przeznaczonej do umieszczania na stanowisku 
pomiarowym podczas skalowania palnika, jak to 
pokazuje Rysunek 2 w tej cz ci niniejszego 
Za cznika.  

(ii)  P yta  izolacyjna  musi  by
monitorowana, czy nie pogorszy y si  jej 
w a ciwo ci i jej zamocowanie uzupe niane 
podk adkami w miar  potrzeby tak, aby 
powierzchnia kalorymetru by a wyrównana z 
wystawion  powierzchni  p yty izolacyjnej w 
p aszczy nie równoleg ej do wylotu sto ka 
palnika u ytego do próby.  

(4) Termopary. Siedem termopar, u ywanych do prób 
musi posiada  os ony ceramiczne o grubo ci 0.0625 
cala, typu K, musz  by  uziemione, z nominaln
rednic  przewodnika 30 wed ug ameryka skiej normy 

na rednice drutu o wymiarach (AWG) (0.254 mm, 
0,010 cala). Te siedem termopar musz  by
przymocowane do ramy ze stalowego k townika tak,
aby tworzy y grzebie  termopar; do umieszczenia na 
stoisku do prób podczas skalowania palnika, jak to 
pokazuje Rysunek 3 tej cz ci niniejszego Za cznika.  

(5) Ustawienie aparatury. Palnik do próby musi 
by  ustawiony na odpowiednim stojaku tak, aby wylot 
sto ka palnika by  ustawiony w odleg o ci 203.2 mm (8 
cali) 

01.12.05  1-B-23 Zmiana 3 
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Za cznik F (Cz  III) (c.d.)

STOSIKO DO PRÓB JEST ZBUDOWANE Z K TOWNIKÓW STALOWYCH 1”X1”X1/8”, CZONYCH
SPAWANIEM
K TOWNIKI PODPIERAJ CE S  1”X1”X1/18” PRZYCI TE TAK BY PASOWA Y

RYSUNEK 1 STOISKO DO PRÓB PRZY USTAWIANIU POZIOMYM I PIONOWYM

01.12.05 1-B-25 Zmiana 3
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Za cznik F (Cz  III) (c.d.)
od paneli stanowi cej próbk  wyk adziny sufitowej
oraz 50.8 mm (2 cale) od paneli stanowi cej próbk
wyk adziny ciany. Stojak do palnika powinien
mie  mo liwo  odwracania palnika od próbki w 
trakcie rozgrzewania palnika.

(6) Przyrz dy pomiarowe. Potencjometr
rejestruj cy albo inny odpowiednio
wyskalowany przyrz d o odpowiednim zakresie
musi by  u yty do pomiaru i zapisu wyników
kalorymetru i termopar.

(7) Urz dzenie do odmierzania czasu. 
Stoper lub inne urz dzenie (wyskalowane z
dok adno ci  do  1 sekundy) musi by  u yte do 
pomiaru czasu oddzia ywania p omienia palnika,
oraz czasu penetracji p omienia, je eli to
nast pi.

(e) Przygotowanie urz dze  do próby. Przed
skalowaniem, ca e wyposa enie musi by  w czone
i pozostawione do ustabilizowania pracy i musi by
wyregulowany przep yw paliwa do palnika tak, jak
to podaje podpunkt (d)(2).

(f) Skalowanie. Dla zapewnienia w a ciwej
wydajno ci cieplnej palnika, musi zosta  wykonana
nast puj ca próba:

(1) Zdj  przed u enie palnika z 
kominka. W czy nadmuch palnika bez
podawania paliwa ani nie w czaj c zap onu.
Zmierzy  pr dko powietrza przy pomocy
anemometru z gor cym drutem po rodku
kominka przy wylocie. (otworze). Wyregulowa
przes on  tak, aby pr dko  powietrza by a w 
zakresie 7.97 do 9.14 m/s (1550 do 1800 stóp na
minut ). Je eli na wylocie z kominka s
u ywane klapki, musz  one by  usuni te przed
tym pomiarem. Ustawi  sto ek przed u aj cy
kominka.

(2) Umie ci  kalorymetr na stoisku, jak
pokazano na Rysunku 2, w odleg o ci 203 mm 
(8 cali) od wylotu sto ka palnika, tak aby
symulowa  ustawienie próbki poziomej.

(3) W czy  palnik, pozwoli  mu
popracowa  przez 2 minuty dla rozgrzania si  i 
wyregulowa  d awik tak, aby odczyt
kalorymetru wynosi  9.1  0.6 Wat/cm2 (8.0
0.5 BTU na stop  kwadratow  i na sekund ).

(4) Zast pi kalorymetr grzebieniem z 
termoparami (patrz Rysunek 3).

(5) W czy  palnik i upewni  si , e
odczyt ka dej z termopar wynosi 9270C  380C
(1700  1000F ) [przypisek t umacza: 1700
1000F to 926.7  55.50C, za   9270C  380C to
1700  690F] dla upewnienia si , e zosta
osi gni ty stan ustalony. Je eli temperatura jest
poza tym zakresem, powtórzy  kroki 2 do 5 a
do osi gni cia w a ciwych odczytów.

(6) Wy czy  palnik i usun  ramk  z 
termoparami.

(7) Powtórzy  (f)(1) dla upewnienia si ,
e palnik pracuje w prawid owym zakresie. 

 (g) Procedura próby.
(1) Zamontowa  termopar  tego samego

typu, jak u ywana do skalowania, w odleg o ci
101 mm (4 cali) powy ej próbki poziomej
(sufitowej). Termopara powinna by  ustawiona
nad rodkiem sto ka palnika.

(2) Zamontowa  próbk  na stoisko
pokazane na Rysunku 1 albo w po o eniu
poziomym, albo pionowym. W drugim z 
po o e  zamontowa  materia  izolacyjny.

(3) Ustawi palnik tak, aby p omie  nie
obejmowa  próbki, w czy  palnik i pozwoli
mu pali  si  przez 2 minuty. Obróci  palnik tak,
aby p omie  by  skierowany na próbk  i 
jednocze nie uruchomi  urz dzenie mierz ce
czas.

(4) Badan  próbk  poddawa  dzia aniu
p omienia w ci gu 5 minut, a nast pnie
wy czy  palnik. Próba mo e by  przerwana
wcze niej, je eli zostanie zauwa ona penetracja
p omienia.

(5) Podczas badania próbek wyk adziny
sufitowej zapisywa  temperatur  szczytow ,
zmierzon  na wysoko ci 101.6 mm (4 cale) nad 
próbk .

(6) Zapisa  czas w chwili, gdy nast pi
penetracja p omienia, je eli to nast pi.

(h) Sprawozdanie z prób. Sprawozdanie z prób
musi zawiera  co nast puje:

(1) Kompletny opis badanych
materia ów, w cznie z typem, danymi o
wytwórcy, grubo ci oraz innymi odpowiednimi
danymi.

(2) Obserwacje zachowania si  badanych
próbek podczas dzia ania p omienia takie jak
delaminacja, zapalenie ywicy, dym itp.
w cznie z czasem kiedy wyst pi  te zjawiska.

(3) Czas, kiedy nast pi a penetracja
p omienia, je eli to ma zastosowanie, dla ka dej
z trzech próbek.

(4) Orientacj  próbki (czy to próbka
sufitowa, czy cienna).

Zmiana 3 1-B-24 01.12.05
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Za cznik F (Cz  III) (c.d.)

STOSIKO DO PRÓB JEST ZBUDOWANE Z K TOWNIKÓW STALOWYCH 1”X1”X1/8”, CZONYCH
SPAWANIEM
K TOWNIKI PODPIERAJ CE S  1”X1”X1/18” PRZYCI TE TAK BY PASOWA Y

RYSUNEK 1 STOISKO DO PRÓB PRZY USTAWIANIU POZIOMYM I PIONOWYM

01.12.05 1-B-25 Zmiana 3

DZIAŁ 1 JAR-26

RYSUNEK 1 – STOISKO DO PRÓB PRZY USTAWIANIU POZIOMYM I PIONOWYM
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Za cznik F (Cz  III) (c.d.)

RYSUNEK 3 – RAMKA Z TERMOPORAMI

01.12.05 1-B-27 Zmiana 3

JAR-26 DZIA  1 

Za cznik F (Cz  III) (c.d.)

RYSUNEK 2 – RAMKA DLA KALORYMETRA
.

Zmiana 3 1-B-26 01.12.05

RYSUNEK 2 – RAMKA DLA KALORYMETRA
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Za cznik F (Cz  III) (c.d.)

RYSUNEK 3 – RAMKA Z TERMOPORAMI
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DZIA  1
Za cznik F (Cz  IV) (c.d.)

do wstawienie pr tów utrzymuj cych o ró nych 
rednicach do uchwytów dla próbek.  

Poniewa  os ona przed promieniowaniem 
opisana w ASTM E-906 nie jest wykorzystywana, 
do mechanizmu s u cego do wprowadzania 
próbki dodana jest szpilka utrzymuj ca. Wchodzi 
ona w zaopatrzon  w szczeliny p ytk  metalow ,
na mechanizmie s u cym do wprowadzania 
próbki, znajduj c  si  na zewn trz komory i mo e
by  u yta do zapewnienia dok adnego ustawienia 
powierzchni czo owej próbki po wprowadzeniu do 
komory. Powierzchnia czo owa próbki musi si
znajdowa  w odleg o ci 100 mm od zamkni tej 
os ony radiacyjnej po wprowadzeniu do komory.  

Zaciski do trzymania próbki zatrzaskuj  si
na ramce (Rysunek 3). Ramka do mocowania jest 
zamocowana na pr cie do wprowadzenia próbki 
przy pomocy trzech rub, które przechodz  przez 
szerokie podk adki przyspawane na nakr tki 0.5 
cala. Koniec pr ta do wprowadzenia próbki jest 
nagwintowany tak, aby dawa  si  wkr ci  w 
nakr tk , a szeroka podk adka o grubo ci 0.020 
cala jest trzymana pomi dzy dwiema nakr tkami 
0.5 cala, które s  tak ustawione, aby dok adnie 
zakrywa y otwór w os onie radiacyjnej, przez który 
przechodzi pr t do wprowadzenia próbki lub 
kalorymetr do skalowania.  

(7) Kalorymetr. Kalorymetr o pe nym 
strumieniu umocowany w rodku p ytki 0.5 cala 
Kaowool "M" wstawionej w uchwyt dla próbki musi 
by  u yty do pomiaru pe nego strumienia ciep a. 
Kalorymetr musi mie  k t widzenia 180° i by
wyskalowany dla pomiaru strumienia padaj cego. 
Skalowanie kalorymetru musi by  akceptowalne 
dla Nadzoru.

(8) Po o enie  p omienia  pilotowego.  
Pilotowe zapalanie próbki musi by  dokonane 
przez jednoczesne poddanie próbki dzia aniu
dolnego palnika pilotowego i górnego palnika 
pilotowego, jak to opisuj  podpunkty (b )(8)(i) i 
(b)(8)(ii), odpowiednio. Pilotowe palniki musz
pozostawa  zapalone przez ca y 5-minutowy okres 
próby.  

(i) Dolny palnik pilotowy. Rura do  
palnika pilotowego, wykonana ze stali 
nierdzewnej musi mie rednic  zewn trzn
6.3 mm i grubo cianki 0.8 mm. Mieszanka 
metanu w ilo ci 120 cm3/min i powietrza 850 
cm3/min musi by  dostarczana do dolnego 
palnika pilotowego. Normalnym po o eniem 
ko ca rurki dolnego palnika pilotowego jest 
ustawienie prostopad e do pionowej 
powierzchni próbki w odleg o ci 10 mm od niej. 
O  wylotu palnika musi przecina  si  z pionow
osi  symetrii próbki w punkcie, znajduj cym si
5 mm powy ej dolnej ods oni tej kraw dzi
próbki.

(ii) Górny palnik pilotowy. Górny
palnik pilotowy musi stanowi  prosty 
odcinek rurki

01.12.05  1-B-29 

JAR-26
ze stali nierdzewnej o rednicy zewn trznej 
6.3 mm i grubo ci cianki 0.8 mm, d ugo ci
360 mm. Jeden koniec tej rurki musi by
zamkni ty i musz  by  w tej rurce 
wywiercone trzy otworki od wiert a Numer
40, skierowane w t  sam  stron , jako wyloty 
gam. Pierwszy z otworków musi by  w 
odleg o ci 5 mm od zamkni tego ko ca rurki. 
Rurka jest wstawiana do komory przez otwór
o rednicy 6.6 mm wywiercony 10 mm 
powy ej górnej kraw dzi ramy okienka. Ta 
rurka jest podparta i ustalona w podpórce o 
kszta cie "Z", zamocowanej na zewn trz
komory, powy ej okienka kontrolnego. Rurka 
jest umieszczona powy ej i 20 mm za 
ods oni t  górn  kraw dzi  próbki. rodkowy 
uchwyt musi si  znajdowa  w p aszczy nie 
pionowej prostopad ej do ods oni tej 
powierzchni próbki, która przechodzi przez 
jej pionow  o  symetrii i musi by
skierowana w kierunku ród a
promieniowania. Gaz dostarczany do palnika 
musi by  metanem, tak wyregulowany aby
dawa  p omienie o d ugo ci 25 mm.  

(c) Skalowanie urz dzenia.
(1) Wielko  wydzielanego ciep a. Palnik, jak

pokazany na Rysunku 4, musi by  umieszczony nad
ko cem dolnego palnika pilotowego przy pomocy 
z cza gazoszczelnego. Do palnika pilotowego musi 
dop ywa  gaz o zawarto ci metanu co najmniej 99% i 
musi by  dok adnie dozowany. Przed u yciem, 
miernik typu mokrego musi by  odpowiednio 
wypoziomowany i nape niony wod  destylowan  a
do wskazówki wewn trznej w czasie gdy nie ma 
przep ywu gazu. Temperatura zewn trzna i ci nienie
wody s  przyjmowane na podstawie wewn trznej 
temperatury miernika mokrego. Przep yw bazowy jest 
ustawiany na oko o jeden litr na minut  i zwi kszany 
do wy szych, nastawionych warto ci 4, 6, 8, 6 i 4 
litrów na minut . Wielko  przep ywu jest okre lana
przy pomocy stopera, którym mierzy si  czas pe nego 
obrotu miernika mokrego, zarówno dla linii bazowej 
jak i dla wy szych warto ci przep ywu, po czym
przep yw powraca do linii bazowej, zanim zostanie 
ustawiona nast pna wy sza warto  przep ywu. 
Mierzy si  napi cie zespo u termopar dla linii 
bazowej. Przep yw gam do palnika musi by
zwi kszany do wy szej z poprzednio ustawionych
warto ci i palnik pozostawia si , aby si  pali  przez 
dwie minuty, po czym zast puje pomiar napi cia 
termopary. Ten cykl czynno ci powtarza si  a  do 
chwili, gdy okre li si  wszystkie pi  warto ci. 

rednia z pi ciu warto ci musi by  u yta jako 
wspó czynnik skalowania.  

Ta procedura musi by  powtórzona, je eli
procentowe wzgl dne odchylenie standardowe  
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Za cznik F (Ci g dalszy) 
Cz  IV - Metody prób dla okre lenia ilo ci ciep a wydzielanych z materia ów kabinowych 

wystawionych na dzia anie promieniowania cieplnego  
(Patrz ACJ do Za cznika F, Cz  IV)

Tekst zaczerpni ty z: JAR-25 Za cznik F, Cz  IV ze Zmian  13, 05/10/89  

(a) Omówienie metody  
(1) Próbka, która ma by  badana, jest 

wprowadzana do komory o kontrolowanych 
warunkach rodowiskowych, przez któr  odbywa si
sta y przep yw powietrza. Wielko  dawki 
otrzymywanej przez próbk  jest okre lana przez 
ród o promieniowania cieplnego, wyregulowane tak, 

aby dawa o po dany wydatek cieplny na próbce, o 
wielko ci 3.5 Wata/cm2, przy u yciu skalowanego 
kalorymetru. Próbka jest badana w taki sposób, aby 
poddawana dzia aniu powierzchnia by a pionowa.
Spalanie jest inicjowane przez pilotowany zap on. 
Produkty spalania opuszczaj ce komor  s
monitorowane w celu okre lenia ilo ci wydzielanego 
ciep a.  

 (b)  Urz dzenie do prób. Wykorzystuje si
urz dzenie do pomiaru ilo ci wydzielanego ciep a, 
opracowane przez Ohio State University (OSU), opisane
poni ej. Jest to zmodyfikowana wersja urz dzenia do 
pomiaru ilo ci wydzielanego ciep a wed ug standardu 
American Society oj Testing and Materials (ASTM), 
ASTME-906.

(1) To urz dzenie jest pokazane na Rysunku 1.  
Wszystkie zewn trzne powierzchnie urz dzenia, za 
wyj tkiem ramy do umocowania próbki, musz  by
izolowane przy pomocy izolacji z p yty z w ókna 
szklanego o grubo ci 25 mm (1 cala), o niskiej 
g sto ci i odpornej na wysokie temperatury. 
Uszczelnione drzwi, przez które wsuwa si  pr t, przy 
pomocy którego wprowadza si  próbk , stanowi
hermetyczne zamkni cie komory, w której znajduje 
si  próbka

(2) Zespó  termopar. Ró nica temperatury 
pomi dzy powietrzem wchodz cym do komory i 
wychodz cym z niej jest monitorowana przez zespó
termopar, który ma pi  ch odnych i pi  gor cych 
z cz z drutu Chromel-Alumel o wymiarze 24 Gauge.
Gor ce z cza s  rozmieszczone w górnej cz ci 
kolektora wylotowego, 10 mm (0.39 cala) poni ej
górnej cz ci kominka. Jedna termopara jest 
umieszczona w rodku geometrycznym, natomiast 
cztery pozosta e znajduj  si  w odleg o ci 30 mm 
(1.17 cala) od rodka wzd u  przek tnej w kierunku 
ka dego z naro y ( Rysunek 5). Z cza zimne s
umieszczone w misce pod doln  cz ci  p ytki 
rozdzielaj cej powietrze (patrz podpunkt (b) (4)). 
Gor ce z cza musz  by  oczyszczone od 
nagromadze  sadzy, gdy  to jest potrzebne dla 
utrzymania czu o ci skalowania  

(3) ród o promieniowania.  ród o
promieniowania cieplnego o strumieniu do 100 
kW/m2 wykorzystuj ce cztery elementy z w glika 
krzemu (silicon carbide) Typu LL, o d ugo ci 50.8 cm 
(20 cali) i rednicy zewn trznej 15.8 mm (0.625 cala) 
o

Zmiana 3  

o nominalnej oporno ci 1.4 oma, pokazane s  na 
Rysunku 2A i 2B. Elementy z w glika krzemu s
zamontowane w skrzyni ze stali nierdzewnej przez 
wsuni cie przez otwory o rednicy 15.9 mm w 
os onach ceramicznych o grubo ci 0.8 mm. 
Rozmieszczenie otworów w wyk adzinach i 
pokrywach ze stali nierdzewnej jest pokazane na 
Rysunku 2B. Os ona o kszta cie rombu, wykonana ze 
stali nierdzewnej o grubo ci 19 gauge, jest dodana dla 
zapewnienia równomiernego strumienia cieplnego w 
strefie, w której znajduje si  pionowa próbka o 
wymiarach 150 na 150 mm.  

(4) System rozdzia u powietrza. Powietrze 
wchodz ce do komory jest rozprowadzane przez p yt
aluminiow  o grubo ci 6.3 mm posiadaj c  osiem
otworów od wiert a Numer 4, po o onych w 
odleg o ci 51 mm od brzegów, rozstawionych co 102 
mm, umocowan  na podstawie komory. Druga p yta
ze stali o grubo ci 18 gauge posiadaj ca 120 równo 
rozmieszczonych otworów od wiert a Numer 28 jest 
umieszczona 150 mm powy ej p yty aluminiowej, 
Wymagany jest dobrze wyregulowany dop yw 
powietrza. Kolektor doprowadzaj cy powietrze u 
podstawy cz ci piramidalnej posiada 48 
równomiernie rozmieszczonych otworów od wiert a
Numer 26 rozmieszczonych w odleg o ci 10 mm od 
wewn trznej kraw dzi kolektora tak, e gdy ogólny 
przep yw powietrza jest wyregulowany na 0.04 
m3/sek., to 0.03 m3/sek. przep ywa pomi dzy 
elementami piramidalnymi a 0.01 m3/sek. przep ywa
przez komor .

(5) Kolektor wylotowy. Kolektor wylotowy o 
przekroju 133 mm na 70 mm o d ugo ci 254 mm jest
wykonany ze stali nierdzewnej o grubo ci 28 gauge i
umocowany na wylocie cz ci piramidalnej. P ytka o 
wymiarach 25 mm na 76 mm ze stali nierdzewnej o 
grubo ci 31 gauge jest umieszczona symetrycznie 
wewn trz kolektora prostopadle do przep ywu
powietrza na wysoko ci 75 mm nad podstaw
kolektora.  

(6) Uchwyty do próbek. Próbka o wymiarach
150 mm na 150 mm jest badana przy ustawieniu
pionowym. Uchwyt ( Rysunek 3) jest zaopatrzony w 
ramk  do trzymania próbki, która styka si  z próbk
(owini ty w foli  aluminiow  jak tego wymaga
paragraf (d)(3)) tylko na obwodzie o szeroko ci 6 mm, 
oraz spr yn  o kszta cie "V", która utrzymuje zespó
w ca o ci. Zdejmowalna wanienka ciekowa o 
wymiarach 12 mm x 12 mm x 150 mm i dwa druty ze 
stali nierdzewnej (jak pokazano na Rysunku 3) 
powinna by  u yta do badania materia ów, które maj
sk onno ci do topienia si  i sp ywania kroplami. 
Umieszczenie spr yny i wanienki mo e by
zmienione tak, aby nadawa y si
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do wstawienie pr tów utrzymuj cych o ró nych 
rednicach do uchwytów dla próbek.  

Poniewa  os ona przed promieniowaniem 
opisana w ASTM E-906 nie jest wykorzystywana, 
do mechanizmu s u cego do wprowadzania 
próbki dodana jest szpilka utrzymuj ca. Wchodzi 
ona w zaopatrzon  w szczeliny p ytk  metalow ,
na mechanizmie s u cym do wprowadzania 
próbki, znajduj c  si  na zewn trz komory i mo e
by  u yta do zapewnienia dok adnego ustawienia 
powierzchni czo owej próbki po wprowadzeniu do 
komory. Powierzchnia czo owa próbki musi si
znajdowa  w odleg o ci 100 mm od zamkni tej 
os ony radiacyjnej po wprowadzeniu do komory.  

Zaciski do trzymania próbki zatrzaskuj  si
na ramce (Rysunek 3). Ramka do mocowania jest 
zamocowana na pr cie do wprowadzenia próbki 
przy pomocy trzech rub, które przechodz  przez 
szerokie podk adki przyspawane na nakr tki 0.5 
cala. Koniec pr ta do wprowadzenia próbki jest 
nagwintowany tak, aby dawa  si  wkr ci  w 
nakr tk , a szeroka podk adka o grubo ci 0.020 
cala jest trzymana pomi dzy dwiema nakr tkami 
0.5 cala, które s  tak ustawione, aby dok adnie 
zakrywa y otwór w os onie radiacyjnej, przez który 
przechodzi pr t do wprowadzenia próbki lub 
kalorymetr do skalowania.  

(7) Kalorymetr. Kalorymetr o pe nym 
strumieniu umocowany w rodku p ytki 0.5 cala 
Kaowool "M" wstawionej w uchwyt dla próbki musi 
by  u yty do pomiaru pe nego strumienia ciep a. 
Kalorymetr musi mie  k t widzenia 180° i by
wyskalowany dla pomiaru strumienia padaj cego. 
Skalowanie kalorymetru musi by  akceptowalne 
dla Nadzoru.

(8) Po o enie  p omienia  pilotowego.  
Pilotowe zapalanie próbki musi by  dokonane 
przez jednoczesne poddanie próbki dzia aniu
dolnego palnika pilotowego i górnego palnika 
pilotowego, jak to opisuj  podpunkty (b )(8)(i) i 
(b)(8)(ii), odpowiednio. Pilotowe palniki musz
pozostawa  zapalone przez ca y 5-minutowy okres 
próby.  

(i) Dolny palnik pilotowy. Rura do  
palnika pilotowego, wykonana ze stali 
nierdzewnej musi mie rednic  zewn trzn
6.3 mm i grubo cianki 0.8 mm. Mieszanka 
metanu w ilo ci 120 cm3/min i powietrza 850 
cm3/min musi by  dostarczana do dolnego 
palnika pilotowego. Normalnym po o eniem 
ko ca rurki dolnego palnika pilotowego jest 
ustawienie prostopad e do pionowej 
powierzchni próbki w odleg o ci 10 mm od niej. 
O  wylotu palnika musi przecina  si  z pionow
osi  symetrii próbki w punkcie, znajduj cym si
5 mm powy ej dolnej ods oni tej kraw dzi
próbki.

(ii) Górny palnik pilotowy. Górny
palnik pilotowy musi stanowi  prosty 
odcinek rurki
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ze stali nierdzewnej o rednicy zewn trznej 
6.3 mm i grubo ci cianki 0.8 mm, d ugo ci
360 mm. Jeden koniec tej rurki musi by
zamkni ty i musz  by  w tej rurce 
wywiercone trzy otworki od wiert a Numer
40, skierowane w t  sam  stron , jako wyloty 
gam. Pierwszy z otworków musi by  w 
odleg o ci 5 mm od zamkni tego ko ca rurki. 
Rurka jest wstawiana do komory przez otwór
o rednicy 6.6 mm wywiercony 10 mm 
powy ej górnej kraw dzi ramy okienka. Ta 
rurka jest podparta i ustalona w podpórce o 
kszta cie "Z", zamocowanej na zewn trz
komory, powy ej okienka kontrolnego. Rurka 
jest umieszczona powy ej i 20 mm za 
ods oni t  górn  kraw dzi  próbki. rodkowy 
uchwyt musi si  znajdowa  w p aszczy nie 
pionowej prostopad ej do ods oni tej 
powierzchni próbki, która przechodzi przez 
jej pionow  o  symetrii i musi by
skierowana w kierunku ród a
promieniowania. Gaz dostarczany do palnika 
musi by  metanem, tak wyregulowany aby
dawa  p omienie o d ugo ci 25 mm.  

(c) Skalowanie urz dzenia.
(1) Wielko  wydzielanego ciep a. Palnik, jak

pokazany na Rysunku 4, musi by  umieszczony nad
ko cem dolnego palnika pilotowego przy pomocy 
z cza gazoszczelnego. Do palnika pilotowego musi 
dop ywa  gaz o zawarto ci metanu co najmniej 99% i 
musi by  dok adnie dozowany. Przed u yciem, 
miernik typu mokrego musi by  odpowiednio 
wypoziomowany i nape niony wod  destylowan  a
do wskazówki wewn trznej w czasie gdy nie ma 
przep ywu gazu. Temperatura zewn trzna i ci nienie
wody s  przyjmowane na podstawie wewn trznej 
temperatury miernika mokrego. Przep yw bazowy jest 
ustawiany na oko o jeden litr na minut  i zwi kszany 
do wy szych, nastawionych warto ci 4, 6, 8, 6 i 4 
litrów na minut . Wielko  przep ywu jest okre lana
przy pomocy stopera, którym mierzy si  czas pe nego 
obrotu miernika mokrego, zarówno dla linii bazowej 
jak i dla wy szych warto ci przep ywu, po czym
przep yw powraca do linii bazowej, zanim zostanie 
ustawiona nast pna wy sza warto  przep ywu. 
Mierzy si  napi cie zespo u termopar dla linii 
bazowej. Przep yw gam do palnika musi by
zwi kszany do wy szej z poprzednio ustawionych
warto ci i palnik pozostawia si , aby si  pali  przez 
dwie minuty, po czym zast puje pomiar napi cia 
termopary. Ten cykl czynno ci powtarza si  a  do 
chwili, gdy okre li si  wszystkie pi  warto ci. 

rednia z pi ciu warto ci musi by  u yta jako 
wspó czynnik skalowania.  

Ta procedura musi by  powtórzona, je eli
procentowe wzgl dne odchylenie standardowe  
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(g) Kryteria. Ca kowite ciep o wydzielone w ci gu 
dwóch pierwszych minut dla ka dej z trzech lub 
wi cej próbek musi by  u rednione i najwy sza
wielko  wydzielania ciep a dla ka dej z próbek musi 
by  u redniona. rednie ca kowite wydzielanie ciep a
nie mo e przekracza  65 kilowatominut na metr 
kwadratowy i rednia najwy sza wielko  wydzielania 
nie mo e przekracza  65 kilowatów na metr 
kwadratowy.  

(h) Sprawozdanie. Sprawozdanie z prób musi 
obejmowa  dla ka dej z badanych próbek, co 
nast puje:  

(1) Opis próbki.
(2) Strumie  ciep a promieniowania dla danej 

próbki, wyra ony w Wat/cm2.
(3) Dane o wielko ci wydzielania ciep a (w 

kW/m2) w funkcji czasu czy to w formie 
graficznej, czy tabelarycznej w odst pach nie 
wi kszych ni  dziesi  sekund. Musi by
zapisany wspó czynnik skalowania.  

(4) W przypadku, gdy wyst pi o topienie si ,
wykrzywianie, delaminacja lub inne zjawiska, 
które dotycz  ods oni tej powierzchni, albo 
nast pi o palenie si , to te zjawiska musz  by
opisane z podaniem czasu, kiedy je 
zaobserwowano.  

(5) Szczytowa wielko  wydzielania ciep a
oraz sca kowana wielko  wydzielania ciep a w 
czasie dwóch minut musi by  podana w 
sprawozdaniu.  
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jest wi ksze ni  pi procent. Obliczenia s  podane
w punkcie (f).

(2) Równomierno  strumienia.
Równomierno  strumienia wokó  próbki musi
by  sprawdzana okresowo i po ka dej zmianie
elementów grzejnych dla stwierdzenia, czy 
mie ci si  w akceptowalnych granicach  5%. 

(d) Przygotowanie próbki.
(1) Standardowym wymiarem próbek

mocowanych pionowo jest 150  150 mm przy
grubo ci do 45 mm.

(2) Sezonowanie próbki. Próbki musz
by  stabilizowane termicznie, jak opisano w
Cz ci 1 niniejszego Za cznika.

(3) Mocowanie. Tylko jedna
powierzchnia próbki b dzie ods oni ta w czasie
próby. Wszystkie powierzchnie nie ods oni te
do próby maj  by ci le owini te pojedyncz
warstw  folii aluminiowej o grubo ci 0.025 mm.

(e) Procedura.
(1) Zasilanie paneli radiacyjnej ustawia

si  tak aby wytworzy  strumie  promieniowania
o wielko ci 3.5 Wata/cm2. Strumie  jest
mierzony w punkcie, gdzie b dzie si  znajdowa
rodek próbki, gdy b dzie ona ustawiona do

próby. Strumie promieniowania jest mierzony
po wyregulowaniu przep ywu powietrza przez
urz dzenie na odpowiedni  warto . Próbka
powinna by  mierzona przy grubo ci
odpowiadaj cej zako czeniu jej u ytkowania.

(2) P omienie pilotowe s  zapalane i
sprawdza si  ich po o enia, jak opisuje punkt
(b)(8).
(3) Przep yw powietrza do urz dzenia
jest ustawiany na warto  0.04  0.001 m3/sek
przy ci nieniu atmosferycznym. W a ciwy
przep yw powietrza mo e by  ustawiony i
monitorowany jedn  z nast puj cych metod:
(1) Miernik zw kowy zaprojektowany tak, aby

wytworzy  spadek ci nienia, wynosz cy co 
najmniej 200 mm cieczy u ytej w manometrze,
albo przez (2) Rotometr (miernik o zmiennych
zw kach) o skali, która daje mo liwo
odczytania z dok adno ci  do 0.0004 m3/sek.
Ogranicznik na pionowym uchwycie dla próbki
jest tak ustawiany, aby ods oni ta powierzchnia
próbki by a ustawiona w odleg o ci 100 mm od
wlotu, gdy jest wprowadzona do komory
rodowiskowej.

(4) Próbka jest ustawiana w komorze
przy zamkni tej os onie radiacyjnej. Zewn trzne
drzwi hermetyczne zostaj  zamkni te i nast puje
w czenie urz dze  zapisuj cych. Próbka musi
by  utrzymywana w komorze wst pnej przez 60

sekund  10 sekund, przed wprowadzeniem.
Warto  „zero” zespo u termopar jest okre lana
podczas ostatnich 20 sekund okresu
utrzymywania.

(5) Gdy próbka ma by  wprowadzona,
os ona radiacyjna zostaje otwarta, próbka jest
wprowadzona do komory i os ona radiacyjna
zostaje zamkni ta za próbk .

(6) Zarezerwowany.
(7) Wprowadzenie próbki i zamkni cie

os ony radiacyjnej jest tym momentem, od 
którego rozpoczyna si  liczenie czasu. Ci g y
zapis odczytów napi cia zespo u termopar, z
cz sto ci  co najmniej jednego odczytu na
sekund , musi by  prowadzony w czasie, gdy
próbka znajduje si  w komorze.

(8) Czas trwania próby wynosi pi
minut.

(9) Musz  by  badane co najmniej trzy
próbki.

(f) Obliczenia
(1) Wspó czynnik skalowania jest

obliczany jak podano ni ej.

K
F F
V V

kcal
mol Th

a

( )
( )

( . )1 0

1 0

2108 22 273

P Pv molCH STP WAT
kcal

kW
W760

4
22 41 0 01433 1000.

. min
.

F0 - Przep yw metanu na linii bazowej (1
pm)

F1 - Najwy szy ustawiony przep yw
metanu (1 pm)

V0 - Napi cie zespo u termopar na linii
bazowej (mv)

V1 - Napi cie zespo u termopar przy
wy szej warto ci przep ywu (mv)

Ta - Temperatura otoczenia (K) 
P - Ci nienie otoczenia (mm Hg)
Pv - Ci nienie pary wodnej (mm Hg) 

(2) Tempo wydzielania ciep a mo e by
obliczone z odczytu wskaza  zespo u termopar
w ka dej chwili jako:

HRR
Vm Vb

m
Kh

0 02323 2.

HRR - Tempo wydzielania ciep a kW/m2

Vm - Zmierzone napi cie zespo u termopar
(mv)

Vb - Napi cie na linii bazowej (mv)
Kh - Wspó czynnik skalowania (kW/mv)

(3) Ca ka tempa wydzielania ciep a jest
to ca kowite wydzielone ciep o w funkcji czasu i
jest obliczane jako iloczyn cz sto ci
próbkowania w minutach i sumowane w czasie
od zera do dwóch minut.

Zmiana 3 1-B-30 01.12.05



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1685 — Poz. 92

DZIA  1

Za cznik F (Cz  IV) (c.d.)  

(g) Kryteria. Ca kowite ciep o wydzielone w ci gu 
dwóch pierwszych minut dla ka dej z trzech lub 
wi cej próbek musi by  u rednione i najwy sza
wielko  wydzielania ciep a dla ka dej z próbek musi 
by  u redniona. rednie ca kowite wydzielanie ciep a
nie mo e przekracza  65 kilowatominut na metr 
kwadratowy i rednia najwy sza wielko  wydzielania 
nie mo e przekracza  65 kilowatów na metr 
kwadratowy.  

(h) Sprawozdanie. Sprawozdanie z prób musi 
obejmowa  dla ka dej z badanych próbek, co 
nast puje:  

(1) Opis próbki.
(2) Strumie  ciep a promieniowania dla danej 

próbki, wyra ony w Wat/cm2.
(3) Dane o wielko ci wydzielania ciep a (w 

kW/m2) w funkcji czasu czy to w formie 
graficznej, czy tabelarycznej w odst pach nie 
wi kszych ni  dziesi  sekund. Musi by
zapisany wspó czynnik skalowania.  

(4) W przypadku, gdy wyst pi o topienie si ,
wykrzywianie, delaminacja lub inne zjawiska, 
które dotycz  ods oni tej powierzchni, albo 
nast pi o palenie si , to te zjawiska musz  by
opisane z podaniem czasu, kiedy je 
zaobserwowano.  

(5) Szczytowa wielko  wydzielania ciep a
oraz sca kowana wielko  wydzielania ciep a w 
czasie dwóch minut musi by  podana w 
sprawozdaniu.  

01.12.05 1-B-31

JAR-26

CELOWO POZOSTAWIONE NIEZAPISANE 

Zmiana 3 

DZIAŁ 1 JAR-26

Zmiana 3 1-B-30 01.12.05 01.12.05 1-B-31 Zmiana 3



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1686 — Poz. 92

JAR-26 DZIAŁ 1 DZIAŁ 1 JAR-26

Zmiana 3 1-B-32 01.12.05 01.12.05 1-B-33 Zmiana 3

RYSUNEK1 – URZĄDZENIE DO POMIARU WYDZIELANIA CIEPŁA

JAR-26           DZIA  1

RYSUNEK 1 – URZ DZENIE DO POMIARU WYDZIELANIA CIEP A

Zmiana 3 1-B-32 01.12.05

Załącznik F (Część IV) (c.d.)



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1687 — Poz. 92

JAR-26 DZIAŁ 1 DZIAŁ 1 JAR-26

Zmiana 3 1-B-32 01.12.05 01.12.05 1-B-33 Zmiana 3

Załącznik F (Część IV) (c.d.)
DZIA 1           JAR-26
Za cznik F (Cz  IV) (c.d.) 

JE ELI NIE S  PODANE INNE JEDNOSTKI TO
WSZYSTKIE WYMIARY S  W MILIMETRACH [MM]

RYSUNEK 2A – PANEL RADIACYJNY „GLOBAR”

01.12.05 1-B-33 Zmiana 3

RYSUNEK 2A – PANEL RADIACYJNY „GLOBAR”

Jeżeli nie są podane inne jednostki, to wszystkie wymiary są w milimetrach [mm]



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1688 — Poz. 92

20.
DZIA  1  
Za cznik F (Cz  IV) (c.d.)  

JAR-26 

SPR YNA 

RAMA MOCUJ CA
Z K TOWNIKA STALOWEGO  

ze stali nierdzewnej 

8tal24 
g8  

Promie 2, ko nierz 5

RAMA MOCUJ CA

Je eli nie podano innych jednostek, wszystkie wymiary s  podane w milimetrach [mm]  

RYSUNEK 3 

01.12.05 1-B-35 Zmiana 3 

Zmiana 3 1-B-34 01.12.05 01.12.05 1-B-35 Zmiana 3

JAR-26 DZIAŁ 1 DZIAŁ 1 JAR-26

JAR-26           DZIA  1
Za cznik F (Cz  IV) (c.d.) 

RYZUNEK 2B – PANEL RADIACYJNY „GLOBAR”

Zmiana 3 1-B-34 01.12.05

RYSUNEK 2B – PANEL RADIACYJNY „GLOBAR”

Jeżeli nie podano innych jednostek, wszystkie wymiary są w milimetrach [mm]

Załącznik F (Część IV) (c.d.)



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1689 — Poz. 92

20.
DZIA  1  
Za cznik F (Cz  IV) (c.d.)  

JAR-26 

SPR YNA 

RAMA MOCUJ CA
Z K TOWNIKA STALOWEGO  

ze stali nierdzewnej 

8tal24 
g8  

Promie 2, ko nierz 5

RAMA MOCUJ CA

Je eli nie podano innych jednostek, wszystkie wymiary s  podane w milimetrach [mm]  

RYSUNEK 3 

01.12.05 1-B-35 Zmiana 3 

Zmiana 3 1-B-34 01.12.05 01.12.05 1-B-35 Zmiana 3

JAR-26 DZIAŁ 1 DZIAŁ 1 JAR-26

JAR-26           DZIA  1
Za cznik F (Cz  IV) (c.d.) 

RYZUNEK 2B – PANEL RADIACYJNY „GLOBAR”

Zmiana 3 1-B-34 01.12.05

RYSUNEK 3

Jeżeli nie podano innych jednostek, wszystkie wymiary są podane w milimetrach [mm]

RAMA MOCUJĄCA
Z KĄTOWNIKA STALOWEGO



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1690 — Poz. 92

21.
JAR-26  
Za cznik F (Cz  IV) (c.d.) 

DZIA  1 

rednica zewn trzna 9.5  

~ Hermetyczne uszczelnienie rurki 
6.35 palnika pilota  

Je eli nie podano innych jednostek, wszystkie wymiary s  podane w milimetrach [mm]  

RYSUNEK 4 

Zmiana 3 1-B-36 01.12.05

JAR-26 DZIAŁ 1 DZIAŁ 1 JAR-26

Zmiana 3 1-B-36 01.12.05 01.12.05 1-B-37 Zmiana 3

RYSUNEK 4

Jeżeli nie podano innych jednostek, wszystkie wymiary są podane w milimetrach [mm]



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1691 — Poz. 92

DZIA  1  
Za cznik F (Cz  IV) (c.d.)  

01.12.05

JAR-26 

1-B-37 Zmiana 3 

JAR-26 DZIAŁ 1 DZIAŁ 1 JAR-26

Zmiana 3 1-B-36 01.12.05 01.12.05 1-B-37 Zmiana 3

RYSUNEK 5 – USTAWIENIE TERMOPAR



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1692 — Poz. 92

JAR-26 DZIA  1 
Za cznik F (Ci g dalszy)

Cz  V - Metody prób dla okre lenia charakterystyki materia ów stosowanych w kabinie pod wzgl dem 
wydzielania dymu  

Tekst zaczerpni ty z: JAR-25 Za cznik F, Cz  V ze Zmian  13, 05/10/89
 (a) Omówienie metody.  Próbki  musz
by  zbudowane, sezonowane i poddane próbom 
zgodnie ze Standardow  Metod  Prób ASTM F81483 
Ameryka skiego Towarzystwa Bada  i Materia ów
(American Society oj Testing and Materials, ASTM).  
 (b) Kryteria akceptacji.  Wzgl dna
g sto  optyczna dymu (The specific optical smoke 
density, DS) uzyskana z u rednienia odczytów 
uzyskanych po czterech minutach dla ka dej z trzech 
próbek nie mo e przekracza  200.

CELOWO POZOSTAWIONE NIEZAPISANE 
CELOWO POZOSTAWIONE NIEZAPISANE 

Zmiana 3 1-B-38 01.12.05 

JAR-26 DZIAŁ 1 DZIAŁ 1 JAR-26

Zmiana 3 1-B-38 01.12.05



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1693 — Poz. 92

DZIA  1 JAR-26

PODCZ  C - LOTNICTWO OGÓLNE (SAMOLOTY) 
[Zarezerwowane]  

CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA 

1-C-1 13.07.98

JAR-26 DZIAŁ 1 DZIAŁ 1 JAR-26

1-C-1 13.07.98



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1694 — Poz. 92

JAR-26 DZIA  1 

CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA 

13.07.98 1-C-2 



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1695 — Poz. 92

DZIA  1 

PODCZ  D - LOTNICZY TRANSPORT HANDLOWY ( MIG OWCE) 
[Zarezerwowane]  

CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA 

1-D-1

JAR-26

13.07.98



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1696 — Poz. 92

JAR-26 DZIA  1 

CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA 

13.07.98 1-D-2 



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1697 — Poz. 92

DZIA  1 JAR-26

PODCZ  E - LOTNICTWO OGÓLNE ( MIG OWCE) 
[Zarezerwowane]  

CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA 

1-E-1 13.07.98



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1698 — Poz. 92

JAR-26 DZIA  1 

CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA 

13.07.98 1-E-2 

JAR-26 DZIAŁ 1 DZIAŁ 2 JAR-26



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1699 — Poz. 92

DZIA  2 JAR-26

DZIA  2 - [WSPÓLNE OKÓLNIKI DORADCZE (ACJ)] AKCEPTOWALNE SPOSOBY 
SPE NIANIA (AMC) ORAZ MATERIA  INTERPRETACYJNY/WYJA NIAJ CY
(lEM)

1.   OGÓLNE  

1.1  Niniejszy Rozdzia  zawiera akceptowalne sposoby spe niania i materia  interpretacyjny/wyja niaj cy 
(Acceptable Means of Compliance and Interpretative/Explanatory Materiali, który zosta  uzgodniony dla 
w czenia do JAR-26.  

1.2 Tam, gdzie poszczególny paragraf JAR nie posiada akceptowalnych sposobów spe niania lub 
jakiegokolwiek materia u interpretacyjnego/wyja niaj cego, uwa a si , e uzupe niaj cy materia  nie jest 
potrzebny.  

               2.     PREZENTACJA  

2.1  Akceptowalne sposoby spe niania i materia  na temat interpretacji s  przedstawione na ca  szeroko
strony na lu nych stronach, z których ka da jest identyfikowana przez dat  zmiany o odpowiednim numerze, jak
jest wprowadzona lub wznowiona.  

2.2  Zosta  u yty system numeracji, w którym Akceptowalne Sposoby Spe niania lub Materia
Interpretacyjny/wyja niaj cy u ywa tych samych numerów jak paragrafy w JAR, do których si  odnosi. Numer jest 
poprzedzony przez litery AMC lub IEM dla odró nienia materia u od samych przepisów JAR.  

2.3  Skróty AMC oraz IEM wskazuj  tak e na charakter materia u i dlatego dwa typy materia u s
zdefiniowane nast puj co:

Akceptowalne Sposoby Spe niania (AMC - Acceptable Means of Compliance) obja niaj  sposób lub szereg 
alternatywnych sposobów, ale nie jedyne sposoby, za pomoc  których wymaganie mo e by  spe nione. Nale y
jednak nadmieni , e tam gdzie opracowywany jest nowy AMC, ka de takie AMC (które mo e by  dodatkowym do 
istniej cego AMC) b dzie dodawane do dokumentu w trybie konsultacji wed ug procedury NPA.  

Materia  interpretacyjny/wyja niaj cy (IEM - Interpretative/Explanatory Materiali pomaga obja ni
 .  .  znaczenie wymagania.  

2.4  Nowy materia  AMC albo JEM, w pierwszym rz dzie b dzie szybko udost pniany przez  
opublikowanie jako Tymczasowe Wytyczne (Temporary Guidance Leajlet- TGL). TGL zwi zane z JAR-26 mog  by
znalezione w Aviation Authorities Administrative & Guidance Material. Section 4 - Operations, Cz  Trzecia:  
Tymczasowe Wytyczne. Procedury zwi zane z Wytycznymi Tymczasowymi s  w czone w Operations Joint 
Implementation Procedures, Section 2 - Operations, Cz  2 Rozdzia  10.

Uwaga: Ka da osoba, która uwa a, e mog  by  alternatywne AMC albo IEM do tych ju  opublikowanych, powinna przed o y
szczegó y do Dyrektora Operacyjnego (Operating Director), z kopi  dla Dyrektora Przepisów (Regulations Director), a eby 
mog y by  w a ciwie rozpatrzone przez JAA. Mo liwe alternatywne AMC albo IEM nie mog  by  u yte dopóki nie zostan
opublikowane przez JAA jako AMC, IEM albo TGL.  

Nota Bene Nale y nadmieni , e powy sze teksty, odno nie Tymczasowych Wytycznych TGM zosta y
skopiowane z opublikowanych w JAR-OPS Cz  1, i mog  by  modyfikowane po pe nym rozwini ciu idei przez 
Grup  Robocz  JAA JAR-II.  

2.5  Uwagi wyja niaj ce, niestanowi ce cz ci tekstu AMC albo JEM, wyst puj  zapisane mniejsz
czcionk .

2-0-1 13.07.98 

JAR-26 DZIAŁ 1 DZIAŁ 2 JAR-26



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1700 — Poz. 92

JAR-26 DZIA  1 

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA 

13.07.98 2-0-2 

JAR-26 DZIAŁ 2 DZIAŁ 2 JAR-26



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1701 — Poz. 92

DZIA  2 JAR-26

AMC/IEM - PODCZ  A 

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

Ta data jest zazwyczaj dat  pierwszego lotu, ale nie koniecznie dat , pod któr  statek powietrzny znalaz  si  w zgodno ci
z zatwierdzonym projektem typu, albo dat , w której jest wydane C of A, poniewa  niektóre elementy niewp ywaj ce na 
bezpiecze stwo lotu, takie jak fotele pasa erów, mog  by  w tym czasie niezabudowane.  

IEM Nr 2 do JAR 26.2 
"Maksymalna certyfikowana liczba miejsc pasa erskich (Maximum Certificated Passenger Seating Capacity -
MCPSC)"
Patrz JAR 26.2  

Je eli Arkusz Danych Certyfikatu Typu odnosi si  jedynie do maksymalnej liczby osób na pok adzie, wówczas 
MCPSC jest maksymaln  liczb  osób na pok adzie minus minimalna za oga wymagana dla zademonstrowania 
ewakuacji awaryjnej przeprowadzanej podczas Certyfikacji Typu.  

IEM 26.3
"Stwierdzenia o równowa nym bezpiecze stwie (Equivalent Safety Findings - ESF)"
Patrz JAR 26.3  

W kontek cie niniejszych JAR-26,,, .. pozostawa  wa ne w odniesieniu do JAR-26 lub równowa nych wymaga  . . " 
mo e by  interpretowane jako oznaczaj ce, e je li JAR 26,xxx jest oparty na JAR 25.yyy w Zmianie C, statek 
powietrzny typu certyfikowanego wed ug JAR-25 Zmiana C, albo pó niejsza przy ESF dla JAR 25.yyy, mo e
zachowywa  te ESF w odniesieniu do JAR 26.xxx.  

IEM 26.5
"Odst pstwa w zakresie zdatno ci do lotu (Airworthiness Exemptions) "
Patrz JAR 26.5  

Akceptuje si , e Nadzór Krajowy, od czasu do czasu, mo e wyda  Odst pstwo w zakresie Zdatno ci do Lotu b d dla
typu samolotu jako cz  dzia a  certyfikacji typu, b d  na zasadzie od przypadku do przypadku - od statku 
powietrznego na statek powietrzny.  

Poniewa  wydane wcze niej Odst pstwa w zakresie Zdatno ci do Lotu mog y nie by  wspólnie uzgodnione pomi dzy 
Nadzorami Krajowymi JAA, Nadzór Krajowy b dzie chcia  upewni  si , e takie odst pstwa s  dla tego Nadzoru 
akceptowalne, st d wymaganie dla u ytkownika a eby zg asza  Nadzorowi, kiedy statek powietrzny zmienia rejestr.  

Intencj  tego tekstu w JAR 26.5 jest a eby pozwoli , kiedykolwiek Nadzór Krajowy ma tak  mo liwo , kontynuowa
Odst pstwa od Zdatno ci do Lotu wcze niej wydane przez Krajowy Nadzór eksportuj cy, gdzie takie Odst pstwa od 
Zdatno ci do Lotu s  oparte o wymaganie krajowe obecne w niniejszym JAR-26.  

2-A-1 13.07.98

JAR-26 DZIAŁ 2 DZIAŁ 2 JAR-26



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1702 — Poz. 92

JAR-26 DZIA  2 

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA  

13.07.98 2-A-2 

JAR-26 DZIAŁ 2 DZIAŁ 2 JAR-26



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1703 — Poz. 92

JAR-26 DZIAŁ 2 DZIAŁ 2 JAR-26

01.12.05 2-B-1 Zmiana 3

DZIA  2 JAR-26

AMC/IEM - PODCZ  B 

[ACJ 26.50(c)
Rozmieszczenie miejsc siedz cych dla za ogi z uwzgl dnieniem ryzyka uszkodzenia cia a
Patrz JAR 26.50(c)
AC 25.785-1A, Sekcja 7 ma zastosowanie, je eli udowadnia si  spe nienie z JAR 26.50(c)]
[Zmiana 3, 01.12.05]

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

Oznaczenia wskazuj ce ruchy odblokowywania r koje ci dla wszystkich wyj  awaryjnych Typu II oraz
wi kszych powinny odpowiada  ogólnym kszta tom i wymiarom, wskazanym na Rysunkach 1 oraz 2.

UWAGA: Na tyle na ile to jest praktyczne, oznaczenia powinny by  umieszczone tak, a eby zapobiec
zas anianiu okienek do wygl dania umieszczonych na, lub wzd u  wyj , albo nak adaniu si  z jakimikolwiek
innymi wymaganymi oznaczeniami lub rodkami bezpiecze stwa.

PRZYK AD OZNACZANIA DLA WSKAZYWANIA LINIOWEGO RUCHU OTWIERANIA

Tam, gdzie to jest praktyczne oraz niedwuznaczne, strza ka i podstawa strza ki powinny by  w granicach 25
mm (1 cal) od po o e  odpowiadaj cych ca kowitemu zablokowaniu i ca kowitemu odblokowaniu.

WYMIARY
A = 19 mm (0.75 cala) minimum
B = 2 x A 
C = B (zalecane)
D = Oznaczenie pe nego przesuni cia ruchu d wigni (ka da zabudowa powinna by  oceniona

indywidualnie)

RYSUNEK 1

01.12.05 2-B-1 Zmiana 3



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1704 — Poz. 92

DZIA  2 JAR-26

IEM 26.150(d) 
Wn trza pomieszcze
Patrz JAR 16.150(d)  

"Kompletna wymiana": Wszystkie elementy kabiny, których dotyczy sprawa, s  wymieniane. (Nie jest istotne, czy 
inne elementy kabiny, których nie dotyczy sprawa, s  wymieniane czy nie s ).

1      Wyraz kwalifikuj cy "w istotny sposób" mo e by  u yty po to, by uniemo liwi  operatorom unikanie 
spe nienia przez zaniechanie wymiany drobnej, nieistotnej cz ci wyposa enia kabiny i twierdzenie, e nie 
mia a miejsca "kompletna wymiana".  

 2  Ta definicja jednak pozwala na indywidualn  wymian  elementów wyposa enia kabiny bez obowi zku 
wymiany wszystkich cz ci sk adowych jednocze nie. Nale y równie  zauwa y , e wymiana elementów dla 
ich naprawy (poprawy stanu) i ponowna ich zabudowa w tym samym samolocie albo w innym samolocie nie 
podlegaj cym bardziej surowym wymaganiom jest uwa ana za "odnowione" i nie stanowi "wymiany".  

IEM 26.155
Palno  wyk adzin pomieszcze adunkowych 
Patrz JAR 16.155  

Pomieszczenia klasy C i klasy D s  zdefiniowane w JAR 25.857(c) i (d) z Poprawk  93/1,08/3/93 jak nast puje:  

(a)  Klasa C. Pomieszczenie dla adunku lub baga u Klasy C jest to pomieszczenie, które spe nia wymagania dla 
Klasy A lub B, ale w którym:  

 (1)  Jest osobny wykrywacz dymu zatwierdzonego typu albo uk ad wykrywaj cy dym, który przekazuje 
sygna  ostrzegawczy na stanowisko pilota lub mechanika pok adowego;  

 (2)  Jest wbudowany system ga niczy zatwierdzonego typu, daj cy si  sterowa  ze stanowiska pilota lub 
mechanika pok adowego;  

 (3)  S rodki dla uniemo liwienia dostania si  niebezpiecznych ilo ci dymu, p omieni lub rodków ga-
niczych do jakichkolwiek pomieszcze , w których znajduje si  za oga lub pasa erowie; oraz  

 (4)  S rodki dla sterowania wentylacji i przep ywu powietrza w pomieszczeniach, tak aby rodek ga-
niczy móg  oddzia ywa  na ka dy po ar, który móg by si  zacz  w pomieszczeniu.  

(b)  Klasa D. Pomieszczenie dla adunku lub baga u Klasy C jest to pomieszczenie, w którym:

 (1)  Po ar, je eli w nim powstanie, b dzie ca kowicie zamkni ty i nie b dzie zagra a  bezpiecze stwu
samolotu ani pasa erów;  

 (2)  Istniej rodki dla uniemo liwienia przedostania si  niebezpiecznych ilo ci dymu, p omieni lub rodków
ga niczych do jakichkolwiek pomieszcze , w których znajduje si  za oga lub pasa erowie;

 (3)  S rodki dla sterowania wentylacji i przep ywu powietrza w pomieszczeniach, tak aby aden po ar,
który móg by si  zacz  w pomieszczeniu, nie rozwin by si  tak, by sta  si  zagro eniem;  

(4)    Zarezerwowany.  

 (5)  Nale y wzi  pod uwag  wp yw ciep a wewn trz pomieszczenia na przylegaj ce krytyczne cz ci
samolotu.  

(6)    Obj to  pomieszczenia nie przekracza 28.30 m3 (1000 stóp sze ciennych).  

01.05.03 2-B-3 Zmiana 1
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IEM 26.110(e)(4) (c.d.) 

PRZYK AD OZNACZANIA DLA WSKAZYWANIA OBROTOWEGO RUCHU OTWIERANIA

Strza ka i podstawa strza ki powinny by  w granicach 25 mm (1 cal) od po o e  odpowiadaj cych ca kowitemu
zablokowaniu i ca kowitemu odblokowaniu.

WYMIARY
A = 19 mm (0.75 cala) minimum
B = 2 x A 
C = B (zalecane)
D = Oznaczenie pe nego przesuni cia ruchu linii rodkowej uchwytu
E = Trzy czwarte d ugo ci r koje ci (tam gdzie to jest praktyczne)

RYSUNEK 2

IEM 26.150(a)
Wn trza pomieszcze
Patrz JAR 26.150(a)

„Wymiana powa na”:  Jest wymieniane wi cej ni  50% jakiegokolwiek rodzaju elementów w kabinie. Na
przyk ad, 51% paneli cian bocznych, albo 51% paneli sufitu.

IEM 26.150(c)
Wn trza pomieszcze
Patrz JAR 26.150(c)

Wózki kuchenne i kontenery s  uwa ane za „powierzchnie otwarte kuchni” i dlatego s  przedmiotem takich
samych wymaga   jak kuchnie z tego punktu widzenia, mianowicie JAR 26.150(c). Aczkolwiek, z powodu
rotacyjnego charakteru tych elementów, oraz ich ograniczonej ywotno ci jest dopuszczalne u ywanie wózków
kuchennych i kontenerów wyprodukowanych przed 20/08/1990.
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DZIA  2 JAR-26

IEM 26.150(d) 
Wn trza pomieszcze
Patrz JAR 16.150(d)  

"Kompletna wymiana": Wszystkie elementy kabiny, których dotyczy sprawa, s  wymieniane. (Nie jest istotne, czy 
inne elementy kabiny, których nie dotyczy sprawa, s  wymieniane czy nie s ).

1      Wyraz kwalifikuj cy "w istotny sposób" mo e by  u yty po to, by uniemo liwi  operatorom unikanie 
spe nienia przez zaniechanie wymiany drobnej, nieistotnej cz ci wyposa enia kabiny i twierdzenie, e nie 
mia a miejsca "kompletna wymiana".  

 2  Ta definicja jednak pozwala na indywidualn  wymian  elementów wyposa enia kabiny bez obowi zku 
wymiany wszystkich cz ci sk adowych jednocze nie. Nale y równie  zauwa y , e wymiana elementów dla 
ich naprawy (poprawy stanu) i ponowna ich zabudowa w tym samym samolocie albo w innym samolocie nie 
podlegaj cym bardziej surowym wymaganiom jest uwa ana za "odnowione" i nie stanowi "wymiany".  

IEM 26.155
Palno  wyk adzin pomieszcze adunkowych 
Patrz JAR 16.155  

Pomieszczenia klasy C i klasy D s  zdefiniowane w JAR 25.857(c) i (d) z Poprawk  93/1,08/3/93 jak nast puje:  

(a)  Klasa C. Pomieszczenie dla adunku lub baga u Klasy C jest to pomieszczenie, które spe nia wymagania dla 
Klasy A lub B, ale w którym:  

 (1)  Jest osobny wykrywacz dymu zatwierdzonego typu albo uk ad wykrywaj cy dym, który przekazuje 
sygna  ostrzegawczy na stanowisko pilota lub mechanika pok adowego;  

 (2)  Jest wbudowany system ga niczy zatwierdzonego typu, daj cy si  sterowa  ze stanowiska pilota lub 
mechanika pok adowego;  

 (3)  S rodki dla uniemo liwienia dostania si  niebezpiecznych ilo ci dymu, p omieni lub rodków ga-
niczych do jakichkolwiek pomieszcze , w których znajduje si  za oga lub pasa erowie; oraz  

 (4)  S rodki dla sterowania wentylacji i przep ywu powietrza w pomieszczeniach, tak aby rodek ga-
niczy móg  oddzia ywa  na ka dy po ar, który móg by si  zacz  w pomieszczeniu.  

(b)  Klasa D. Pomieszczenie dla adunku lub baga u Klasy C jest to pomieszczenie, w którym:

 (1)  Po ar, je eli w nim powstanie, b dzie ca kowicie zamkni ty i nie b dzie zagra a  bezpiecze stwu
samolotu ani pasa erów;  

 (2)  Istniej rodki dla uniemo liwienia przedostania si  niebezpiecznych ilo ci dymu, p omieni lub rodków
ga niczych do jakichkolwiek pomieszcze , w których znajduje si  za oga lub pasa erowie;

 (3)  S rodki dla sterowania wentylacji i przep ywu powietrza w pomieszczeniach, tak aby aden po ar,
który móg by si  zacz  w pomieszczeniu, nie rozwin by si  tak, by sta  si  zagro eniem;  

(4)    Zarezerwowany.  

 (5)  Nale y wzi  pod uwag  wp yw ciep a wewn trz pomieszczenia na przylegaj ce krytyczne cz ci
samolotu.  

(6)    Obj to  pomieszczenia nie przekracza 28.30 m3 (1000 stóp sze ciennych).  
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[ACJ26.260
Dodatkowe informacje dotycz ce certyfikacji wzmocnionych drzwi do kabiny pilotów w du ych samolotach  
Patrz JAR 26.260  

Odno ne dokumenty:  
- Memorandum FAA, informacja tematyczna: Certyfikacja wzmocnionych drzwi do kabiny pilotów w 
samolotach kategorii transportowej; pierwotne wydanie 6 listopad 2001.]  

[Zmiana 1, 01.05.03]  

[ACJ 26.260(a)(1)  
Wytrzyma o  na wtargni cie do kabiny pilotów 
Patrz JAR 26.260(a)(1)  

Odno ne dokumenty:  
- Okólnik Doradczy FAA (AC) 25.795-2, Odporno  na wtargni cie, data wydania 10 stycze  2002.] 

[Zmiana 1, 01.05.03]  

[ACJ 26.260(a)(2)
Odporno  na przebicie kabiny pilotów 
Patrz JAR 26.260(a)(2)  

Odno ne dokumenty:  
- Okólnik Doradczy FAA (AC) 25.795-2, Odporno  na przebicie, data wydania 10 stycze  2002
- Poziom IIIA Ameryka skiego National Institute of Justice, Ballistic Resistance of Personal Body  
Armor, NIK Standard 0101.04, Office of Science and Technology, Washington, D.C. 20531, Wrzesie
2000.]

[Zmiana 1, 01.05.03]  

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISAN

13.07.98 2-B-4 

JAR-26 DZIA  2

AMC do Za cznika F, Cz  IV  
Metody prób dla okre lenia ilo ci ciep a wydzielanych z materia ów kabinowych, wystawionych na 
dzia anie promieniowania cieplnego  
Patrz Za cznik F, Cz  IV

Za cznik F, Cz  IV(b)(4) System Dystrybucji Powietrza. 

Dystrybucja powietrza musi by  zdeterminowana przez projekt wyposa enia. Przybli eniem jest stosunek 3 do 1 
opisany w tym dziale. Zewn trzny system dystrybucji powietrza, który b dzie podawa  dok adnie w tym stosunku, nie 
jest dozwolony jako zast puj cy p ytki do rozdzia u powietrza.  

Za cznik F, Cz  IV(b)(6) Uchwyty do próbek.  

Aby utrzymywa  próbki, które si  krzywi  lub delaminuj  podczas próby, nale y pos u y  si  dwoma drutami ze stali 
nierdzewnej o rednicy 0.508 mm (0.020 cala) do mocowania próbek w uchwytach podczas próby.  

Nale y u ywa  tych drutów przy wszystkich próbkach i stanowi  one uzupe nienie do rynienek ciekowych, 
których nale y u ywa  do materia ów sk onnych do topienia si  i ciekania.

Za cznik F, Cz  IV(b)(8) Po o enia palników pilotowych.  

Z niektórymi urz dzeniami wyst powa y trudno ci, gdy palniki pilotowe gas y podczas próby.  

Ni ej wymienione zmiany konfiguracji palników pilotowych zosta y uznane za akceptowalne:  

(1)  Dla dolnego palnika pilotowego - urz dzenie iskrowe, które albo samoczynnie iskrzy w odst pach czasu od 
1/2 do 1 sekundy, albo jest sterowane r cznie, co wymaga ci g ego monitorowania p omienia palnika 
pilotowego.

Uwaga: Wymaga to, aby procedury prób laboratoryjnych stawia y warunek, e laborant musi ci gle monitorowa  palnik 
pilotowy w trakcie ka dej próby i aby zaniechanie tego czyni o niewa nymi wyniki próby.  

(2)  Dla górnego palnika pilotowego - r czne lub samoczynne urz dzenie iskrz ce, albo zmiana uk adu otworków w 
palniku. Jedna z zatwierdzonych modyfikacji posiada 14 otworków wierconych wiert em Numer 59.  

Za cznik F, Cz  IV(c)(1) Wielko  wydzielania ciep a.

Pos ugiwanie si  przep ywomierzem nie jest akceptowalne.  
Napi cie baterii termopar musi by  mierzone co 10 sekund, a nast pnie u redniane.  

Za cznik F, Cz  IV(e) Procedura.  

Zewn trzna pokrywa powinna by  zamkni ta w czasie pomi dzy próbami dla utrzymania ciep a w komorze. Zaleca 
si , aby zewn trzna pokrywa by a na zawiasach dla u atwienia wprowadzenia w ycie tego zalecenia. Je eli u ywa si
pokrywy zdejmowalnej, to osobna pokrywa powinna by  stosowana podczas przygotowania uchwytu do próbek i 
instalowania. To zalecenie jest oparte na 40-sekundowym czasie wytrzymania (60 sekund minus 20 sekund czasu 
zbierania danych) wymaganym w (e)(4), co jest niewystarczaj ce, aby komora osi gn a stan ustalony, je eli
zewn trzna pokrywa jest otwarta zbyt d ugo pomi dzy poszczególnymi próbami.  

Za cznik F, Cz  IV(/) Obliczenia.  

Stwierdzono, e typowe warto ci wspó czynnika skalowania wynosz  od 8 do 15. Je eli obliczony wspó czynnik 
skalowania wychodzi poza ten zakres, to nale y sprawdzi  obliczenia.

Je eli nadal wspó czynnik znajduje si  poza tym zakresem, to nale y skontaktowa  si  z odpowiednim Nadzorem.  
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JAR-26 DZIA  2

[ACJ26.260
Dodatkowe informacje dotycz ce certyfikacji wzmocnionych drzwi do kabiny pilotów w du ych samolotach  
Patrz JAR 26.260  

Odno ne dokumenty:  
- Memorandum FAA, informacja tematyczna: Certyfikacja wzmocnionych drzwi do kabiny pilotów w 
samolotach kategorii transportowej; pierwotne wydanie 6 listopad 2001.]  

[Zmiana 1, 01.05.03]  

[ACJ 26.260(a)(1)  
Wytrzyma o  na wtargni cie do kabiny pilotów 
Patrz JAR 26.260(a)(1)  

Odno ne dokumenty:  
- Okólnik Doradczy FAA (AC) 25.795-2, Odporno  na wtargni cie, data wydania 10 stycze  2002.] 

[Zmiana 1, 01.05.03]  

[ACJ 26.260(a)(2)
Odporno  na przebicie kabiny pilotów 
Patrz JAR 26.260(a)(2)  

Odno ne dokumenty:  
- Okólnik Doradczy FAA (AC) 25.795-2, Odporno  na przebicie, data wydania 10 stycze  2002
- Poziom IIIA Ameryka skiego National Institute of Justice, Ballistic Resistance of Personal Body  
Armor, NIK Standard 0101.04, Office of Science and Technology, Washington, D.C. 20531, Wrzesie
2000.]

[Zmiana 1, 01.05.03]  

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISAN

13.07.98 2-B-4 

JAR-26 DZIA  2

AMC do Za cznika F, Cz  IV  
Metody prób dla okre lenia ilo ci ciep a wydzielanych z materia ów kabinowych, wystawionych na 
dzia anie promieniowania cieplnego  
Patrz Za cznik F, Cz  IV

Za cznik F, Cz  IV(b)(4) System Dystrybucji Powietrza. 

Dystrybucja powietrza musi by  zdeterminowana przez projekt wyposa enia. Przybli eniem jest stosunek 3 do 1 
opisany w tym dziale. Zewn trzny system dystrybucji powietrza, który b dzie podawa  dok adnie w tym stosunku, nie 
jest dozwolony jako zast puj cy p ytki do rozdzia u powietrza.  

Za cznik F, Cz  IV(b)(6) Uchwyty do próbek.  

Aby utrzymywa  próbki, które si  krzywi  lub delaminuj  podczas próby, nale y pos u y  si  dwoma drutami ze stali 
nierdzewnej o rednicy 0.508 mm (0.020 cala) do mocowania próbek w uchwytach podczas próby.  

Nale y u ywa  tych drutów przy wszystkich próbkach i stanowi  one uzupe nienie do rynienek ciekowych, 
których nale y u ywa  do materia ów sk onnych do topienia si  i ciekania.

Za cznik F, Cz  IV(b)(8) Po o enia palników pilotowych.  

Z niektórymi urz dzeniami wyst powa y trudno ci, gdy palniki pilotowe gas y podczas próby.  

Ni ej wymienione zmiany konfiguracji palników pilotowych zosta y uznane za akceptowalne:  

(1)  Dla dolnego palnika pilotowego - urz dzenie iskrowe, które albo samoczynnie iskrzy w odst pach czasu od 
1/2 do 1 sekundy, albo jest sterowane r cznie, co wymaga ci g ego monitorowania p omienia palnika 
pilotowego.

Uwaga: Wymaga to, aby procedury prób laboratoryjnych stawia y warunek, e laborant musi ci gle monitorowa  palnik 
pilotowy w trakcie ka dej próby i aby zaniechanie tego czyni o niewa nymi wyniki próby.  

(2)  Dla górnego palnika pilotowego - r czne lub samoczynne urz dzenie iskrz ce, albo zmiana uk adu otworków w 
palniku. Jedna z zatwierdzonych modyfikacji posiada 14 otworków wierconych wiert em Numer 59.  

Za cznik F, Cz  IV(c)(1) Wielko  wydzielania ciep a.

Pos ugiwanie si  przep ywomierzem nie jest akceptowalne.  
Napi cie baterii termopar musi by  mierzone co 10 sekund, a nast pnie u redniane.  

Za cznik F, Cz  IV(e) Procedura.  

Zewn trzna pokrywa powinna by  zamkni ta w czasie pomi dzy próbami dla utrzymania ciep a w komorze. Zaleca 
si , aby zewn trzna pokrywa by a na zawiasach dla u atwienia wprowadzenia w ycie tego zalecenia. Je eli u ywa si
pokrywy zdejmowalnej, to osobna pokrywa powinna by  stosowana podczas przygotowania uchwytu do próbek i 
instalowania. To zalecenie jest oparte na 40-sekundowym czasie wytrzymania (60 sekund minus 20 sekund czasu 
zbierania danych) wymaganym w (e)(4), co jest niewystarczaj ce, aby komora osi gn a stan ustalony, je eli
zewn trzna pokrywa jest otwarta zbyt d ugo pomi dzy poszczególnymi próbami.  

Za cznik F, Cz  IV(/) Obliczenia.  

Stwierdzono, e typowe warto ci wspó czynnika skalowania wynosz  od 8 do 15. Je eli obliczony wspó czynnik 
skalowania wychodzi poza ten zakres, to nale y sprawdzi  obliczenia.

Je eli nadal wspó czynnik znajduje si  poza tym zakresem, to nale y skontaktowa  si  z odpowiednim Nadzorem.  
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CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISAN
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JAR-26 DZIA  2

CELOWO POZOSTAWIONO NIEZAPISAN

13.07.98 2-B-6 

DZIA  2 JAR-26

ZA CZNIK 1 

Tabela porównawcza JAR-26/JAR-25/FAR Cz  121 

Niniejsza tabela jest pomy lana jako tabela, umo liwiaj ca szybkie znalezienie odniesie  pomi dzy
wymaganiami zawartymi w niniejszym JAR-26, ich „macierzystymi wymaganiami” oraz wymaganiami
operacyjnymi FAA, mianowicie FAR Cz  121. 

JAR-26 JAR-25 Cz  121 FAR 

JAR 26.1 nie ma zastosowania nie ma zastosowania 

JAR 26.2 nie ma zastosowania nie ma zastosowania 

JAR 26.3 nie ma zastosowania nie ma zastosowania 

JAR 26.5 nie ma zastosowania nie ma zastosowania 

[JAR 26.50 JAR 25.785(h), (j) i (k) Z Popr.8, 30/11/81 FAR 25.785(g), Popr. 25-
51, 06/03/80

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

JAR 26.100 JAR 25.807(d)(7) z Popr. 93/1 08/03/93 121.310(m)

JAR 26.105 JAR 25.813(d) do (f) ze Zm. 8, 30/11/81 121.310(f)

JAR 26.110 JAR 25.811 (a) do (d) 
JAR 25.811 (f) do (g) 
JAR 25.811 (e) 

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

121.310(b)

[JAR 26.120 JAR 25.812(b)(c)(d) i (h) 

JAR 25.812(a) i (e) 

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

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

[JAR 26.125 JAR 25.812(f) i (g) ze Zm. 8, 30/11/81 FAR 121.310(h)(1z Popr. 
21, 17/02/98]

[JAR 26.120 nie ma zastosowania ze Zm. 8, 30/11/81 FAR 121.310(h)(1), Popr. 
21, 17/02/98

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

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

JAR 26.150 JAR 25.853 (a) do (d) 
JAR 25.853 (e)
JAR 25.853 (f) 
Za cznik F, Cz  I 
Za cznik F, Cz  II 
Za cznik F, Cz  IV 
Za cznik F, Cz  V 

ze Zm. 14, 27/05/94
ze Popr. 91/1, 12/04/91
ze Zm. 14, 27/05/94
z Popr. 93/1 08/03/93
z Popr. 86/1 16/06/86
ze Zm. 13, 05/10/89
ze Zm. 13, 05/10/89

121.312

JAR 26.155 JAR 25.855 
Za cznik F, Cz  III 

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

121.314

01.12.05 2-App 1-1 Zmiana 3 
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JAR 26.160 JAR 25.854 z Popr. 93/1 08/03/93 121.308

JAR 26.200 JAR 25.729 z Popr. 93/1 08/03/93 121.289, Popr.121-227 

JAR 26.250 nie ma zastosowania nie ma zastosowania

JAR 26.260 nie ma zastosowania nie ma zastosowania

CELOWO POZOSTAWIONA NIEZAPISANA 

Zmiana 3 2-App 1-2 01.12.05
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JAR-26
DODATKOWE WYMAGANIA ZDATNO CI DO LOTU DLA U YTKOWANIA 

UWAGI WYJA NIAJ CE  

o. WPROWADZENIE  

0.1  Niniejsze Uwagi Wyja niaj ce maj  da  Czytelnikowi lepsze zrozumienie przepisów JAR-26 i ich t a.
0.2  Niniejsze Uwagi zosta y opracowane po pracach Grupy Doradczej Przepisów (Regulatory Advisory  
Panel, RAP), poprzednio nosz cej nazw  Komitet Przepisów (Regulatory Committee) nad opracowaniem ANPA oraz 
po pracach Grupy Steruj cej JAR-26 (JAR-26 Steering Group, StG). Ta Grupa Steruj ca zosta a utworzona w celu 
koordynowania opracowania JAR-26.  

0.3 Towarzysz cy tekst nie stanowi przepisów, ale s u y do wskazania szeregu szczególnych tematów, odnosz cych 
si  do opracowania JAR-26 i nale y go czyta  wraz z JAR-26, wydanie pierwsze, oraz dokumentem 
Komentarz/Odpowied  do NPA 26-1.  

1. GRUPA STERUJ CA I OPRACOWANIE JAR-26

1.1 Dyrektor do spraw Przepisów JAA (JAA Regulation Director) w po owie 1992 roku na o y  obowi zek na 
podgrup  Komitetu Przepisów (jak si  wtedy nazywa a) obowi zek podj cia prac nad opracowaniem zestawu 
przepisów dla retroaktywnego stosowania przed formalnym przed o eniem NPA do JAAC dla konsultacji. Ta 
nieliczna grupa by a znana jako "podgrupa ad-hoc JAR-26". Nale y przypomnie , e cz onkowie tej grupy, cho
nominowani przez ró ne cia a cz onkowskie Wspólnego Zespo u Kieruj cego (Joint Steering Assembly, JSA), dzia ali 
w roli doradców Dyrektora do spraw Przepisów, a wszelkie rady, jakie dawali Dyrektorowi do spraw Przepisów, by y
oparte na ich osobistych pogl dach, a nie na pogl dach organizacji cz onkowskich JSA.

1.2 Po na o eniu na nich obowi zku pracy nad tym tematem w pocz tkach 1993 roku, ta grupa ad-hoc spotka a si  dwa 
razy, zanim zako czy a swoje prace nad szkicem wst pnej propozycji, ANPA 26-1. JAA wykona o swoje prace nad 
ANPA tak szybko, jak to tylko by o mo liwe, tak aby pozwoli  na przyj cie JAR-26 w tym samym czasie co JAR-
OPS, lub wkrótce po tym. To by o zgodne z decyzjami, podj tymi w 1993 na konferencji JAA/FAA w Sztokholmie. 
Uwagi otrzymane podczas drugiego i trzeciego okresu konsultacji NPAOPS od pewnej liczby organizacji 
potwierdzi y, e przemys  nie zrozumia  intencji JAA i widzia  JAR-26 jako narz dzie dla umo liwienia 
systematycznego retroaktywnego wprowadzania najnowszych przepisów na temat zdatno ci do lotu. Sugerowali oni 
pilne wyja nienie intencji JAA. ANPA zosta o pomy lane jako odpowied  na te uwagi.  

1.3 ANPA zosta o rozes ane w styczniu 1994 na czteromiesi czny okres zg aszania uwag do Wspólnego Zespo u
Kieruj cego (Joint Steering Assembly, JSA) Komitetu Przepisów i FAA, AIA i GAMA, jak równie  do Grup 
Studialnych JAA i Komisji Europejskiej.  

1.4  Po okresie zbierania uwag na temat ANPA 26-1 otrzymano znaczn  liczb  uwag. Aby odpowiedzie  na te uwagi i 
przej  do stadium, gdzie JAA mog oby wyda  formalne NPA dla konsultacji, Komitet JAA zosta  poproszony o 
utworzenia Grupy Steruj cej. Ta grupa mia a by  odpowiedzialna za koordynacj  opracowania wymaga , oraz za 
okre lenie ostatecznego formatu tych przepisów JAR. JAAC zgodzi o si  z tym planem, a nast pne paragrafy opisuj
w zarysie, na co si  zgodzi o.

1.5 JAA stworzy o Grup  Steruj c  odpowiedzialn  przed Dyrektorem do spraw Przepisów, odpowiadaj c  za 
opracowania NPA JAR-26 i za odpowiedzi na ogólne uwagi otrzymane w czasie konsultacji ANPA. Szczegó owe 
uwagi techniczne by y tematem prac odpowiednich Grup Studialnych JAA (CSSG, D&F SG, PPSG, SSG i innych). Te 
prace doprowadzi y do proponowanych JAR-26-1.  

2. ZAWARTO  JAR-26

2.1 Podstawowym priorytetem przy opracowaniu JAR-26 by y te wymagania, które dotyczy y Handlowego Transportu 
Lotniczego (Samolotów), to jest JAR-OPS Cz  1. Podstawowym kryterium by o, aby nie wyst powa y luki to 
znaczy, aby adne wymagania wa ne dla bezpiecze stwa nie zosta y pomini te (na przyk ad wymagania na temat 
palno ci), szczególnie je eli by y one ju  stosowane. Z drugiej strony nale y pami ta , e nie ma potrzeby omawiania 
wszystkich wymaga .
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Je eli wymaganie nie jest ustanawiane jako retroaktywne, to nale y rozumie , e JAA uwa a za wystarczaj ce te 
podstawy certyfikacji, które obowi zuj  dla wszystkich grup statków powietrznych zarejestrowanych w JAA.  

2.2 Wi kszo  z w czonych tematów zosta a wybrana po dokonaniu przegl du Cz ci 121, Cz ci 135 i JAR-OPS. 
Gdzie to tylko by o mo liwe, by  wykorzystywany tekst odpowiednich przepisów JAR i FAR. Jednak e wiele z 
tematów, obecnie znajduj cych si  w Cz ci 121 FAR Podcz J i K nie zosta o uznanych za stosowne /odnosz ce si ,
gdy  dotyczy y one u ytkowania bardzo starych samolotów.  

2.3 Z powy szych wzgl dów, NP A zawiera te tematy, które JAA uwa a za konieczne do wprowadzenia przed JAR-
OPS. Pewna niewielka liczba innych tematów by a dyskutowana podczas okresu zg aszania uwag do ANPA. Grupa 
Steruj ca nie doda a adnych dalszych zagadnie  do tre ci JAR-26. Wszelkie inne propozycje b d  musia y by
zg aszane jako NPA w przysz o ci, z chwil  gdy b d  wprowadzone JAR-26.  

3. PODSTAWA TWORZENIA PRZEPISÓW

3.1     Koncepcja dodatkowych przepisów, których spe nienie musz  wykaza  operatorzy (cz sto nazywane krótko 
"retro aktywnymi" nie jest nowa w JAA ani poza Europ . JAR-26 jest zestawieniem istniej cych rozsianych 
ró nych przepisów w jeden zbiór przepisów JAA.  

3.2  Po przypomnieniu, e JAR-26 nie s  nowe, nale y zauwa y , co nast puje:  

3.2.1 Wi kszo  przepisów zawartych w niniejszym JAR jest stosowana retroaktywnie dzisiaj, w tej lub innej 
formie, w wi kszo ci krajów JAA. Ponadto, pewne s  tak e zawarte w Cz ci 121 FAR i z tej racji s  równie
retroaktywnie stosowane do operatorów w USA. U ycie Dokumentu Nr 18 ECAC w Europie by o równie
rozwa ane przy opracowaniu projektów wymaga  bezpiecze stwa dla kabin.  

 3.2.2  Badanie opinii wszystkich Nadzorów Krajowych dla stwierdzenia, w jakim stosuj  ju  one
proponowane wymagania JAR-26 wykaza o, co nast puje:  

 3.2.3  13 Nadzorów Krajowych spo ród 23 krajów cz onkowskich odpowiedzia o.

 3.2.4  Jeden z tych Nadzorów nie ma wymaga  na temat komercyjnego u ytkowania samolotów i  
jeden tylko z krajów ma wprowadzone wszystkie wymagania proponowanego JAR-26 ju  dzisiaj.  

3.2.5 Pozosta e jedena cie odpowiedzi wskazuje, e oko o dwóch trzecich wymaga  jest dzi  ju
wprowadzonych, czy to cz ciowo, czy tak jak zaproponowano. Trzy z tych wymaga  (JAR 26.100, 200 i 250) 
by y co najmniej dobrze u ywane. Wymagania co do palno ci s  wprowadzone w tej czy innej formie we 
wszystkich krajach, które odpowiedzia y, z wyj tkiem kraju, który nie posiada wymaga  operacyjnych (Nota 
bene to mo e implikowa  tylko cz ciowe wprowadzenie dzisiaj).  

3.2.5.1 Powy sze mo na dla tych dwunastu krajów podsumowa , jak nast puje:  

Propozycja  Stosowana  Cz ciowo  Nie stosowana  
26.100  4  2  6  

26.105  5  6  1  

26.110  5  5  2  

26.150  4  8   

26.155  6  2  4  

26.160  8  4   

26.200  4  1 7

26.205  6   5  
26.250  5   6  

2
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3.3  Mia a miejsce debata o tym, gdzie takie wymagania powinny by  najlepiej umieszczone. Omawiano dwie 
mo liwo ci:

 3.3.1  jako Za cznik do JAR-OPS; albo 
 3.3.2  jako osobne przepisy JAR-26.  

3.4  Ostatecznie zgodzono si  opracowa  osobne przepisy JAR-26 z nast puj cych wzgl dów:

 3.4.1  Wa n  spraw  jest, aby te retroaktywne wymagania nie zosta y zagubione, gdy  maj  one
wk ad w osi gni cie w a ciwego poziomu bezpiecze stwa na tym polu.  

 3.4.2  Zosta y napisane jak proponujemy: "Operator nie ma prawa ... ". To wyja nia, e s  one
wymaganiami operacyjnymi i pozostaj  zgodne z filozofi  JAR-21.

 3.4.3  Dobra struktura JAR-26 ograniczy ryzyko nieporozumienia.  

 3.4.4  JAA od d u szego czasu umie ci o "JAR-26" w swoim programie prac i ten program mia
obieg poza JAA.  

 3.4.5  W przysz o ci, polityka systematycznego przegl du ewentualnej retroaktywno ci nowych  
przepisów na temat zdatno ci do lotu b dzie prowadzona.  

4. PODSTAWA DLA PRZYSZ EGO TWORZENIA PRZEPISÓW

4.1 Grupa Steruj ca zosta a zobowi zana do opracowania polityki na temat JAR-26, która b dzie prowadzona po 
przyj ciu tych przepisów. Polityka, oparta na proponowanej NPA 26-1 i zmodyfikowana w wyniku otrzymanych 
uwag, jest za czona do tych Uwag jako Za cznik 1.

4.2  Trzy istotne sprawy s  opisane poni ej i musz  one by  spe nione przed przyj ciem przysz ych wymaga
do JAR-26:  

4.2.1 Nale y rozwa a  rozwijanie wymaga  JAR-26 tylko, gdy zostanie wykazane, e poziom bezpiecze stwa 
zapewniany przez obecne podstawy certyfikacji statków powietrznych nie jest wystarczaj cy. Cz ci
uzasadnienia dla przysz ych wymaga  JAR-26 musi by  przeprowadzona i opublikowana analiza stosunku 
bezpiecze stwa do nak adów ekonomicznych.  

4.2.2 adne wymagania retroaktywne nie mog  by  wprowadzone do JAR-26, je eli nie by y one w 
odnosz cym si  zbiorze przepisów na temat zdatno ci do lotu. Nie uniemo liwia to jednak równoczesnego 
rozwijania tych dwóch typów wymaga .

 4.2.3 adne wymaganie JAR-26 me powinno by  bardziej restrykcyjne, ni  zbiór przepisów, z  
którego ono pochodzi.  

4.3 Takie uzasadnienie, jak podano wy ej, oznacza, e istnieje wymaganie zademonstrowania bezpiecze stwa, oparte 
o do wiadczenie z wypadków czy zdarze  lotniczych albo na pracach badawczych. Jednak e Dyrektor do spraw 
przepisów pocz tkowo potwierdzi , e metodyka wst pnych propozycji ICPFT mo e by  narz dziem do badania 
wp ywu propozycji na bezpiecze stwo i ekonomik , ta metodyka zosta a pó niej wycofana z prac, na skutek 
nieprzychylnych uwag Zespo u Doradczego do spraw Przepisów (Regulatory Advisory Panel, RAP). Zastrze enia, 
odnotowane po dyskusjach na temat zwi zanych z tym prac, koncentrowa y si  na tym, czy ICPFT jest czy nie jest, 
jako tekst wst pny (dra/t) nie poddany jeszcze procedurze NPA JAA, dostatecznie dojrza y do tego, by móg  by
stosowany.  

4.4 Uwaga: ICPFT (International Certification Procedures Task Force, Mi dzynarodowy Zespó  Procedur 
Certyfikacji, wspólne cia o Nadzorów i przemys u, JAA i FAA) opracowa o metodyk  dla oceny aspektów 
bezpiecze stwa i ekonomii jako cz  swoich zada , do których nale a o opracowanie propozycji dla poprawy JAR-21 
w zakresie ulepszenia wymaga  maj cych zastosowanie do certyfikacji zmian do Certyfikatów Typu.  
4.5  Nota bene, aktualne JAR-26 nie s  opracowane w oparciu o metodyk  ICPFT.
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4.6 Przedstawiciele AECMA w Grupie Steruj cej wyrazili formalne zastrze enie, e powinna by  zastosowana 
dok adniejsza analiza wp ywu na ekonomik  w tej metodyce, a praca nad ni  powinna by  powierzona przemys owi.

4.7 Grupa Steruj ca opracowa a wytyczne do wykorzystania przez Grupy Studialne przy projektowaniu bada  wp ywu 
na ekonomik  i bezpiecze stwo. Praca w Grupie Roboczej JAR-11 w ko cowym wyniku uzupe ni te wytyczne, ale w 
mi dzyczasie spodziewane jest, e Grupy Studialne b d  przestrzega y za czonych wytycznych.  

4



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1715 — Poz. 92

NPA 26-1 

Aneks 1 

PRZYSZ A POLITYKA DLA JAR-26

Polityka podana ni ej zosta a opracowana wed ug procesu NPA i uzgodniona z Dyrektorem do spraw Przepisów oraz 
JAAC dla za atwiania przysz ych spraw zwi zanych z JAR-26. Nale y zauwa y , e mo e istnie  potrzeba jej 
modyfikacji przez Grup  Robocz  JAR-11 w kontek cie ca ego systemu tworzenia przepisów JAA, w pó niejszym 
terminie.  

Grupa Steruj ca b dzie pracowa  w dwóch trybach nad JAR-26. Pierwszy b dzie trybem "grupy drzemi cej", która 
b dzie dost pna i b dzie powo ywana podczas wprowadzania JAR-OPS 1 oraz/lub opracowania wszelkich nowych 
wymaga  JAR-26 dla Podcz ci B. Jest wiadome, e Oddzia /Komitet Operacyjny JAA odpowiedzialny jest za 
koordynacj  wprowadzania JAR-OPS 1 i JAR-26. Grupa Steruj ca jest gotowa do pracy, gdy to b dzie potrzebne. Po 
drugie, z chwil  otrzymania aprobaty JAAC na rozszerzenie JAR-26 tak, aby obj y JAR-OPS 3, rozpocznie ona 
prac , wraz z zainteresowanymi stronami, nad dalszym NPA JAR-26.  

Grupa Steruj ca zbada potrzeb  swojego ci g ego istnienia z chwil , gdy JAR-26 zostanie w pe ni wprowadzony. 
Mo e si  okaza  w a ciwe, aby Zespó  Doradczy do spraw Przepisów (Regulatory Advisory Panel, RAP) JAA przej
codzienn  prac  nad zapewnieniem, e te przepisy b d  rozwijane w przysz o ci zgodnie z podanymi wy ej 
wytycznymi.  

W przysz o ci, gdy b d  opracowywane nowe NPA, wszystkie Grupy Studialne zajmuj ce si  zdatno ci  do lotu 
powinny rozwa a  potrzeb  w czenia tematów JAR-26 w swoje propozycje. W uzupe nieniu polityki JAA na temat 
harmonizacji JAA/FAA nale y mie  na uwadze, co nast puje:  

Rutynowy przegl d retroaktywno ci nie oznacza automatycznego w czenia nowych wymaga  JAR-26. Musi by
stwierdzone, e istniej  udowodnione zastrze enia z zakresu bezpiecze stwa do istniej cych samolotów. Przegl d
ma na celu w tym samym stopniu potwierdzenie, e tekst NIE jest uzasadniony, w jakim opracowanie nowego 
tekstu.

Jakiekolwiek nowe wymaganie JAR-26 musi by  oparte na istniej cym (ale nie koniecznie najnowszym) 
wymaganiu z zakresu zdatno ci. To nie wyklucza wspólnego opracowania dwóch wymaga .

JAR-26 ma zwi zek z JAR-OPS. Jest zatem konieczne zapewnienie, aby propozycje JAR-26 nie znajdowa y si  w 
konflikcie z istniej cym tekstem JAR-OPS. Ponadto, Komitet Operacyjny JAA b dzie musia  wyrazi  zgod  na 
sformu owania jakichkolwiek zwi zanych zmian do JAR-OPS, zanim b d  one przedstawione Dyrektorowi do 
spraw Przepisów JAA.  

Propozycje JAR-26 nie powinny by  bardziej restrykcyjne ni  wymagania na temat zdatno ci do lotu, na których 
zosta y one oparte.  

Polityk  JAA jest, e uzasadnienie techniczne, badanie zgodno ci ("Harmonizacji") z FAR i badanie wp ywu na 
bezpiecze stwo i ekonomik  powinno by  dokonane dla wszystkich NPA. Praca ta powinna by  wykonywana 
przez wszystkie zainteresowane strony, oraz strony których to dotyczy. Takie analizy powinny by  rozsy ane jako 
cz  NPA.

Nowy zestaw wytycznych .Ferms oj Reference" b dzie uzyskany z Dzia u Przepisów z chwil , gdy zostanie uzyskana 
zgoda JAAC na powy sze.

5



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1716 — Poz. 92

NPA 26-1NPA 26-1 

Aneks 2

WYTYCZNE NA TEMAT BADANIA WP YWU NA BEZPIECZE STWO I EKONOMIK
PROPOZYCJI DO JAR-26 

Zastosowanie wymaga , które b d  „retroaktywnie” oddzia ywa  na zmiany w projekcie wyrobu, powinno by
analizowane na bazie do wiadczenia z u ytkowania, korzy ci dla bezpiecze stwa oraz zaanga owania rodków
ze strony przemys u i infrastruktury. Nale y pos ugiwa  si  zdrowym rozs dkiem oraz procedur  pracy grupy
ekspertów technicznych dla zbadania wzajemnego stosunku ró nych walorów proponowanych dzia a  z zakresu 
przepisów. Procedura powinna czy  trzy elementy dla stwierdzenia, czy dane dzia anie z zakresu przepisów 
jest czy nie jest skuteczne, mianowicie:-

badanie korzy ci dla bezpiecze stwa;
badanie zaanga owania zasobów ( rodków); oraz 
badanie do wiadczenia z u ytkowania wyrobów, których dotyczy zmiana przepisów.

Badanie korzy ci dla bezpiecze stwa powinno obejmowa :-

jak powa ne s  konsekwencje niebezpiecze stwa, którego dotyczy  zmiana przepisów;
cz sto  wyst powania tych konsekwencji;
efektywno zastosowania w odniesieniu do zmienionego wyrobu lub statków powietrznych danego typu
zmiany przepisów, która ma dotyczy  danego zagro enia.

Badanie zaanga owania rodków musi obejmowa :-

wielko  prac potrzebnych dla wprowadzenia zmian w przepisach w podanym czasie; 
Wielko  prac - to pracoch onno zmian w projekcie, wytwarzaniu, przegl dach, u ytkowaniu i obs udze
statku powietrznego dla wprowadzenia lub zademonstrowania spe nienia proponowanych dzia a . Nale y te
wzi  pod uwag  wymagania na temat pracoch onno ci, zarówno co do nak adów jednorazowych jak i
powtarzalnych, w cznie ze szkoleniem.

zakres nowego zaanga owania kapita u;
Jest to budowa nowego, zmodyfikowanego lub tymczasowego wyposa enia dla projektowania, wytwarzania, 
oprzyrz dowania szkolenia lub obs ugi;

wp yw na konieczno  wycofania (z omowania) elementów, na zamienno  cz ci, oraz na potrzeby w 
zakresie nowego wyposa enia statków powietrznych;
Chodzi o cz ci i wyposa enie zwi zane z materia ami, wyrobami, elementami sk adowymi, wyposa eniem
warsztatowym, zestawami cz ci i cz ciami zamiennymi.

potencjalny wzrost kosztów u ytkowania;
Koszty u ytkowania s  zwi zane z paliwem olejem, op atami i kosztami materia ów zu ywalnych (jak np. 
p yn przeciwoblodzeniowy). 

straty w zakresie przychodów lub zmniejszenia u yteczno ci, wynikaj ce z wprowadzenia zmian w
przepisach.
Straty w zakresie przychodów lub zmniejszenia u yteczno ci wynikaj z redukcji zdolno ci do 
zarobkowania, lub mo liwo ci u ytkowania na skutek opó nienia startów, zwi kszenia czasu postoju na 
ziemi, zmniejszenia osi gów na skutek zmniejszenia liczby miejsc, adunku, zakresu albo ogranicze  co do 
lotnisk.

Do wiadczenie u ytkowania w odniesieniu do wyrobu mo e obejmowa
wypadki, zdarzenia oraz sprawozdania z badania wypadków;
biuletyny serwisowe i dyrektywy  zdatno ci;
naprawy i modyfikacje;
aktualne schematy i terminarze obs ugi, stosowane przez operatora; 
liczb  godzin lotu lidera i wszystkich statków danego typu;
dane z World Airline Accident Summary (WAAS);
zg oszenia o trudno ciach w u ytkowaniu (Service Difficulty Reports, SRD).
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JAR-26
DODATKOWE WYMAGANIA Z ZAKRESU ZDATNO CI DO LOTU DLA OPERACJI 

DOKUMENT KOMENTARZ/ODPOWIED  DO NPA-26-1

o. WST P

0.1 Niniejszy Dokument Komentarz/Odpowied (Comment/Response Document, CRD) zawiera odpowiedzi Grupy 
Steruj cej JAR-26 (JAR-26 Steering Group) na uwagi, otrzymane podczas konsultacji na temat NPA 26-1. 
Odpowiedzi zosta y podzielone wed ug tematów, a tematy s  poprzedzane krótkim omówieniem, opartym na 
oryginalnym wyja nieniu, przed o onym do NPA. Odpowiedzi zosta y sklasyfikowane wed ug tematów, których
dotycz .

0.2  Niniejszy CRD jest podzielony na nast puj ce dzia y:  
1. Ogólne
2. Wydawnicze  
3. Stosowalno
4. Wyró niki
5. Definicje  
6. Uk ad JAR-26  
7. Wp yw JAR-26  
8. Badanie wp ywu na bezpiecze stwo i ekonomi
9.  Zagadnienia zwi zane z bezpiecze stwem kabiny  
10. Zagadnienia zwi zane z Grup  Studialn  Zespo ów Nap dowych  
11. Zagadnienia zwi zane z Komitetem Obs ugi  
12. Zagadnienia zwi zane z Grup  Studialn  Projektów i Funkcjonowania  
13. Wspó zale no  z JAR-OPS 1  
14. Rozszerzenie JAR-26 na inne przepisy JAR  
15. Dalsza polityka JAR-26  
16. Harmonizacja JAA/FAA  
17. Samoloty starsze/przepisy SFAR  
18. Ró ne
19. Przegl d dokonany przez Doradczy Zespó  Przepisów (Regulation Advisory Panel, RAP)  

0.3  W przypadkach, gdy otrzymano komentarze popieraj ce do poszczególnych punktów, nie powtarzano  
ich, jednak Grupa Steruj ca by a wdzi czna za wyrazy poparcia, które zosta y przekazane.  

0.4  Komentarze otrzymano od organizacji i osób, których wykaz podano w Za czniku 1 do niniejszego  
Dokumentu Komentarz/Odpowied ..

1.              OGÓLNE  

1.1  Wi kszo  komentatorów by a ustosunkowana przychylnie do koncepcji, stanowi cych podstaw  JAR-26. Cho
pewne zagadnienia wywo ywa y zaniepokojenie, aden z komentatorów nie by  nieprzychylnie ustosunkowany do
propozycji.  
1.2  Pewne komentarze by y zg oszone do dwóch poni szych tematów, a dla wyja nienia sytuacji s  one
przedstawione czytelnikom.  

1.3  W czasie pomi dzy przyj ciem JAR-26 w obecnej formie, a ich ostatecznym wprowadzeniem w dniu  
1 kwietnia 1999, pozostaj  w mocy wymagania krajowe. Ka dy z Nadzorów krajowych b dzie odpowiednio zarz dza
przej ciem od jednego stanu do drugiego. Stwierdzenie na ten temat jest dodane do JAR 26.1.  

1.4   Zauwa ono, e operatorzy nie b d , w wi kszo ci przypadków, ani wykonywali potrzebnych modyfikacji, ani te
nie b d  w stanie upewni  si , e zosta y one wykonane. W rezultacie, stwierdzenia JAR-26 co do stosowalno ci, która 
zosta a okre lona jako "dla których musi by  wykazane spe nienie" s  myl ce. Na o ony przepisami na operatora 
obowi zek (JAR 26.1) zosta  zatem zmodyfikowany tak, aby odzwierciedla  fakt, e operatorzy musz  zapewni , e
spe nienie JAR-26 zosta o osi gni te dla statków powietrznych, które u ytkuj .
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1.5 Bior c pod uwag  powy sze, szereg komentarzy wskazywa  na fakt, e je eli operator nie jest w stanie fizycznie
zweryfikowa  spe nienie, to mo liwo  sprawdzenia wykonania prac, które podj to dla spe nienia wymaga  JAR-26, 
mo e nie by  ewidentna. Grupa Steruj ca dyskutowa a zastrze enia komentatorów i stwierdzi a, e nie s
zaproponowane adne specjalne procedury JAR-26 dla zapewnienia, e ten aspekt jest spe niony, gdy statek 
powietrzny jest przekazywany z rejestru do rejestru, lub od u ytkownika do u ytkownika. Jednak e Grupa Steruj ca
ma wra enie, e wymagania spe nienia JAR-26 nie ró ni  si  od tych wymaga , które obowi zuj  dzisiaj na temat
mo liwo ci sprawdzenia wykonanych poprzednio prac. Zatem nie istnieje potrzeba ustanawiania nowych procedur ani
certyfikatów w tym zakresie, jak to proponuj  niektórzy komentatorzy.  

1.6 Jest potwierdzone, e zarówno Certyfikat Typu jak i standardowy Certyfikat Zdatno ci do Lotu, zgodnie z JAR-21, 
mo e zosta  wydany bez spe nienia JAR-26. Dla uzyskania zatwierdzenia do u ytkowania zgodnie z JAR-OPS, 
operator b dzie musia  zapewni  spe nienie JAR-26.  

2. WYDAWNICZE  

2.1 Okazja, stworzona przez wydanie niniejszej NPA, zosta a wykorzystana dla dokonania przegl du ca ego
dokumentu i poprawy oczywistych pomy ek literowych, gramatycznych i typograficznych, które ukaza y si  w ANPA
i w samym NPA. Ten proces automatycznie za atwi  niektóre zagadnienia, podnoszone przez komentatorów. To 
obejmuje, na przyk ad, popraw  odwo a  do JAR-25, u ycie niew a ciwych wyrazów, niezgodno  j zyka i 
opuszczenia.  
2.2  Niektórzy komentatorzy sugerowali u ycie bardziej jasnego j zyka w tek cie wprowadzaj cym w  
niektórych paragrafach. Gdzie to by o w a ciwe, zast piono tekst przez zmienione sformu owania.  

2.3 W dwóch komentarzach znalaz y si  stwierdzenia, e daty u yte w materiale na temat odniesie  by y niew a ciwe,
za  dwa inne komentarze zaleca y dodanie i popraw  innych odniesie . Uznano to za s uszne i poprawiono.  

2.4 Wielu komentatorów by o ustosunkowanych krytycznie do u ycia miar anglosaskich jako podstawowych danych,
wskazuj c e polityka JAA przewiduje u ywanie miar metrycznych. Zosta o przyj te, e jednostki metryczne s
uzgodnionymi podstawowymi jednostkami JAA i w odpowiednich miejscach dokonano poprawy tekstu, przy czym
równowa niki anglosaskie podano w nawiasach.  

2.5 Szereg komentarzy zaleca o zmian  sformu owania, dotycz cego daty stosowalno ci dla ró nych wymaga  JAR-
26 dla poprawy zrozumia o ci. W miejscach, do których to si  odnosi o, zosta a uzgodniona zalecana alternatywna 
forma i zosta y wprowadzone poprawki.  

3.  STOSOWALNO

Dyskusja  

3.1 JAR-26 ma zastosowanie wy cznie do operatorów (z krajów) JAA. Logiczne jest, aby stosowalno  JAR-26 by a
po czona ze stosowalno ci  przewidywanych czterech cz ci JAR-OPS. Gdyby by o mo liwe uzyskanie przyj cia
JAR-26 w tym samym czasie, co JAR-OPS Cz  1 i Cz  3, to JAA mog oby zastosowa  ten sam okres 
implementacji dla tych spo ród zagadnie  JAR-26, które nie wymagaj  d u szego (albo krótszego) okresu
wprowadzania. Wobec faktu, e JAR-OPS zosta y przyj te w ko cu marca 1995, oraz e okres wprowadzenia
rozpocz  si  1 kwietnia 1995, Grupa Steruj ca by a wiadoma, e je eli JAR-26 maj  by  zwi zane z JAR-OPS to 
logiczne jest, e JAR-26 powinny by  na swoim miejscu sporo przed 1 kwietnia 1998, to jest przed dat  wej cia w 
ycie przepisów JAR-OPS Cz  1 w odniesieniu do samolotów o maksymalnym ci arze startowym wi kszym ni  10

ton lub posiadaj cych wi cej ni  19 miejsc pasa erskich. (Mniejsze samoloty b d  musia y spe nia  przepisy przed 1
kwietnia 1999).  

Komentarze/Odpowiedzi  

3.2 Nale y zauwa y , e pó niejsza dyskusja w Grupie Steruj cej poprawi a t  dat  na 1 kwietnia 1999 dla wszystkich 
samolotów. Komentarze odnosz ce si  do tego aspektu JAR-26 zosta y omówione w rozdziale Wp yw JAR-26, poni ej 
(patrz dzia  7 niniejszego Dokumentu Komentarzy/Odpowiedzi).  
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4. WYRÓ NIKI  

Dyskusja

4.1  Po d ugich dyskusjach wewn trz Grupy Steruj cej zosta a osi gni ta konkluzja na temat wyró ników,
które maj  by  stosowane w JAR-26. Uzgodniono takie, które s  zgodne z JAR-OPS.  
4.2  Zosta y wskazane trzy ró ne wyró niki, oraz uzgodniono wytyczne, kiedy ma by  u ywany który z nich.  
S  to:

Maksymalna certyfikowana liczba miejsc pasa erskich (Maximum Certificated Passenger Seating Capacity, MCPSC): Jest to 
wielko , która zostaje ustalona podczas Certyfikacji Typu i odnosi si  do wielko ci statku powietrznego. Ma ona by
u ywana, gdy wyró nik odnosi si  do modelu [typu - przypisek t umacza] statku powietrznego.  

Maksymalna zatwierdzona Konfiguracja Miejsc Pasa erskich (Maximum Approved Passenger Seating Configuration, 
MAPSC): Jest to wielko , która zostaje ustalona podczas zatwierdzenia operacyjnego statków powietrznych danego 
operatora i odnosi si  do najwi kszej liczby miejsc dla indywidualnego statku powietrznego. Ma ona by  u ywana, gdy 
wyró nik odnosi si  do statku powietrznego.  

Liczba zainstalowanych foteli (miejsc) pasa erskich: Jest to rzeczywista liczba foteli (miejsc) zabudowanych na konkretny lot 
i ma by  u ywana, gdy wyró nik odnosi si  do statku powietrznego u ytego do danego lotu.  

4.3 Ponadto, zosta a uzgodniona konwencja wydawnicza, e styl j zyka u ywany w JAR-OPS powinien by  tak e
u ywany w JAR-26 (tj. je eli JAR-OPS mówi "wi cej ni  19", to JAR-26 nie powinien mówi  ,,20 lub wi cej .. " itp.) 

Komentarz/Odpowied

4.4 Nie by o ró nicy zda  na te tematy.  

5.  DEFINICJE  

Dyskusja

5.1 JAR-26 zawiera pewn  liczb  definicji, w cznie w wymienionymi wy ej wyró nikami. Grupa Robocza Definicji 
JAA (DEFWG) zosta a zapytana podczas konsultacji NPA o potwierdzenie akceptowalno ci terminów u ywanych 
zgodnie z ich Warunkami Odniesienia (Terms of Reference). Zostaje zagadnieniem otwartym, czy te definicje powinny 
by  czy nie,  przeniesione do JAR-1.  

Komentarz/Odpowied

5.2  Grupa Robocza Definicji doda a temat definicji dla wyró ników u ywanych w JAR-26 do programu  
swoich przysz ych prac, ale narazie te terminy mog  pozostawa  w JAR-26.  

5.3 Szereg komentatorów zaleca o, aby wszystkie definicje znalaz y si  w JAR-1. Definicje s  to opisy, nie za
powtórzenie przepisów. Jednak e jest polityk  JAA, e terminy dotycz ce konkretnych przepisów JAR mog  pozosta
w tym dokumencie. Grupa Robocza Definicji da, aby wszystkie grupy przejrza y zarówno JAR-1 jak i wszelkie inne 
zwi zane przepisy JAR dla stwierdzenia, czy proponowany termin nie zosta  ju  zdefiniowany. Na bazie powy szego, 
Grupa Steruj ca zdecydowa a, e nale y zachowa  proponowane terminy i poprzez Przewodnicz cego, który aktualnie 
jest Sekretarzem Grupy Roboczej Definicji, b dzie mia a kontakt z Grup  Robocz  Definicji.  

5.4 Przy przyj ciu tej polityki, komentarze dotycz ce definicji wyj  awaryjnych Typu III sugerowa yby, e potrzebna 
jest definicja w JAR-1. Jednak e Grupa Steruj ca zauwa y a, e klasyfikacja wyj  Typu I, II, III itd. jest okre lona 
przez wymagania, nie za  przez opis. Zatem zdecydowano, aby nie w cza  definicji do JAR-26.  

5.5 Na temat definicji "Wyprodukowane" komentatorzy preferowali pos ugiwanie si  dat  wydania Certyfikatu 
Zdatno ci do Lotu lub pierwszej rejestracji, jako e obie s atwe do sprawdzenia w dokumentach statku powietrznego. 
Ponadto, harmonizacja z FAA oraz/lub ICAO by a zalecana w tym zakresie.  
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Podczas wcze niejszych dyskusji wydawa o si , e FAA ma wi cej ni  jedno znaczenie tego terminu, propozycja 
nie by a sprzeczna z adnym z nich, gdy obecnie ICAO nie definiuje terminu w Dokumencie 9569.  

5.6 Grupa Steruj ca dyskutowa a, czy definicja powinna, czy nie powinna zachowywa  elastyczno  oferowan  przez 
IEM [Materia  na temat interpretacji i wyja niaj cy- przyp. t um.]. Oryginalnym celem by o tak uczyni  i da
operatorom wyra ne stwierdzenie, co to za data. By o przekonanie, e jeden konkretny moment w produkcji powinien, 
dla jasno ci, by  u ywany dla wszystkich statków powietrznych. Elastyczno  IEM stanowi odbicie bie cej praktyki 
wytwórców, przy tym zachowuje stwierdzenie, e pierwszy lot jest zazwyczaj dat  produkcji. Jakby ta data nie by a
dla konkretnego wymagania, b dzie ona musia a by atwa do ustalenia przez operatora.  

5.7 Poniewa  termin ten jest potrzebny wytwórcom ju  dzisiaj i przy uznaniu faktu, e temat jest dyskutowany w 
innych miejscach przez JAA, Grupa Steruj ca potwierdzi a swoj  intencj  zachowania definicji w takiej postaci, jak 
zosta a napisana. Termin jest rozumiany jako opisowy, za  definicja "wytworzony" nie przeszkadza, aby Certyfikat 
Zdatno ci do Lotu by  podawany, je eli dane wymaganie potrzebuje tego.  

5.8 Jeden z komentatorów nie rozumia  u ycia terminu "samoloty du e" w kontek cie JAR-26 i preferowa  termin 
"Samoloty JAR-25". Definicja " Samoloty JAR-25" rozumiana przez niego, jako samoloty o maksymalnym ci arze w 
locie przekraczaj cym 8618 kg jest nieprawid owa. JAR-25 ma zastosowanie do samolotów du ych (tj. 
wielosilnikowych turbinowych o maksymalnym ci arze wi kszym ni  5700 kg) - te dwa s  przez opis, synonimami, 
ale u ycie "JAR-25" jako wyró nika sugeruje, e JAR-26 odnosi si  tylko do tych samolotów, które s  poddane 
procesowi certyfikacji JAA. Tak nie jest, tote  zachowano czysto opisowy termin "Du e". Ponadto, "Du e samoloty" 
s  ju  zdefiniowane w JAR-1.  

5.9 Ponadto otrzymano komentarz sugeruj cy, e ka de odniesienie do du ych samolotów powinno by  uzupe nione 
odwo aniem si  do JAR-26.1(b)(1), aby odzwierciedli  stosowalno  tych przepisów JAR do du ych samolotów z 
MAPSC wi kszym od 19. Jest to w niepo dany sposób z o one pod wzgl dem redakcyjnym i nie odzwierciedla 
normalnej praktyki, gdy  u ycie zdefiniowanego terminu w JAR mo e by  dalej modyfikowane (tak aby by o bardziej 
lub mniej restrykcyjne) przez stosowalno  JAR.  

6. UK AD 

Dyskusja  

6.1 Cyrkulacja ANPA wywo a a pewn  liczb  komentarzy na temat uk adu i prezentacji JAR. Grupa Steruj ca wzi a
pod uwag  dwie g ówne sprawy; jak pogrupowa  wymagania w ramach JAR i jak prezentowa  wymagania, które b d
stosowane retroaktywnie.  

6.2 Gdy chodzi o pogrupowanie tekstu, Grupa Steruj ca rozwa y a uk ad, który dzieli by wymagania wed ug zestawu 
przepisów zdatno ci a nast pnie dzieli by je dalej wed ug tego, czy maj  zastosowanie do operacji handlowych, czy 
nie. Taki uk ad pozwala by na atwiejsze odniesienia wzajemne do odpowiednich zestawów przepisów. Drug
mo liwo ci  by o podzielenie JAR-26 na Podcz ci, wed ug typu operacji (to znaczy powi zanie z Cz ciami 
przepisów JAR-OPS). Ta ostatnia mo liwo  zosta a uznana przez wi kszo  grupy za bardziej u yteczn  dla 
operatorów i dlatego zosta a zaproponowana.  
6.3  Nale y zauwa y , e dzisiaj ten podzia  jest raczej akademicki, gdy  Grupa Steruj ca zaproponowa a
tekst tylko dla handlowego u ytkowania samolotów du ych (tj. klasy JAR-25).  

6.4 Prezentacja wymagana w ANPA by a krytykowana przez szereg komentatorów jako myl ca. Grupa Steruj ca
zadecydowa a, e w tytule ka dego z paragrafów JAR-26 powinno znale  si  odniesienie do odpowiedniego 
paragrafu przepisów na temat zdatno ci do lotu, oraz e ka dy paragraf powinien by  w pe ni przytoczony po tek cie, 
który uczyni  to wymaganie retroaktywnym. Za cznik 1 do Dzia u 2 do JAR-26 ma s u y  jako odniesienie pomi dzy 
JAR-26 i ich macierzystymi przepisami.  

6.5 Tytu  zosta  zmieniony po ANPA tak, aby lepiej odzwierciedla  zawarto  JAR. Chodzi o to, by mówi , e te 
wymagania s  wymaganiami z zakresu zdatno ci do lotu, które b d  musieli spe nia  operatorzy. S owo "dodatkowe" 
implikuje, e stanowi  one dodatek do podstawy certyfikacji danego statku powietrznego.  
6.6  Nale y zauwa y , e prezentacja AMC i sposób podej cia jest zgodna z aktualnym sposobem my lenia  
JAR-II jak równie  ze stylem u ytym w JAR-OPS.  
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6.7 Otrzymano niewiele uwag na temat uk adu i s  one omówione g ównie w innych cz ciach tego dokumentu, albo 
w ogólnym przegl dzie zagadnie  edytorskich, dokonanym przez Grup  Steruj c . Podczas przegl du uk adu w 
ramach Grupy zosta o uzgodnione, e to jest odpowiednio jasne i zatem pozostaje zasadniczo niezmodyfikowane.  

7.  WP YW JAR-26

Dyskusja  

7.1 Istnieje wiadomo  faktu, e wszelka dodatkowa praca, wymagana dla wykazywania spe nienia JAR-26 w 
porównaniu do dzisiejszych wymaga  krajowych, spowoduje ponoszenie przez operatorów i wytwórców pewnych 
obci e .

7.2 Podczas opracowania projektu JAR-26 Grupa Steruj ca d y a do zapewnienia tego, e proponowane wymagania 
nie oka  si  zanadto obci aj ce. To powinno by  osi gni te poprzez ograniczenie zakresu wymaga  do minimum 
oraz, dodatkowo, przez stosowanie tylko tych wymaga , które by y ju  w powszechnym u ytku.  

7.3 Podczas okresu konsultacji NPA poproszono o komentarz te strony, które odczuwa y obawy, e b d  nadmiernie 
obci one przez proponowane wymagania. Z otrzymanych odpowiedzi jest jasne, e cho  s  w Europie u ytkowane 
pewne typy statków powietrznych, których nie wszystkie egzemplarze spe niaj  wszystkie propozycje, nikt spo ród
komentatorów nie przed o y adnego dowodu, który móg by wiadczy , e te propozycje s  nieuzasadnione.  
Komentarz/Odpowied

7.4  Szereg szczegó owych uwag, które otrzymano, jest omówionych poni ej.  

7.5  Stwierdzenia o Równowa nym Bezpiecze stwie (Equivalent Safety Finding, ESF). Nie jest intencj  JAR-  
26 stawianie wymagania badania na nowo Stwierdze  o Równowa nym Bezpiecze stwie (ESF), które ju  zosta y
dokonane dla pewnych typów statków powietrznych, spe niaj cych wymagania, które dzi  s  w miejscu zarówno JAR-
26, jak i istniej cych wymaga  w kraju, pod warunkiem, e nie zmieni y si  wymagania.  

7.6 Odst pstwa (Exemptions) Istniej ce odst pstwa powinny by  nadal podobnie akceptowalne, cho  zauwa a si , e
JAR-OPS wprowadza pewne kroki administracyjne dla ich adaptacji w procesie przej cia od istniej cych wymaga
krajowych do nowych wymaga  JAR-OPS.

7.7 W wyniku dyskusji w Grupie Steruj cej dotycz cej tych dwóch tematów oraz tych, które dotyczy y JAR 
26.150(c)(1) i (c)(2) zdecydowano, e zostan wprowadzone nowe przepisy JAR 26.3 i JAR 26.5 do JAR dotycz ce
Stwierdze  o Równowa nym Bezpiecze stwie (ESF) i Odst pstw w zakresie zdatno ci do lotu (Airworthiness 
Exemptions). Nowy tekst odzwierciedla komentarze, otrzymane podczas konsultacji NPA i pó niejsz  dyskusj  na 
temat tych komentarzy.  

7.7.1 Ten temat by  dyskutowany bardzo szczegó owo pomi dzy Grup  Steruj c  a Komitetem Operacyjnym i 
Komitetem Certyfikacji, Stwierdzenia zamieszczone poni ej w punkcie 7.8 odzwierciedlaj  pogl dy Grupy 
Steruj cej, e te zagadnienia nie powinny ogranicza  swobody przemieszczania si  statków powietrznych, ani 
nie nak ada  istotnych nowych ci arów na operatorów. Komitet Certyfikacji, przy poparciu Komitetu JAA, 
nie móg  zgodzi  si  na zagwarantowanie rozci gni cia wzajemnego uznawania bez przeanalizowania tej 
sprawy.  

7.7.2 W odniesieniu do wa no ci odst pstw w zakresie zdatno ci do lotu szereg cz onków proponowa o pewien 
sposób rozwi zania zagadnienia istniej cych ju  odst pstw w zakresie zdatno ci do lotu, mianowicie 
ustanowienie dla nich limitu czasu. Proponowano zarówno 5 jak 10 lat. Ci cz onkowie nie chcieli aby 
odst pstwa od zdatno ci do lotu by y wieczne. Jako, e zazwyczaj okres pomi dzy przegl dami "D" -
wi kszo  du ych przegl dów jakie s  wykonywane na samolotach - wynosi cztery lata, to okres pi ciu lat 
da by wszystkim samolotom czas na modyfikacj , Propozycj  ustanowienia limitu pi cioletniego uznano za 
raczej sztywn  i stwierdzono, e mo e ona oznacza , e pewne stare typy statków powietrznych, które nie b d
mog y spe ni  przepisów, b d  musia y przesta  lata .

7.7.3 Przedstawiciele stowarzysze  za óg, wchodz cy w sk ad grupy pragn li, aby zasad  by a eliminacja 
odst pstw. Stwierdzono, e idea odst pstw w zakresie zdatno ci do lotu nie jest now  ide  w JAR-26 - istnia a
zawsze. Ponadto, JAR 26.150 mia  odst pstwa wbudowane w tekst wymagania.  

11



Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 17 — 1722 — Poz. 92

NPA 26-1

Grupa Steruj ca nie by aby w stanie (albo nawet nie powinna próbowa ) wstrzyma  na zawsze wydawanie 
Odst pstw w zakresie Zdatno ci do Lotu. Cz onkowie nadmienili, e JAR-26 mog yby próbowa
zminimalizowa  je, zarówno dla przypadków wcze niej istniej cych jak i na przysz o .

7.7.4 W konkluzji, zosta o uzgodnione nie dodawanie ograniczenia czasowego do trwania Odst pstw w 
zakresie Zdatno ci do Lotu, ale utrzymanie systemu jak zamieszczono w niniejszych JAR-26. Tekst jest 
naszkicowany tak, a eby by  odpowiedni zarówno dla okresu przechodzenia do JAR-26 jak i na przysz o .

7.7.5 Osi gni to kompromis najlepszy z mo liwych i to oznacza, e JAR-26 obecnie w cza wymaganie 
zg aszania faktu, kiedy statek powietrzny przekracza granice JAA. Grupa Steruj ca a uje, e jej pogl dy 
wyra one w 7.8 nie zostan  w tym obszarze zrealizowane, jednak grupa w drodze wi kszo ci zdecydowa a
zachowa  to stwierdzenie w niniejszym dokumencie. Niezale nie od tego, nale y przypomnie , e wi kszo
cz onków Grupy Steruj cej wierzy a, e system zg aszania by by trudny dla u ytkowników do spe nienia i 
praktycznie system dany przez Komitet Certyfikacji oraz Nadzory Krajowe JAA wci  jest przedmiotem 
pewnej debaty.  

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

7.8 Rozszerzenie tej idei na obj cie wzajemnego uznania Odst pstw i Stwierdze  o Równowa nym Bezpiecze stwie 
we wszystkich innych Nadzorach Krajowych JAA jest uwa ane za podstawowy krok w rozwoju JAA.  

7.9 Stosowalno Ostateczna data dla zastosowania JAR-26 jest rozszerzona do 1 kwietnia 1999 dla wszystkich grup 
statków powietrznych. Grupa Steruj ca zaakceptowa a komentarze pewnej grupy Nadzorów Krajowych, 
u ytkowników i producentów opó niaj c dat  stosowalno ci a  do 1999. Nadmienia si , e Stowarzyszenie 
Przemys ów Lotniczych (Aerospace lndustries Association - AlA) wierzy a, e obecnie produkowane w USA grupy 
samolotów mog  spe nia  JAR-26 dzi ki (wymogowi) zgodno ci na o onemu ju  przez FAR Cz  121.

7.10 Pomi dzy przyj ciem JAR i 1 kwietnia 1999, pozostaj  w mocy wymagania krajowe. Ka dy Nadzór Krajowy 
b dzie kierowa  przechodzeniem do pos ugiwania si  JAR-26.  

7.11 W wyniku rocznego opó nienia, spowodowanego przez dyskusje nad paragrafami, zwi zanymi z odst pstwami 
zdatno ci do lotu, zosta  dodany jeden rok do dat w czonych do Dzia u 1, Podcz B.  

7.12 Samoloty du e Wyró nik, Samoloty Du e, jest u yty w tek cie rozmy lnie, tak a eby móg  by  zastosowany do 
poszczególnych samolotów, aczkolwiek JAR-26 z zasady stosuje si  do wszystkich samolotów w lotniczym 
transporcie handlowym.  

8. BADANIE WP YWU NA BEZPIECZE STWO I EKONOMI

Dyskusja  

8.1 Potrzeba oceny propozycji z punktu widzenia korzy ci w funkcji kosztu by a zawsze uznawana za wa n  dla JAR-
26 w szczególno ci i wchodzi w powszechne u ycie w ca ym systemie tworzenia przepisów JAA. NPA 26-1 
podejmuje danie stosownych wytycznych w tej sprawie.  

8.2 W ogólno ci, dla wszystkich wymaga , badanie jako ciowe wp ywu na bezpiecze stwo/ekonomi  powinno 
wskazywa , kto jest poddany dzia aniu, wp yw na strony poddane dzia aniu, wzrost w kosztach wprowadzenia, oraz 
(kiedy ma zastosowanie) wp yw na rodki Nadzorów Krajowych. Dla uzupe niania badania wp ywu
bezpiecze stwo/ekonomia mo e by  u ywana analiza ekonomiczna FAA zamieszczona w Za czniku 2 do Uwag 
Wyja niaj cych.  
Komentarz/Odpowied

8.3 W zasadzie, by o ma o komentarzy zwi zanych z pogl dem Grupy Steruj cej na potrzeb  badania wp ywu
bezpiecze stwo/ekonomia. Jednak e metodologia ICPTF (Mi dzynarodowy Zespó  Procedur Certyfikacji) zosta a
wycofana za rad  Dyrektora Przepisów JAA w oparciu o fakt, e materia  nie zosta  wcze niej przekonsultowany.  

8.4 Cz onkowie Grupy Steruj cej reprezentuj cy producentów i operatorów byli zdecydowanie przeciwni usuni ciu 
metodologii ICPTF z polityki JAR-26. W ich opinii, takie narz dzie jest niezast pionym sposobem dla zapewnienia 
w a ciwego poziomu pewno ci oceny wszystkich przysz ych propozycji. Faktycznie pocz tkowa akceptacja JAR-26 
przez organizacje u ytkowników by a oparta o fakt, e zosta  zastosowany taki filtr.  
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Jest to widziane jako podstawowe dla zabezpieczenia JAR-26 przed staniem si  " mietniskiem" dla istniej cych lub 
nowych wymaga  zdatno ci do lotu.

8.5 Grupa Steruj ca pracowa a nad rozwi zaniem problemu i w konkluzji opracowa a wytyczne zawarte w 
Za cznikach 1 oraz 2 do Uwag Wyja niaj cych. Tamte teksty, z chwil  gdy zostan  potwierdzone przez JAAC, b d
solidn  podstaw  dla zapewnienia w a ciwego opracowywania przysz ych wymaga . Oczekuje si  równie , e JAR-II 
przyjmie w przysz o ci te kwestie dla wszystkich JAR-ów. W dodatku, kiedy w przysz o ci metoda ICPTF zostanie 
zaakceptowana przez JAA, wówczas b dzie mog a by  przyjmowana za akceptowaln  metod  dla opracowywania 
wp ywu na bezpiecze stwo/ekonomi . Do tego czasu, Grupa Steruj ca okre li a minimum elementów, ze strony 
zarówno Grupy Roboczej JAR-11 oraz ICPTF, odpowiednich dla naszych przysz ych potrzeb. Modyfikacje do tekstu 
w zarysie i Uwagach Wyja niaj cych odzwierciedla fakt, e ICPTF nie zosta  u yty. Pod innymi wzgl dami, pogl dy 
Grupy Steruj cej nie uleg y zmianie.  

8.6 Uzgodniono, e podczas rozszerzania JAR-26 w odniesieniu do innych wyrobów, by oby mo liwe u ycie 
podobnego uzasadnienia jak dla NPA 26-1. Mo na powiedzie , e je li wymaganie jest obecnie w szerokim u yciu, 
pe na analiza wp ywu ekonomicznego nie musi by  przygotowana.  

8.7 Otrzymane szczegó owe komentarze do metodologii ICPTF zosta y dodane do wykazu zawarto ci NPA  
21-7, dla przejrzenia podczas jego konsultacji.  

8.8 Nale y wspomnie , e JAR-26 nie polega na ICPTF przy ocenianiu tekstu proponowanego dla w czenia do 
niniejszych JAR-26. Na zasadzie, e teksty by y identyczne do, lub wzi te z tekstów Cz ci 121 FAR USA, i s
szeroko stosowane obecnie w Nadzorach Krajowych JAA, zosta o przyj te, e ocena zosta a przeprowadzona tam 
wcze niej.  

9. ZAGADNIENIA ZWI ZANE Z GRUP  STUDIALN  BEZPIECZE STWA KABINY 

Nota bene teksty te s  wynikiem dyskusji wewn trz Grupy ad-hoc CSSG (Cabin Safety Study Group) dla JAR-26 oraz s
uzupe nione tam, gdzie to by o konieczne, przez pogl dy Grupy Steruj cej.  

9.1 JAR 26.50 Widok bezpo redni Nie by o proponowanego tekstu w JAR-26, uwzgl dniono, e praca powinna by
kontynuowana nad wymaganiami zdatno ci do lotu wed ug Programu Harmonizacji Pracy (Harmonisation Work 
Programme - HWP) JAA/FAA przy pierwsze stwie FAA. W NPA 26-1 wspomniano jedynie, e odniesienia do 
tematu dokona a ju  ANPA.

9.2 Otrzymano trzy komentarze i ich zawarto  (zasadniczo równoznaczna z obecnym rozumieniem JAA; tj. potrzeba 
korzy ci w kosztach i HWP podstawowe) jest wzi ta pod uwag . Zostan  one wzi te pod uwag  podczas fazy 
opracowywania najbli szego NPA.  

9.3 JAR 26.100 Po o enie wyj  awaryjnych W ród otrzymanych komentarzy, komentatorzy z przemys u odczuwali, 
e wydanie nie by o odpowiednie do w czenia do JAR-26. Dwa Nadzory Krajowe oraz Komitet Operacyjny 

(Operations Committee-OC) yczyli sobie zobaczy  to w czone, jako e sprawa nie jest sprecyzowana w JAR-OPS 1. 

9.4 Zosta o zaakceptowane przez Grup  Steruj c , e tekst, przez charakter faktu, e on jedynie dotyczy obecnie 
dwóch typów, czyta si  troch  jak wymaganie "pradziadka". Równie  tekst w JAR-25 jest, jak wykazano przez jedn  z 
organizacji produkuj cych, raczej ograniczeniem projektowym ni  norm  poziomu.  

9.5 W wiecie doskona ym procedury certyfikacji/zatwierdzania JAA mog yby zapewni , e wyj cia nie by yby 
blokowane w przysz o ci. Jakkolwiek, cz onkowie z przemys u nie byli pewni, e móg by wyst pi  taki przypadek i 
woleli utrzyma  wymaganie w JAR-26, nawet je eli jest niedoskona e. W opinii cz onków z przemys u nie jest 
prawdopodobne unieruchamianie wyj  w przysz o ci.

9.6 W nast pstwie dyskusji pomi dzy Przewodnicz cym Grupy Steruj cej i Zespo em Doradczym Przepisów, 
opracowany zosta  tekst zrewidowany. Ko cowa wersja mniej przypomina wymaganie "pradziadka" przez wy czenie 
ca kowicie przypadku LlOll i omawianie jedynie przysz ych unieruchomie  wyj .

9.7 JAR 26.110 Oznakowanie Wyj  Awaryjnych Jeden komentator prosi , a eby materia  AMC by  opracowany jako 
aktualny tekst jedynie dla wyj  Klasy A, Typ I oraz II. Komentarz jest wzi ty pod uwag  i b dzie to przedmiotem dla 
opracowania przysz ego dokumentu NPA.  
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9.8 Komentarz wyra aj cy yczenie, aby opracowany zosta  AMC omawiaj cy standaryzacj  tekstu i symboli dla 
instrukcji obs ugi wyj  zosta  odrzucony, gdy  dalsze opó nianie wprowadzenia nie jest usprawiedliwione. B dzie to 
przedmiotem dla opracowania przysz ego dokumentu NPA.  

9.9 Zosta  zaakceptowany komentarz, który zwraca  uwag , e JAR 25.811 (e)(4) w Zmianie 8 znajdowa  si  w 
oryginalnym ANPA do JAR 26, ale zosta  opuszczony w NPA 26-1. W ten sposób, nowy tekst (JAR 26.110 (e)(4) 
zosta  dodany dla odzwierciedlenia JAR 25.811 (e)(4) w Zmianie 14 (w czaj c stosowny ACJ JAR-25). Jest on 
uwa any za bardziej wyczerpuj cy ni  JAR 25.811 (e)(4) w Zmianie 8, gdy  zawiera materia  na temat oznakowa  dla 
u ywania r koje ci z przemieszczeniem "liniowym".  

9.10 JAR 26.120 Awaryjne o wietlenie wn trz, JAR 26.125 Awaryjne o wietlenie zewn trzne oraz JAR 26.130 rodki 
dla awaryjnej ewakuacji Nie by o adnego tekstu zaproponowanego w JAR-26, ale kwestie zosta y podniesione jako 
potencjalne teksty przysz ego NPA. By y komentarze na temat korzy ci, potrzeby oraz wp ywu takich tekstów. Zosta a
przejrzana i wzi ta pod uwag  du a liczba otrzymanych komentarzy. Zostan  one wzi te pod uwag  podczas fazy 
opracowywania przysz ych NPA.  

9.11 W odniesieniu do dwóch specyficznych komentarzy do JAR 26.130, które maj  odniesienie do wszystkich 
wymaga  JAR-26, w których jest zg aszana dla JAR-26 mo liwo  usankcjonowania wyposa ania na ni szy standard 
wymaga  ni  ju  stosowane w nowo zbudowanych statkach powietrznych, i w ten sposób oferowania operatorowi 
szansy cofania si  je eli by to by o zgodne z oryginalnymi wymaganiami podstawy certyfikacji typu, CSSG 
przedstawi a nast puj ce pogl dy:   

Chocia  przywrócenie do oryginalnej podstawy certyfikacji typu ze lizgów starszych rozwi za , zwi zane z 
konieczno ci  zmniejszenia miejsc pasa erskich jest teoretycznie mo liwe, z praktycznych i ekonomicznych punktów 
widzenia jest nieprawdopodobne. Propozycja przedstawiona w jednym komentarzu, aby w ogólno ci wymaga
zastosowania ze lizgów o nowym rozwi zaniu dla wszystkich nowo wyprodukowanych samolotów od pewnej daty, 
mog aby najprawdopodobniej by  kwestionowana przez niektórych producentów.  

9.12 Grupa Steruj ca zgadza si  z powy szymi pogl dami.  

9.13 JAR 26.150 Wn trza pomieszcze Komentator zaproponowa , a eby "powa na wymiana" ("major replacement") 
by a rozumiana, e oznacza 80% zamiast >50%, w przekonaniu, e to b dzie zgodne z interpretacj  FAA. CSSG nie 
wie o takiej interpretacji w odniesieniu do JAR-25, Za cznik F, Cz  I Wymagania palno ci, co do powa nej 
wymiany.  

9.14 W rzeczywisto ci, elementy wykonane, nawet jako wymiana dla elementów w starych samolotach, b d
zazwyczaj spe nia  wymagania palno ci zawarte w FAR Poprawka 25-32 i dlatego odnosi si  wra enie, e to 
wymaganie nie nak ada adnego nieuzasadnionego obci enia finansowego na u ytkowników.  

9.15 Pewna liczba komentatorów ma wra enie, e JAR 26.150(a), tak jak zaproponowano, móg by nak ada  zbyt du e
obci enie na u ytkowników przez wymuszenie wymiany ca ego wn trza podczas wymiany, powiedzmy wszystkich 
paneli sufitu. Zosta o zrozumiane to jako intencja, e je eli panele sufitu by y wymieniane, wówczas oznacza to 
zrobienie tylko tego, a nie ca ej kabiny. Otrzymano zrewidowan  redakcj  dla tego punktu.

9.16 Intencja komentarza jest zaakceptowana, jednak e proponowana redakcja nie jest uzgodniona. Nast puj ce 
okre lenia dla tekstu zosta y zaczerpni te i dodano 26.150(a) jak nast puje: " .. Jednak e te samoloty musz  spe nia
Za cznik F Cz  I niniejszych JAR 26 w odniesieniu do ka dego pojedynczego elementu danego typu, takich jak 
panele wewn trzne sufitu, panele cian itp. wymienione w punkcie (a)(1)(i) niniejszego Za cznika, po ka dej
powa nej wymianie tych sk adowych."  

9.17 Data wprowadzenia JAR 26.150( d) w odniesieniu do rotacyjnych elementów sk adowych by a dyskutowana w 
wietle dwóch otrzymanych komentarzy. Jeden, otrzymany od pewnego NAA, sugerowa eby doda  dodatkowe dwa 

lata do daty dla zapobie enia nadmiernym zapasom przez JAR-26, podczas gdy AEA zaproponowa a dodatkowe 
uzupe nienie do AMC 26.150(d) a eby pozwoli  na u ywanie elementów rotacyjnych. Grupa Steruj ca rozpatrywa a
obydwa komentarze i uzna a, e da oby si  wprowadzi  proponowan  elastyczno , która mog aby pozwoli
u ytkownikom na u ycie sk adników na innych samolotach w swojej flocie, tak d ugo, jak to nie obni y oby standardu 
zabezpieczenia po arowego kabin jakiegokolwiek samolotu tak modyfikowanego.  
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9.18 Jeden komentator wskaza , e nie by o w porz dku wyliczenie w a nie dwóch numerów Zmiany dla JAR-25, 
podczas wyliczania materia ów JAR-25 Za cznik F dodanych do wymaga  JAR-26, kiedy obecne strony tworz ce 
materia  Za cznika wyliczaj , w niektórych przypadkach, inne numery Zmian. Zgodzono si , e ten komentarz jest 
wa ny i wykaz materia u Za cznika F zosta  odpowiednio skorygowany.  
 Za cznik F Cz  I  OP 9311 datowany 8 marca 1993  
 Za cznik F Cz  II  OP 8611 datowany 16 czerwca 1986  
 Za cznik F Cz  III  OP 8612 datowany 17 grudnia 1986  
 Za cznik F Cz  IV  Zmiana 13 datowana 5 pa dziernika 1989  
 Za cznik F Cz  V  Zmiana 13 datowana 5 pa dziernika 1989  
9.19 Uzupe nienie wydawnicze dla wyja nienia, e to w a nie wn trza toalet s  przedmiotem wymagania, jest wzi te
pod uwag . Usuni cie tekstu odnosz cego si  do odst pstw nie jest uzgodnione, jako e przyczyn  utrzymania jego 
jest zapewnienie, e odst pstwa zosta y wydane przez kompetentne nadzory; gdy  w przeciwnym wypadku mo e
powsta  problem prawny.  

9.20 Jeden operator zaproponowa  a eby JAR 26.150 (a), (b) oraz (d) zosta y wzi te z JAR 25.853 ze Zmian  14. 
Obecny poziom wymaga  jest odczuwany jako wystarczaj cy i jest miar  praktyczn . Jego uwaga odno nie 
rozszerzenia" >50% ... " dla wszystkich cz ci paragrafu JAR 26.150 nie zosta a zaakceptowana. Pozostaje to jedynie 
stosowne dla punktu (a) - Palno .

9.21 Na wniosek wielu komentatorów, mo liwo  rozszerzenia z agodzenia oferowanego przez JAR 26.l50(c)(1) do 
(c)(2) zosta a uzgodniona. Ostatni punkt o odst pstwach jest zaakceptowany. Pe ne spe nienie wymaga  wydzielania 
ciep a i g sto ci dymu by o trudnym problemem co do daty wprowadzenia. Nowy tekst uczyni wymagania 
równorz dnymi z FAR 121.312. Odniesienie do ICPTF w ocenie tych wymaga  nie jest uwa ane za konieczne, 
poniewa  nowy tekst jest równorz dny z FAA, oraz jest uwa any za mniej ostry.  

9.22 W rezultacie powy szego, JAR 26.150 jest zmodyfikowany nast puj co:   

w (c)(1) usun  "chyba e zatwierdzone odst pstwa by y wydane, albo chyba e dozwolone przez przepisy 
krajowe w dniu wyprodukowania, .. "; oraz  

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

9.23 Bior c pod uwag  reakcj  CSSG, e ka de odst pstwo wed ug §(c)(1) by o równie akceptowalne wed ug §(c)(2), 
Grupa Steruj ca zdecydowa a wprowadzi  spraw  do nowego paragrafu JAR 26.3, (patrz rozdzia  7 tych CRD), jak 
równie  wprowadzi  tekst proponowany przez CSSG dla nowego §(c)(3).  

9.24 Wszystkie kuchnie, które zosta y wyprodukowane dla spe nienia przepisów o wydzielaniu ciep a posiadaj
wszystkie powierzchnie stref przechowywania wózków i kontenerów tak e w zgodno ci. Je eli zosta y one 
wyprodukowane przed wydaniem przepisu, wówczas powinny one spe nia , niezale nie od tego czy spe niaj  czy nie. 
Dlatego nie jest konieczne wymienianie tego w JAR-26, je li b dzie ono tylko powodowa  zamieszanie dla 
u ytkowników, mog ce dawa  im wra enie, e pewne kuchnie posiadaj  pewne strefy nie spe niaj ce. Ustalona data 
1990 eliminuje jakiekolwiek zamieszanie, które mog oby wyst pi  w rezultacie posiadania takich samych dwóch dat 
jak dla elementów normalnych wn trz kabin. Równie , zosta o wcze niej uzgodnione, e zagadnieniue wyposa enia 
rotacyjnego mog oby by  wspomniane oraz, e Grupa Steruj ca zgodzi a si  z komentarzami CSSG, dopuszczaj cymi 
elastyczno . W ten sposób dodano IEM do JAR 26.l50(c).  

9.25 Komentarz daj cy materia u wskazuj cego dla pozwolenia na wi cej ni  jeden standard materia u
instalowanego w statku powietrznym nie jest zaadoptowany, gdy  wymaganie, jak zapisano, nie zabrania u ycia 
elementów wyprodukowanych wed ug wy szych standardów zdatno ci do lotu - ono jedynie definiuje minimum.  

9.26 Komentarz odno nie tekstu w JAR 26.150 (f)(1) zosta  przyj ty tak, a eby zapobiec powtarzaniu przez 
u ytkownika prób, które ju  zosta y przeprowadzone. W dodatku, elastyczno  w napisach oferowana przez JAR 
25.79l(c) w Zmianie 14 zosta a zaadoptowana. JAR 26.150 (f)(1) jest uzupe niony jak nast puje:  

" ... oczekiwane w u ytkowaniu musi zosta  zademonstrowane ... " 
" .. .lub symbolik  wskazuj c  ... "  
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9.27 JAR 26.155 Palno  wyk adzin pomieszcze adunkowych Jeden u ytkownik zauwa y , e chocia  istnia  SB 
(Service Bulletin, SB) dla Saab 340, pewien u ytkownik nie wprowadzi  go do swojej grupy samolotów. W ten sposób 
JAR-26 wprowadzi  dodatkowe obci enie. Grupa Steruj ca zauwa y a, e wi kszo  samolotów Saab 340 w Europie 
zosta a zmodyfikowana, i e obecnie przemys  zgromadzi  znacznie wi cej do wiadczenia. W dodatku, nale a oby 
przypomnie , e SB jest jedynie jednym ze rodków spe niania JAR-26. Szerokie u ycie wymaga  i dost pno
rozwi za  in ynierskich sugeruj , e zgodnie z tym co podano powy ej w paragrafie 7 oraz paragrafie 3 w Informacji 
Wyja niaj cej, dalsze badanie zagadnienia dla wprowadzania tego wymagania do JAR-26 nie jest uzasadnione.  

9.28 Niezale nie od tego, w tym paragrafie dokonane zosta y jedynie uwagi wydawnicze. Zosta y one w czone przez 
Grup  Steruj c  jako stosowne.  

9.29 JAR 26.160 Zabezpieczenie po arowe toalet Komentarz zwracaj cy uwag , e data wprowadzenia jest 
niepotrzebnie opó niona, jest cz ciowo zaakceptowany oraz zgodzono si , e data spe niania wymaga  jest 
niepotrzebnie opó niona. Sugerowana analiza koszt-korzy ci nie zosta a uznana za niezb dn , poniewa  proponowany 
tekst by  w FAR Cz  121 od 1985. Proponowano zmieni  dat  z 2000 na 1999, ale na skutek opó nienia w przyj ciu 
JAR-26, data pozostaje niezmieniona.  

9.30 Dwaj komentatorzy przed o yli identyczny komentarz proponuj cy, a eby wiat o ostrzegawcze lub dzwonek 
wykrywacza dymu w toalecie by y umieszczane zarówno w kabinie za ogi jak i w kabinie (pasa erów). JAR-25 ustala, 
e jedynie jedno a bo drugie musi by  spe nione. Komentarz nie zosta  zaakceptowany. Wprowadzenie 

proponowanej zmiany w istniej cej grupie samolotów mog oby wywo ywa  nadmierne obci enie dla u ytkowników. 
W dodatku, mog oby to czyni  JAR-26 bardziej surowym, ni  teksty obecnego JAR-25 oraz FAR Cz  25; co jest nie 
do zaakceptowania dla Grupy Steruj cej.  

9.31 Je eli jest potrzebne dzia anie, musi ono by  najpierw na poziomie JAR-25, oraz by  przedmiotem przysz ych 
NPA.

10. ZAGADNIENIA ZWI ZANE Z GRUP  STUDIALN  ZESPO ÓW
NAP DOWYCH  

Dyskusja  

10.1 Komentarze do JAR 26.250, Pokrywy dost pu do zbiorników paliwa, jakie proponowano w NPA 26-1 zosta y
przedstawione w streszczeniu PPSG (Powerplant Study Group). Grupa Steruj ca w czy a propozycj  do NPA 
zaznaczaj c, e jest ona w czona do FAR Cz  121. PPSG, w momencie NPA, nie przychyli a si  do 
przedstawionego wymagania.  

10.2 Zauwa ono, e wi kszo  komentatorów b d  zgadza si  z pogl dem PPSG, e tekst mo e by  usuni ty, b d
proponuje, e mo e poczeka  oczekuj c dalszego opracowania wp ywu na koszty.  

10.3 Jednak e, zauwa ono, e pewna liczba krajów posiada to wymaganie ju  dzisiaj, i jego zatrzymanie mog oby 
zapewni , e wszystkie importowane i budowane w przysz o ci statki powietrzne mog yby je spe nia . Zauwa ono 
równie , e niezale nie od dwóch znanych AD, Grupa Steruj ca nie ma informacji o tych statkach powietrznych, które 
mog  by  dotkni te przy imporcie do Europy, ani Grupa Steruj ca nie posiada lub PPSG nie zosta a ostrze ona o 
jakimkolwiek takim statku powietrznym ani przez przemys  ani Nadzory krajowe.  

Komentarz/Odpowied

10.4 Maj c powy sze na uwadze, oraz w d eniu do kompletno ci, Grupa Steruj ca ma wra enie, e zatrzymanie 
paragrafu mog o by  usprawiedliwione. PPSG nale ycie rozwa y a zagadnienie w okresie konsultacji NPA i 
przedstawi a nast puj ce komentarze oceniaj ce usuni cie JAR 26.250:  
 10.4.1 Ka dy istniej cy statek powietrzny uwa any za "zagro ony", po wypadku B737 w  

Manchesterze w 1985 roku, zosta  zmodyfikowany poprzez akcj  AD.

10.4.2 Te pozosta e niezmodyfikowane, nie s  uwa ane za specjalnie zagro one. W ten sposób, jest
nieprawdopodobne a eby inny statek powietrzny (tj. "zagro ony" ) by  importowany do rejestrów Krajów JAA. 

10.4.3 Dla certyfikacji wszystkich innych statków powietrznych, które na mocy ich podstawy certyfikacyjnej
nie zawar y ostatnich wymaga  JAR-25 (JAR 25.963(g), wprowadzone ze Zmian  14), i które s  zagro one w
tym aspekcie, b d  Warunki Specjalne dla za atwienia tego zagro enia. W ten sposób, budowane w przysz o ci
statki powietrzne, niezale nie czy nowe, czy pochodne s  odpowiednio potraktowane bez takiego wymagania
w JAR-26.  
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10.4.4 Z uwagi na potencjalne koszty u ytkowników, gdyby ten aspekt zosta  dodany do JAR-26, PPSG nie 
chcia aby uwa a , e to zosta o dodane dla "ukompletowania". Nale a oby przypomnie , e spe nianie poci ga
za sob  "analiz  lub próby" dla wszystkich dotkni tych stref, gdzie "do wiadczenie lub analiza wskazuje, e
uderzenie jest prawdopodobne". Obci enie wykazaniem przez analiz , e uderzenie jest nieprawdopodobne 
mog oby by  znaczne. Wspólna definicja JAA "do wiadczenia" mog aby by  mo liwo ci , ale 
Przewodnicz cy Grupy Steruj cej nie by  przekonany, e taka sprawa mog aby by atwo rozwi zana w JAA w 
konsekwentny sposób.  

10.5 W wyniku rozwa enia powy szego, Grupa Steruj ca dosz a do konkluzji, e proponowany tekst w NPA 26-1 dla 
JAR 26.250 powinien zosta  usuni ty.  

11. ZAGADNIENIA ZWI ZANE Z KOMITETEM OBS UGI 

11.1 JAR 26.205 U ycie azotu lub innego oboj tnego gazu zamiast powietrza w oponach ANPA 26-1 proponowa
wprowadzenie JAR 25.733(e) (jak w JAR-25 Zmiana l4IFAR Poprawka 25-78). aden tekst nie zosta  wprowadzony 
do Cz ci 121 FAR w tym czasie. W opinii Dyrektora Obs ugi JAA, nie ma potrzeby w cza  tego do JAR-26 albo 
JAR-OPS. Jest to bardziej zagadnienie obs ugowe, i jest obecnie stosowane w strefie obs ugi. Grupa Steruj ca D&F 
potwierdzi a, e nie ma zastrze e  co do usuni cia paragrafu, zak adaj c, e jego intencje s  obj te gdzie indziej.  

11.2 Podczas konsultacji NPA zwracano si  o komentarze ze strony komentuj cych. 

Komentarz/Odpowied

11.3 Wszystkie otrzymane odpowiedzi zgadza y si  z pogl dem, e sprawa by a nieodpowiednia dla JAR-26. Jeden 
komentator podniós  zwi zan  kwesti , jak potraktowa  takie problemy (np. "dzia aj ce wstecz wymagania obs ugi") 
w kontek cie pogl du Grupy Steruj cej, e nie powinny wyst powa  "nieci g o ci" w przechodzeniu od wymaga
krajowych do wymaga  JAA.

11.4 Obecnie, u ywanie powietrza do dope niania opon jest sterowane przez standardow  praktyk  przemys ow , i s
one uzupe nione w cz ci przez przepisy JAR i towarzysz ce im materia y wyja niaj ce (np. A&GM JAA Rozdzia  2, 
Cz  3, Wytyczne 1).  

11.5 Wydzia  Obs ugi planuje kontynuowa  jego prace nad tymczasowym u ywaniem cz ci z niezatwierdzonego 
ród a, albo z niekompletn  dokumentacj , w czaj c oleje, smary oraz gazy, koncentruj c si  na przypadku AOG, dla 

wype niania ka dych "szpar" w wymaganiach.  

11.6 Tymczasowy i nieobowi zkowy charakter materia u TGL jest znany, ale jego szerokie stosowanie nie powinno 
by  ignorowane, szczególnie gdzie materia  wyja niaj cy jest oparty o praktyk  przemys u. Jednak e, powinno by
brane pod uwag , e TGL s  "podci gane" do Rozdzia u 2 przepisów JAR odno nie obs ugi jako zarówno AMC lub 
IEM, zgodnie z procedurami ustanowionymi w JAR-145 Wprowadzenie, punkt 2.4. Obecnie, Wydzia  Obs ugi
planuje, a eby mie  stosowne TGL opublikowane na koniec 1997, oraz NPA na koniec 1999.  

11.7 Dyrektor obs ugi reprezentuje opini , podzielan  przez Grup  Steruj c , e JAR-26 nie jest w a ciwym pojazdem 
dla czynno ci obs ugowych. Wydzia  Obs ugi jest zach cany do zapewnienia, e jego wymagania s  pe ne i 
konsekwentne, podczas szkicowania planowanych JAR dla obs ugi statków powietrznych (obecnie zatytu owanych 
JAR-43 lub JAR-M) oraz ich materia u zwi zanego.  
11.8 JAR 26.205 nie jest w czony do JAR-26.  

11.9 JAR-OPS Podcz  M Grupa Steruj ca uwa a, e tekst JAR-OPS 1.890 nie adekwatnie okre la fakt, i  ci g a
zdatno  do lotu, jako element funkcji obs ugowej w JAR-OPS, obejmuje spe nianie JAR-26. Zaleca si , a eby
Komitet Operacji /Obs ugi odpowiednio zmodyfikowa  JAR-OPS.  
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12.  ZAGADNIENIA  ZWI ZANE  Z GRUP  STUDIALN  PROJEKTÓW I
FUNKCJONOWANIA  

12.1 JAR 26.200 Ostrzeganie d wi kowe podwozia Ten punkt zosta  zaproponowany dla JAR-26 nawet mimo tego, e
dzisiaj nie jest tak szeroko wymagany jak inne JAR-26. Jakkolwiek, Grupa Studialna D&F JAA mia a opini , e
wymaganie w rzeczywisto ci jest szeroko spe nione. Nale y nadmieni , e tekst jest w wi kszo ci oparty o
równowa ny ju  publikowany w FAR Cz  121, bior c w rachub  ostatni  wersje JAR 25.729(e)(4). Wskazuje to, e
zosta  uznany za efektywny przez jeden z najwi kszych krajów u ytkuj cych na wiecie.

12.2 Tym niemniej, zgodnie z zasadami wprowadzania przepisów JAR, planowane jest przygotowanie opracowania
wp ywu bezpiecze stwo/ekonomia podczas rozpatrywania przez JAA komentarzy do NPA i proszono o stosowne dane
co do wp ywu spe niania wymaga .

12.3 Informacja wyja niaj ca NPA wykaza a, e je eli odpowiedzi otrzymane potwierdz  pogl d D&FSG, wówczas 
pe ny szacunek mo e nie by  konieczny.  

Komentarz/Odpowied

12.4 Otrzymano jedynie cztery komentarze; dwaj przedstawiciele producentów (1 ameryka ski i 1 europejski) nie 
mieli zastrze e  do wprowadzenia wymagania, oraz 2 Nadzory Krajowe JAA by y przychylne.  

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

13.  WSPÓ ZALE NO  Z JAR-OPS CZ 1

Dyskusja  

13.1 Powi zanie jakie istnieje pomi dzy niniejszymi JAR-26 oraz JAR-OPS jest ewidentne. JAA uznaje, e
u ytkownicy b d  d y  do systemu tak logicznego jak to jest mo liwe. Jednak e, nie ma planu uczynienia masowego
transferu tych powi zanych wymaga , które s  dzisiaj w JAR-OPS do JAR-26, lub odwrotnie.  

13.2 JAR-OPS obejmuje stosowne wymagania odnosz ce si  do u ytkowania statków powietrznych. JAR-26 b dzie 
obejmowa  dodatkowe wymagania zdatno ci do lotu (projektu), uwa ane za niezb dne (oraz usprawiedliwione) dla 
zastosowa  wstecznych, spe nianie których jest wymagane dla zatwierdzenia JAR-OPS. Niniejsza NPA nie proponuje 
adnej zmiany do JAR-OPS, je li JAR-26 zawiera dodatkowe wymagania. Grupa Steruj ca s dzi, e JAR-26 nie 

przeciwstawia si  niczemu w JAR-OPS. W dodatku, Komitet Operacyjny posiada przedstawiciela w Grupie Steruj cej.
Intencj  Grupy Steruj cej, w jej podej ciu do rozwijania JAR w taki sposób, by o przyj  szybko pierwsz  wersj
opublikowanych JAR-26.  

13.3 Pocz tkowy mandat Grupy Steruj cej obarcza  Grup  decyzjami co do umieszczenia w przysz o ci tekstu czy to
w JAR-26 czy w JAR-OPS. Grupa, w jej materiale przed o onym do Doradczego Panelu Przepisów, nie wyrazi a
stanowiska. Dalsze punkty odzwierciedlaj  pogl dy Przewodnicz cego, przedstawione przed Panelem. Zostanie to 
w czone jako wskazania dla przysz ej polityki dla JAR-26 (Patrz Za cznik 1 do Notatki Wyja niaj cej).  

13.4 Logiczny system rozdzielania przysz ych wymaga  "typu z wa no ci  wstecz" jest niezb dny, i szkic wymaga
powinien zosta  rozwa ony dla zarówno JAR-26 oraz JAR-OPS zgodnie z wskazaniami podanymi w tabeli poni ej w 
13.6.

13.5 Podstawow  filozofi  jest, a eby JAR-26 zawiera  wymagania, które wprowadzane s  dla podnoszenia 
standardów certyfikacyjnych wyrobów.  

13.6 Wskazanie dla rozdzielenia przysz ych wymaga  pomi dzy JAR-26 oraz JAR-OPS jest, jak nast puje:  
 JAR-26  JAR-OPS  
 uk ady statku powietrznego  procedury operacyjne  
 struktury statku powietrznego  wyposa enie pok adu oraz oprzyrz dowanie
 projekt kabiny i zabezpieczenie  wyposa enie personelu pok adowego  
 zespo y nap dowe oraz silniki  bezpiecze stwo / wyposa enie awaryjne i ratunkowe  
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13.7 Niniejszy JAR oraz JAR-OPS b d , kiedy ca kowicie wejd  w ycie, usuwa  istniej ce Dodatkowe Krajowe 
Wymagania Projektów dla u ytkowania w Pa stwach JAA.  

Komentarz/Odpowied

13.8 Komentarze dotycz ce tego aspektu JAR-26 zosta y rozpatrzone w ramach Przysz ej Polityki dla JAR-26 w
Notatce Wyja niaj cej do niniejszych przepisów JAR.  

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

Dyskusja  

14.1 Grupa Steruj ca zauwa y a, e aden z komentatorów ANPA nie by  przeciwny koncepcji rozszerzania JAR-26 
na inne wyroby. W rzeczywisto ci, czterej komentatorzy sugerowali, e wymagania dla JAR-E mog y by  potrzebne 
dzisiaj.  

14.2 Zosta o uzgodnione wewn trz Grupy Steruj cej, e przepisy JAR-26 powinny zosta  rozszerzone w przysz o ci
na inne statki powietrzne (np. te obj te JAR-23, JAR-27 oraz JAR-29 wydaj  si  by logicznymi kandydatami), wtedy 
wszystkie wskazania u yte w rozwijaniu niniejszego NPA powinny zosta  zastosowane. Proszono o komentarze co do
potrzeby rozwini cia JAR-26 dla pokrycia innych typów statków powietrznych niezale nie od samolotów wielko ci
JAR-25.  

Komentarz/Odpowied

14.3 Komentatorzy byli sk onni popiera  rozci gni cie pola dzia ania JAR-26, ale nie przed o yli szczegó owych 
propozycji.  

14.4 Opinia AEA by a taka, e JAR-26 powinien by  ograniczony do okre lania jedynie wymaga  operacyjnych dla 
handlowego transportu lotniczego. Grupa Steruj ca wzi a to pod uwag  i nast pnie zauwa y a, e skoro JAR-26 jest 
nierozwi zalnie zwi zany z JAR-OPS, prace nad wymaganiami dla GA (General Aviation) w JAR-26 musia yby 
oczekiwa  JAR-OPS 2 oraz/lub 4.

14.5 Komentarze co do prawdopodobnego wp ywu przysz ych tekstów JAR-26 na mniejsze statki powietrzne by y
zauwa ane. Im mniejszy statek powietrzny, tym trudniejsze do oszacowania mog  by  propozycje z punktu widzenia
kosztu, godzin u ytkowania itp.  

14.6 Z uwagi na fakt, e jest poparcie dla rozszerzania JAR-26; poparcie nie poparte przez propozycje, Grupa 
Steruj ca napisa a do JSA prosz c o informacj  co do innych istniej cych wymaga  projektowych w systemach
krajowych, które mog  wymaga  rozpatrzenia dla JAR-26. Grupa Steruj ca dokona przegl du odpowiedzi z RAP &
JAA HQ dla okre lenia mo liwo ci przysz ych programów pracy.  

14.7 Trzy sprawy, uprzednio okre lone w NPA jako stosowne tematy dla przysz ych akcji NPA zosta y skomentowane
przez wielu komentatorów. Komentarze otrzymane w tych sprawach (JAR 26.120, 125 oraz 130) zosta y wszystkie
zwrócone do CSSG dla w czenia, jako odpowiednie w ich programie przysz ej pracy.  

14.8 Komentatorzy nie proponowali adnych innych punktów JAR-25 / JAR-OPS 1. Wszystkie inne tematy wydaj ce
si  znacz cymi b d  musia y by  zaproponowane jako NPA w przysz o ci.

14.9 D c do zachowania polityki, e JAR-26 jest atwym w u yciu dokumentem dla Nadzorów, producentów oraz
dzia ów technicznych u ytkowników, zaleca si , a eby JAA przejrza a wymagania JAR-OPS dla ustalenia tych spraw, 
które powinny, w oparciu o punkt 13 powy ej, by  lepiej umiejscowione w JAR-26.  

15. PRZYSZ A POLITYKA DLA JAR-26

Dyskusja  

15.1 NPA 26-1 zawiera pewn  liczb  informacji zwi zanych z podstaw  dla tworzenia przepisów rozwa anych oraz 
tak e dyskutowanych jako podstawa na przysz o . Zosta a szkicowo zaproponowana polityka dla sterowania JAR-26. 
Za czona Notatka Wyja niaj ca do JAR-26, (w czaj c Za cznik 1) jest rezultatem du ej liczby komentarzy, jakie
przedyskutowano ni ej.  
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Komentarz/Odpowied

15.2 JAR-OPS a JAR-26 NPA w czy a tablic  daj c  wskazania co do tego, gdzie przysz e teksty powinny zosta
umieszczone w JAR-OPS lub JAR-26. Tablica by a prób  przedstawienia zawarto ci dwóch dokumentów. Grupa 
Steruj ca ma wra enie, e szeroka wi kszo  oczekiwanych przysz ych wyda  NPA posiada widoczne "osadzenie". 
Praktyki pracy JAA powinny zapewni , a eby te okre lenia by y dokonywane wcze nie. Przypadki le ce na granicy 
b d  analizowane w trakcie rozwoju. Tablica jest reprodukowana w niniejszej CRD, jeszcze raz, dla ukierunkowania.  

15.3 Komentarze zwi zane z podzia em wymaga  pomi dzy niniejszymi JAR-26 oraz JAR-OPS 1 obecnie s  brane 
pod uwag . Przyk ady o wietlenia awaryjnego i rodki dla awaryjnej ewakuacji s  w mocy. Grupa Steruj ca odczu a,
e szersze implikacje niniejszego wydania (tj. masowe przepisywanie dokumentów), implikuje, e lepiej by oby

pozostawi  spraw  Wydzia om Przepisów oraz Operacyjnemu JAA HQ dla przejrzenia w pó niejszym terminie (Patrz 
14.9 wy ej).

15.4 JAR-39 a JAR-26 W odpowiedzi na w tpliwo ci co do stosunków pomi dzy AD oraz JAR-26, AD zazwyczaj 
dotycz  jednego typu statku powietrznego, wyposa enia lub cz ci, podczas gdy JAR-26 dotyczy ca ej grupy statków 
powietrznych.  

15.5 Zosta  zaakceptowany komentarz zawieraj cy ide , aby "istniej ce" obejmowa o nie tylko te wymagania, które 
znajduj  si  w przepisach JAR w momencie pisania propozycji, ale tak e które s , lub b d , w stosownych 
wymaganiach zdatno ci do lotu, ale nie s  naj wie szej daty. Implikuje to, e propozycja powinna bra  pod uwag
standard certyfikacji stosowny do po danego poziomu bezpiecze stwa, w odniesieniu do rozpatrywanej grupy 
statków powietrznych. To jest, tam gdzie wi kszo  statków powietrznych grupy by a certyfikowana wed ug, 
powiedzmy wymaga  30 letnich, to dla JAR-26 b dzie proponowana niekoniecznie najbardziej ostatnia wersja tych 
wymaga . Jest to funkcja po danego bezpiecze stwa w stosunku do praktyczno ci wprowadzenia nowych wymaga .
Potrzeba w JAR-26 oceny wp ywu na bezpiecze stwo/ekonomia b dzie wyja nia  czytelnikom, jak przysz e
propozycje musz  zapewnia  spe nianie tej równowagi.  

16. HARMONIZACJA  JAA/FAA  

Dyskusja  

16.1 Harmonizacja JAA/FAA jest uznawana za cel dwóch organizacji. W tym przypadku, harmonizacja jest nap dzana 
przez planowanie Komitetu Operacyjnego. Nale a oby zauwa y , e skoro odpowiednie macierzyste wymagania 
zdatno ci do lotu s  dobrze zharmonizowane w pa stwie, w przysz o ci powinien zosta  osi gni ty du y stopie
Harmonizacji JAA/FAA w zakresie przepisów JAR-26.  

Komentarz/Odpowied

16.2 Harmonizacja techniczna zosta a cz ciowo osi gni ta przez u ycie znacznej ilo ci tekstów FAR 121 Podcz J
w NPA. Dodatkowo, harmonizacja dla operacji JAA/FAA jest procesem ci g ym, dokonywanym na zasadzie z 
wydania na wydanie. Komentatorzy wydaj  si  posiada  rozpoznanie tych celów.  

16.3 Jedna organizacja producentów USA proponowa a, a eby JAA zaadoptowa a style i teksty FAA w celu 
poprawienia harmonizacji. Grupa Steruj ca nie zgadza si  z tym, i w adnym przypadku nie mo e przepisa  JAR-OPS. 

Komentarz/Odpowied

17. STATKI POWIETRZNE STARSZE / PRZEPISY SFAR 

Dyskusja  

17.1 Grupa Steruj ca zwróci a uwag , e przy tylko 5 otrzymanych komentarzach do tego wydania ANPA, by o
trudno oceni  co ludzie s dz  o tym wa nym zadaniu. Niezale nie od tego, zosta o uzgodnione, e temat starszych 
statków powietrznych (niezale nie od tego czy jako Cz  JAR-26) jest spraw  wa n . Grupa steruj ca proponuje 
zarekomendowa  Dyrektorowi Przepisów JAA , a eby sprawa zosta a przedstawiona w zwarty sposób jako cz
Programu prac harmonizacji JAA/FAA w bliskiej przysz o ci.  

17.2 Dyrektor Przepisów JAA ma, podczas Panelu Doradczego Przepisów sprawdzi  projekt, wyra aj cy jego intencje 
u ycia JAR-26 jako narz dzia do w czenia wymaga  odno nie starszych statków powietrznych, kiedy FAA u ywa do 
tego celu "FAR -ów operacyjnych" lub SFAR.  
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Komentarz/Odpowied

17.3 Otrzymano niewiele odpowiedzi i zawarte w nich pogl dy by y mieszane. Nie otrzymano jasnego pogl du.

17.4 Bior c pod uwag  opini  Dyrektora Przepisów, Grupa Steruj ca pozostaje przy pogl dzie, e JAR-26 nie jest 
odpowiednim no nikiem dla tych wymaga . S  one, przynajmniej jak obecnie jest widziane, zale ne od wymaga
programu obs ugi. Takie wymagania jedynie odnosz  si  do statków powietrznych istniej cych obecnie, gdy  nowo 
zbudowane wyroby nie s  "starymi statkami powietrznymi" przy wchodzeniu do u ytkowania. W dodatku, ich 
charakter jest niezgodny z zasad  w czania, do JAR-26, jedynie tych punktów, które s  najpierw w czone w 
"macierzyste" wymagania zdatno ci do lotu. Zalecana jest dalsza dyskusja z JAA.  

18. RÓ NE 

18.1 Zosta a podniesiona pewna liczba innych punktów, na które odpowiedzi nast puj .

18.2 Dzier awa JAR-OPS obejmuje szczególne procedury dla u ycia wydzier awionych statków powietrznych w 
Europie. Grupa Steruj ca nie przedstawi a sprawy wydzier awionych statków powietrznych w zgodno ci z JAR-26.  

18.3 Grupa zadaniowa"Catch-up" Nale a oby zauwa y , e odno nie obecnej dzia alno ci w stosunku do Grupy 
Zadaniowej, JAR-26 nie jest odnosz cym si  dokumentem i spe nianie JAR-26, poprzez JAR-OPS b dzie 
obowi zkowe dla ca ej obj tej grupy statków powietrznych.  

PRZEGL D DOKONANY PRZEZ DORADCZY ZESPÓ  PRZEPISÓW (REGULATION
ADVISORY PANEL, RAP) PRZED PRZYJ CIEM PRZEZ JAAC  

19.1 Tak samo jak dla praktyk JAA, ostateczny projekt JAR-26, zmodyfikowany zgodnie z powy szym, zosta
przedstawiony na 24 spotkaniu Doradczego Panelu Przepisów JAA dla przejrzenia przed wyst pieniem o przyj cie 
przez JAAC. Panel uczyni  pewn  liczb  komentarzy, które s  wymienione poni ej.  

19.2 W grudniu 1997 zosta a uzyskana jednomy lna zgoda RAP dla zarekomendowania JAR-26 do przyj cia przez 
JAAC, zak adaj c, e zostan  dokonane nast puj ce zmiany:   
 19.2.1  JAR 26.5 zosta  przeredagowany dla wyja nienia, e u ytkownik ma obowi zek informowania  

swojego nadzoru o wcze niej wydanych odst pstwach.  

19.

 19.2.2  IEM 26.5 jest rozszerzony dla lepszego wyja nienia celu JAR 26.5. 
 19.2.3  Tekst Notatki Wyja niaj cej odno nie oceny koszt / korzy ci bezpiecze stwa jest poprawiony  

dla wyja nienia, e dla "dobrze znanych" (w Europie i USA) rodków, ocena zosta a oparta o prac  wykonan
gdzie indziej.  

 19.2.4  Definicje zostan  przejrzane dla dokonania oceny, czy nie by oby lepiej umie ci  je w JAR-1.  

 19.2.5  CSSG wprowadzi szybko NPA opisane w paragrafie 9.10 Notatki Wyja niaj cej.

 19.2.6  Uzasadnienie dla nie utrzymania wymaga  dla pokryw dost pów do zbiorników paliwa  
zostanie poprawiony.  

 19.2.7  Zostan  opracowane warunki dla przysz ych odst pstw.  

19.3 Grupa Steruj ca przejrza a uwagi, drog  korespondencyjn , i proponuje nast puj ce odpowiedzi. Ko cowy 
projekt JAR-26 zosta  odpowiednio zmodyfikowany.  

19.3.1 odno nie: 19.2.1; Zgodzono si , e im wi ksza jasno  mo e zosta  wprowadzona, tym lepiej. Jednak e,
nale y przypomnie , e wi kszo  cz onków Grupy Steruj cej uwa a, e system zg aszania móg by by  trudny 
dla u ytkowników do spe nienia, i upraktycznienie systemu wnoszone do Komitetu Certyfikacji oraz 
Nadzorów Krajowych JAA jest wci  przedmiotem pewnej debaty.  

 19.3.2  Zgodzono si . IEM 26.5 b dzie dodany dla lepszego wyt umaczenia celu JAR 26.5. (patrz  
19.2.2.).
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19.3.3  Zgodzono si . Tekst Notatki Wyja niaj cej odno nie oceny koszt/ korzy ci bezpiecze stwa  
zostanie zmodyfikowany dla lepszego wyt umaczenia uzasadnienia JAR-26. (patrz 19.2.3).  

19.3.4 odno nie: 19.2.4; Definicje zostan  przejrzane w w a ciwym czasie; list zosta  przes any do Dyrektora 
Przepisów. W mi dzyczasie, jak dla JAR-OPS, paragraf JAR 26.2. zostaje zatytu owany "Terminologia".  

19.3.5  odno nie: 19.2.5; Zosta  wys any list do Przewodnicz cego CSSG. 
19.3.6  odno nie: 19.2.6:  Zgodzono si , dokument zosta  zrewidowany po dyskusji z  
Przewodnicz cym PPSG.  

19.3.7  odno nie: 19.2.7; Zosta  w czony nowy tekst. Nale y zauwa y , e tekst jest odniesieniem do  
innych istniej cych procedur, i nie jest sam w sobie now  procedur .
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Za cznik 1

KOMENTATORZY NPA 26-1 

Otrzymano komentarze od wymienionych: 

Nadzory Krajowe b d ce cz onkami JAA 

CAA, Monaco 
CAA, Zjednoczone Królestwo 
CAAd, Finlandia  
DGAC, Francja  
LBA, Niemcy  
LFV, Szwecja  
MOT, Austria  
RAI, W ochy  
RLD, Holandia  
SLV, Dania

U ytkownicy i Organizacje U ytkowników 
AEA
Airtours
Austrian Airlines  
Brit Air
Business Air  
Crossair
ERA  
GAMA, USA 
KLM
Northem Executive 
SAS

Producenci i Organizacje Producentów  

AECMA
AlA, USA
Fokker Aircraft 

Komitety JAA, Grupy Robocze i Studialne 

Wydzia  Certyfikacji, JAA HQ 
Komitet Operacji  
Grupa Studialna Zespo ów Nap dowych  
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