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PRZEDMOWA
Tlo historyczne

Normy i zalecane metody postepowania na uzytek ochrony srodowiska zostaly po raz pierwszy
przyjete przez Rade ICAO dnia 2 kwietnia 1971 stosownie do zapisow Artykutu 37 Konwencji o
miedzynarodowym lotnictwie cywilnym (Chicago 1944) i sa okreslone mianem Zatacznika 16 do tej
Konwencji. Niniejszy Tom Ill Zatagcznika 16 zostat opracowany w nastepujacy sposob.

Podczas 36 Sesji Zgromadzenia ICAO w roku 2007, Strony Konwencji przyjely Rezolucje
Zgromadzenia A36-22, pn. ,,Skonsolidowane stanowisko odno$nie kontynuowania polityki i praktyk
w zwiagzku z ochrong $rodowiska”. Rezolucja pozwolita na ustanowienie procesu prowadzacego do
opracowania Programu Dziatania dla Lotnictwa Migdzynarodowego i Zmian Klimatu, oraz
zarekomendowanie Radzie programu i zalecen dotyczacych powszechnej strategii ograniczania emisji
gazow cieplarnianych.

Opracowanie Normy emisji CO; (dwutlenku wegla) dla samolotow tworzacej cze$é
wachlarza $rodkéw, przyjetych w reakcji na emisje gazéw cieplarnianych z sektora
migdzynarodowego lotnictwa cywilnego, stanowilo jeden z elementéw zbioru zalecen zawartych w
tre$ci Programu Dziatania dla Lotnictwa Migdzynarodowego i Zmian Klimatu ICAO. Nastepnie,
powyzsze zabiegi zostaly zatwierdzone przez Spotkanie Wysokiego Szczebla ICAO, w kwestii
Lotnictwa Migdzynarodowego i Zmian Klimatu w pazdzierniku 2009 r.

Zgodnie z Programem Dziatania dla Lotnictwa Miedzynarodowego i Zmian Klimatu ICAO
6sme spotkanie Komitetu do spraw Ochrony Srodowiska w Lotnictwie (CAEP/8) w lutym 2010 r.
uzgodnito kwesti¢ opracowania Miedzynarodowych norm i zalecanych metod postepowania W
kwestii emisji CO, (dwutlenku wegla) z samolotow. Wyzej wymienione uzgodnienia zostaty
zaakceptowane przez Rade ICAO w maju 2010 r. W dalszej kolejnos$ci, 37 posiedzenie Zgromadzenia
ICAO w 2010 r. przyjeto Rezolucje A37-18 i A37-19 wzywajace Rade ICAO do opracowania
globalnej normy emisji dwutlenku wegla dla statkéw powietrznych. Komitet do spraw Ochrony
Srodowiska w Lotnictwie — CAEP opracowat wersje robocza Migdzynarodowych norm i zalecanych
metod postepowania dla Emisji CO, (dwutlenku wegla) z samolotow i po wprowadzeniu poprawek, a
nastepnie po konsultacjach z Umawiajgcymi si¢ Panstwami Konwencji, jak to zazwyczaj ma miejsce,
Tom III Ztacznika 16 zostat przyjety przez Rade ICAO.

Tabela A ukazuje zrodta poprawek do Zatacznika 16, w sposdb chronologiczny wraz z lista
zasadniczych tematdw, ktore wigczono, dat przyjecia poprawek przez Radg ICAO, terminéw wejscia
w zycie oraz ich wlasciwego obowigzywania.

Obowigzywanie

Cze$¢ I Tomu III Zatacznika 16 zawiera definicje i symbole. Czg$¢ II obejmuje Normy i zalecane
metody postepowania odnosnie certyfikacji wielkosci emisji CO, (dwutlenku wegla) ze statkow
powietrznych ustalane na podstawie wielko$ci zuzycia paliwa, wlasciwe dla statkdéw powietrznych
zaangazowanych w miedzynarodowa zegluge powietrzna, ktorych systematyke podano w Czesci 11
Tomu III Zatacznika 16.
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Zalgcznik 16 — Ochrona Srodowiska Tom Il
Dzialania Umawiajacych si¢ Panstw

Powiadamianie w kwestii rozbieznosci. Uwaga Umawiajacych si¢ Panstw jest kierowana na
obowiagzek natozony Artykutem 38 Konwencji, na mocy ktorego wymaga si¢, by Umawiajace si¢
Panstwa powiadamiaty ICAO o wszelkich réznicach pomigdzy krajowymi przepisami i praktykami
a Normami migdzynarodowymi zawartymi w Zatgczniku 16, wraz z wszelkimi poprawkami. Zachgca
si¢ Umawiajace si¢ Panstwa, aby poszerzyly zakres wyzej wymienionego powiadamiania na wszelkie
odstgpstwa od Zalecanych metod postgpowania ujetych w tymze Zataczniku, z uwzglednieniem
wszelkich poprawek tego dokumentu, gdy powiadomienie o takich réznicach jest wazne z punktu
widzenia bezpieczenstwa zeglugi powietrznej. Nastepnie, zachgca si¢ Umawiajace si¢ Panstwa do
biezacego informowania ICAO w kwestii jakichkolwiek rozbieznosci, ktore moga si¢ pojawi¢ w
dalszej kolejno$ci lub odnos$nie usuni¢cia/wycofania rozbieznosci, o ktoérych uprzednio
powiadomiono. Konkretne prosby o powiadomienie w kwestii wystgpowania rozbieznosci beda
wysylane do Umawiajacych si¢ Panstw niezwlocznie po przyjeciu kazdej z poprawek do niniejszego
Zakacznika.

Uwagg Panstw kieruje sie takze na przepisy Zatacznika 15 zwigzane z publikowaniem informacji w
kwestii rozbiezno$ci pomigdzy przepisami krajowymi a praktykami i zwigzanymi Standardami i
Zaleceniami poprzez Lotniczy Serwis Informacyjny (the Aeronautical Information Service)
dodatkowo wzgledem obowigzku natozonego zgodnie z Artykutem 38 Konwencji.

Uzycie tekstu Zalgcznika w przepisach krajowych. Rada w dniu 13 kwietnia 1948 przyjeta rezolucje
zwracajaca uwage Umawiajgcych si¢ Panstw na to, ze pozadane jest uzywanie w ich przepisach
krajowych, na tyle na ile to jest praktyczne, Scistego jezyka tych Norm ICAO, ktére majg charakter
przepisbw, a takze podawania rozbieznosci w stosunku do Norm, wilacznie ze wszelkimi
dodatkowymi przepisami panstwowymi, ktore sa wazne dla bezpieczenstwa lub regularnosci zeglugi
powietrznej. Gdziekolwiek jest to mozliwe, wymagania niniejszego Zatacznika zostaty napisane tak,
aby utatwi¢ wlaczenie ich bez duzych zmian tekstu do prawa panstwowego.

Status poszczegoélnych czesci Zalacznika

Zatacznik utworzono z nastepujacych czesci sktadowych, z ktorych wszakze niekoniecznie wszystkie
musza wystepowaé w kazdym z Zatacznikoéw do Konwencji, a8 maja one status wskazany ponize;j:

1.— Materiat wilasciwego Zalgcznika:

a) Normy i zalecane metody postepowania przyjete przez Rade zgodnie z przepisami
Konwencji. Zostaty one zdefiniowane nast¢pujaco:

Norma: Kazda specyfikacja, dotyczaca charakterystyki fizycznej, konfiguracji, materiatow i
sprzgtu, osiagdéw, personelu lub procedury, ktorej jednakowe stosowanie jest uznane za
potrzebne dla bezpieczenstwa lub regularnoéci migdzynarodowej zeglugi powietrznej oraz
ktorej Uktadajace si¢ Panstwa beda przestrzegaty zgodnie z Konwencja; w przypadku, gdyby
spehienie nie byto mozliwe, obowigzkowe jest zawiadomienie Rady, zgodnie z Artykutem
38.

Zalecana metoda postepowania: Kazda specyfikacja dotyczaca charakterystyki fizycznej,
konfiguracji, materiatow i Sprzetu, osiagow, personelu lub procedury, ktorej jednakowe
stosowanie jest uznane za pozadane dla bezpieczenstwa lub regularno$ci miedzynarodowej
zeglugi powietrznej lub jej efektywnosci, a Umawiajace si¢ Panstwa bedg dazy¢ do jej
przestrzegania, zgodnie z Konwencja.

b) Dodatki zawierajace materialy zgrupowane oddzielnie dla wygody, lecz nadal tworzace
integralng cz¢$¢ Norm i zalecanych metod postgpowania przyjetych przez Radg.

c) Warunki decydujace o stosowalnosci Norm i zalecanych metod postepowania.

d) Definicje poje¢ uzytych w Normach i zalecanych metodach postepowania, ktore sa
pozbawione samoistnej zrozumialoéci, poniewaz nie posiadaja  powszechnie
zaaprobowanego znaczenia stownikowego. Definicja nie ma statusu niezaleznego, ale jest
zasadniczg cze$cig kazdej Normy i zalecanej metody postepowania, w ktorej dany termin
zostat uzyty, dlatego zmiana znaczenia terminu mogtaby wptyna¢ na specyfikacje.

1/1/18 (viii)



Przedmowa Zalgcznik 16 — Ochrona Srodowiska

e) Tabele i Liczby, ktérymi uzupetiono Iub zilustrowano Normy i zalecane metody

postepowania, do ktoérych odwotano si¢ w tym dokumencie, tworza integralng cz¢s¢ Norm i
zalecanych metod postgpowania i majg ten sam status.

2.— Material przyjety przez Rade ICAO do opublikowania w zwigzku z Normami i zalecanymi
metodami postgpowania:

a) Przedmowa zawierajagca material historyczny i wyjas$niajacy, oparty na dziataniu Rady
i obejmujagcy wyjasnienie zobowigzan Panstw w odniesieniu do stosowania Norm i
zalecanych metod postgpowania, wynikajacych z Konwencji i Postanowienia o Przyjeciu
(Resolution of Adoption).

b) Wprowadzenia zawierajgce material wyjasniajagcy wprowadzany na poczatku czesci,
rozdziatu lub sekcji Zatacznika dla utatwienia zrozumienia zakresu stosowania tekstu.

c) Uwagi zawarte w tekécie, gdzie to jest whasciwe, dla podania rzetelnych informacji lub
odniesien kierujacych do odpowiednich Norm i zalecanych metod post¢gpowania, lecz
niestanowiagcych czesci Norm i zalecanych metod postgpowania.

d) Dodatki zawierajace material stanowigcy uzupetnienie Norm i zalecanych metod
postepowania lub wlaczony jako wskazanie na temat ich stosowania.

Dobér jezyka

Niniejszy Zatacznik zostal przyjety w szesciu jezykach — angielskim, arabskim, chinskim, francuskim,
rosyjskim i hiszpanskim. Kazde z Umawiajacych si¢ Panstw jest proszone o wybor jednej z jego wersji
celem wprowadzenia do uzytku krajowego i innych skutkow przewidzianych przez Konwencje, czy
to droga uzycia bezposredniego, czy tez poprzez dokonanie przektadu na whasny jezyk i stosownego
powiadomienia Organizacji.

Praktyki wydawnicze

Dla tatwego podania informacji o statusie kazdego stwierdzenia przyjeto nizej podana praktyke:
Normy sg drukowane czcionka typu Roman, niepogrubiona; Zalecane metody postepowania
drukowane sa czcionkg pochylona (kursywa) niepogrubiong; ich status jest wskazywany przez
poprzedzenie stowem Zalecenie; Uwagi sg drukowane czcionkg pochylona (kursywa) niepogrubiona;
status jest podawany przez poprzedzenie stowem Uwaga.

Przy pisaniu specyfikacji przyj¢to nastepujaca praktyke edytorska: dla Norm stosowany jest wyraz
,,shall” (musi), za$ dla zalecanej metody postepowania stosowany jest wyraz ,,should” (powinien).

Jednostki miar, uzywane w tym dokumencie, sg zgodne z Migdzynarodowym Uktadem Jednostek
(SI), jak podaje Zatacznik 5. Tam, gdzie Zatacznik 5 pozwala na stosowanie alternatywnych
jednostek, nienalezacych do uktadu SI, sa one podane w nawiasach po jednostkach podstawowych,
gdzie podane sg dwa rodzaje jednostek, nie nalezy rozumie¢, ze te pary wartosci sg rowne i wzajemnie
zamienne, jednak mozna zaktadac¢, ze gdy uzywany jest wytacznie jeden z uktadow, zachowany jest
réwnowazny poziom bezpieczenstwa.

Kazde odwotanie do czg$ci niniejszego dokumentu, oznaczonej numerem obejmuje wszystkie
podrozdziaty danej czesci.
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Zalgcznik 16 — Ochrona Srodowiska

Zalgcznik 16 — Ochrona Srodowiska

Tom 111

Tom Il

Tabela A. Poprawki do Zatacznika 16

Poprawka Zrédio(a)

Przedmiot/(y)

Przyjecie
Wejscie w zycie
Obowigzywanie

Wydanie 1 Dziesiate spotkanie
Komitetu do spraw
Ochrony Srodowiska w
Lotnictwie (CAEP/10)

Woprowadzenie Tomu III Zatacznika 16,
zawierajacego Normy i Zalecane metody
postgpowania, odnoszace si¢ do procesu
certyfikacji emisji CO, (dwutlenku wegla)
dla samolotow poddzwigkowych.

3 marca 2017
21 lipca 2017
1 Stycznia 2018

1/1/18

)



MIEDZYNARODOWE NORMY

| ZALECANE METODY POSTEPOWANIA

CZESC 1. DEFINICJE | SYMBOLE

ROZDZIAL 1. DEFINICJE

Samolot. Wyposazony w naped statek powietrzny cigzszy od powietrza, uzyskujacy site
no$na w locie przede wszystkim na skutek sit aerodynamicznych, wystepujacych na
jego powierzchniach, pozostajacych w statym potozeniu w danych warunkach lotu.

Strefa kabiny pilotow. Cz¢$¢ kabiny, ktora zostata wyznaczona wylacznie dla personelu
latajacego.

Wersja pochodna samolotu certyfikowanego wzgledem poziomu emisji CO, Samolot, w
ktorym wprowadzono zmiany wzgledem pierwotnego projektu typu, ktoére albo
prowadza do zwickszenia jego maksymalnej masy startowej lub prowadza do
przyrostu miary oceny poziomu emisji CO; o wiecej niz*:

a) 1,35% przy maksymalnej masie startowej rownej 5700 kg zmniejszajac si¢
liniowo do;

b) 0,75% przy maksymalnej masie startowej rownej 60 000 kg, zmniejszajac si¢
liniowo do;

c) 0,70% przy maksymalnej masie startowej rownej 600 000 kg; i

d) staty 0,70% przy maksymalnych masach startowych wigkszych niz 600 000 kg
(MTOM>600 000 Kkg).

Uwaga.— Tam gdzie wladza certyfikujgca uzna, iz proponowane zmiany w projekcie,
konfiguracji, wielkosci mocy lub masie sq tak rozlegle, Ze zasadniczo wymagane jest nowe
badanie zgodnosci z majgcymi zastosowanie przepisami zdatnosci do lotu, samolot bedzie
uznany raczej za nowy projekt typu niz za wersje pochodng.

Pochodna wersja samolotu niepoddanego certyfikacji wzgledem poziomu wielkosci
emisji CO,. Okreslony samolot, ktory jest zgodny z istniejacym Certyfikatem Typu,
lecz nie zostat poddany certyfikacji wzgledem wymagan Tomu III Zalacznika 16, w
ktorym na etapie poprzedzajacym wydanie pierwszego $wiadectwa zdatnosci do lotu,
wprowadzono zmiany w Projekcie Typu, ktore zwickszaja miar¢ oceny poziomu
emisji CO; o wigcej niz 1,5% lub uznane sg za istotne zmiany poziomu emisji COo.

Rownowazna procedura. Badanie lub procedura analityczna, ktéra rozni si¢ od tej
wskazanej w niniejszym Tomie Il Zatacznika 16, lecz w efekcie finalnym, wedtug
technicznego osadu wiadzy certyfikujacej, daje te same wartoSci miary oceny
poziomu emisji CO», co procedura ujgta w specyfikacji.

1 Zgodnie z wymaganiami zwyczajowymi thumacz w rygorystyczny sposob zachowat pierwotna forme¢ dokumentu.

Natomiast w celu uzyskania jasnego przekladu na jezyk polski, nalezaloby przeformutowaé powyzsze stwierdzenie w
nastgpujacym brzmieniu: ,, Samolot zostanie uznany za wersje pochodng typu samolotu — wzgledem okreslonego pierwowzoru
certyfikatu typu, gdy procentowy przyrost maksymalnej masy startowej lub procentowy przyrost miary oceny poziomu emisji
CO, wyniesie wigcej niz 1,35% przy MTOM = 7500 kg, zmniejszajgc sig liniowo do wartosci wigkszej niz 0,75 % przy MTOM
=60 000 kg, a nastgpnie nadal maleje liniowo do wartosci wigkszej niz 0,70 % przy MTOM = 600 000 kg i od tego punktu
utrzymuje stalq wartos¢ wzdtuz osi MTOM, wynoszqcg wigcej niz 0,70% dla wszystkich mas startowych wigkszych od 600 000
kg (tj. MTOM > 600 000) .
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Zalgcznik 16 — Ochrona Srodowiska Tom Il
Maksymalna liczba siedzgcych miejsc pasaZerskich. Maksymalna liczba pasazerow
przewidziana Certyfikatem Typu danego projektu samolotu.

Maksymalna Masa Startowa. Najwyzsza ze wszystkich mas startowych dla przyjetej
konfiguracji typu samolotu.

Warunki optymalne. Kombinacja putapu i predkosci lotu, w obrebie operacyjnej obwiedni
obcigzen dopuszczalnych, zdefiniowanej w instrukcji uzytkowania w locie, ktora
zapewnia najwyzsze wartosci zasiggu wilasciwego samolotu, dla kazdej z mas
odniesienia dla samolotu.

Model osiggéw. Narzgdzie analityczne lub metoda poddana walidacji na podstawie
skorygowanych danych, uzyskanych podczas préb w locie, ktéra moze byé
zastosowana do okreslania wartosci zasiegu wilasciwego stuzacych do obliczania
miary oceny poziomu emisji CO2 w warunkach odniesienia.

Geometryczny czynnik odniesienia. Czynnik adaptacyjno-korekcyjny opracowany na
podstawie wymiaréw kadluba samolotu, w przekroju poziomym rownoleglym do
podhuznej osi symetrii kadtuba oraz w prostopadtym przekroju poprzecznym kadtuba.

Zasieg wlasciwy. Odleglos¢, ktorg samolot przebywa w fazie przelotu na jednostke zuzytego
paliwa.

Panstwo projektu. Panstwo, ktore posiada jurysdykcje nad organizacja, odpowiedzialng za
projekt typu.

Samolot poddiwi¢kowy. Samolot niezdolny do trwalego utrzymania predkosci lotu
poziomego przy predkosciach przekraczajacych liczb¢ Macha rowna 1.

Certyfikat typu. Dokument wydany przez Umawiajace si¢ Panstwo dla zdefiniowania
projektu typu statku powietrznego, projektu typu napgdu lub projektu typu $migta
I poswiadczenia, ze projekt spetnia wymagania Panstwa w zakresie zdatnosci do lotu.

Uwaga.— Niektore z Umawiajgcych sig Panstw dla typow silnikow i smigief mogq
wydawaé dokumenty rownowazne do Certyfikatu Typu.
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ROZDZIAL 2. SYMBOLE

Tam gdzie w Tomie III Zatacznika 16, stosowane sg nastgpujgce symbole, majg one nizej
podane znaczenie, a w uzasadnionych przypadkach takze przypisane jednostki miar:

AVG — Srednia

CC — Srodek cigzkosci

CO. — Dwutlenek wegla

0o — Standardowe przyspieszenie ziemskie na poziomie morza, na geodetycznej
szeroko$ci geograficznej 45,5° w przyblizeniu rowne 9, 80665 (m/s?)

Hz — Czgstotliwos¢ (liczba drgan na sekunde)
MTOM — Maksymalna masa startowa (kg)

OML - Linia obrysu zewnetrznej powierzchni przekroju poprzecznego powloki
kadluba

RGF — Geometryczny czynnik odniesienia
RSS — Pierwiastek sumy kwadratow
SAR - Zasieg wlasciwy (km/kg)

TAS — Predko$¢ rzeczywista lotu statku powietrznego wzgledem otaczajacego
powietrza (km/h)

W — Caltkowity przeptyw paliwa do napgdoéw samolotu (kg/h)

6 — Stosunek cisnienia atmosferycznego na danym pulapie do ci$nienia
atmosferycznego na poziomie morza

ZALACZNIK 16 - TOM 111 1-2-1 1/1/18



CZESC II. NORMA CERTYFIKACYJNA POZIOMU EMISJI CO2 DLA
SAMOLOTOW NA PODSTAWIE WIELKOSCI ZUZYCIA PALIWA

ROZDZIAYL. 1. ZARZADZANIE

1.1. Postanowienia ujete w punktach od 1.2. do 1.11 musza mie¢ zastosowanie do wszystkich
samolotow ujetych w klasyfikacji zdefiniowanej na uzytek certyfikacji poziomu
wielkos$ci emisji CO», zawartej w Rozdziale 2, niniejszej czesci Tomu 11, gdy samoloty
takie sa zaangazowane w mi¢dzynarodowa zegluge powietrzna.

1.2. Certyfikaty poziomu wielkosci emisji CO, ze statkdbw powietrznych powinny by¢
nadawane lub uznawane przez Panstwowy Rejestr statkéw powietrznych na podstawie
przekonujacych dowodow, ze statek powietrzny spelnia wymagania, ktore sg co
najmniej rowne majacym zastosowanie Normom, zawartym w niniejszym Zataczniku.

1.3. Umawiajace si¢ Panstwa musza uzna¢ za wazne Certyfikaty wielkosci CO, wydane
przez inne Umawiajace si¢ Panstwa pod warunkiem, ze wymagania, w oparciu, o ktore
przyznano certyfikacj¢ sa CO najmniej rowne normom zawartym w niniejszym
Zatgczniku.

1.4. Zmiana do niniejszego tomu Zatgcznika, ktora ma by¢ stosowana przez Umawiajace si¢
Panstwo bedzie t3, ktora ma zastosowanie w dniu zlozenia wniosku do tego
Umawiajgcego si¢ Panstwa 0 Certyfikat Typu, w przypadku nowego typu, zatwierdzenia
zamiany w projekcie typu w przypadku wersji pochodnej lub w oparciu o rownowazne
procedury aplikacji nakazane przez wladze certyfikujaca tego Umawiajacego sie
Panstwa Certyfikujacego.

Uwaga.— Wraz z obowigzywaniem nowego wydania i zmiany niniejszego
Zalgcznika (stosownie do Tabeli A w Przedmowie), zastgpuje ono wszystkie poprzednie
wydania i zmiany.

1.5.0 ile inaczej nie okre$lono w niniejszym Tomie III Zatgcznika, datg stosowang przez
Umawiajace si¢ Panstwa dla okreslenia stosowalnosci norm niniejszego Zatacznika,
bedzie data ztozenia wniosku o Certyfikat Typu do Panstwu Projektu lub data ztozenia
wniosku w oparciu o roéwnowazne procedury aplikacji nakazane przez wiadze
certyfikujgca tego Panstwa Projektu.

1.6.Wniosek begdzie wazny w okresie wskazanym w rozporzadzeniach dotyczacych
zdatnosci do lotu, wlasciwych dla danego typu samolotu, z wyjatkiem przypadkow
specjalnych, dla ktorych wiadza certyfikujaca wydaje zgode na przedtuzenie terminu
waznosci. Kiedy okres waznosci zostaje wydtuzony, to data, ktora ma zastosowanie do
okres$lenia stosowalno$ci norm niniejszego Zatacznika, bedzie data wydania Certyfikatu
Typu lub zatwierdzenia zmiany w Projekcie Typu, lub data wydania zatwierdzenia w
oparciu o roéwnowazne procedury aplikacji nakazane przez Panstwo Projektu,
przesuni¢ta odpowiednio wstecz o okres waznosci.

1.7. Dla wersji pochodnych samolotow, niepoddanych procesowi certyfikacji odnosnie
poziomu wielko$ci emisji CO,, przepisy dotyczace stosowalno$ci Norm niniejszego
Zatacznika odnoszg si¢ do daty ztozenia ,,Wniosku o certyfikacje zmian w Projekcie
Typu”. Data przyjeta przez Umawiajace si¢ Panstwa dla okreslenia stosowalnosci Norm
niniejszego Ztacznika, musi by¢ datg ztozenia wniosku o zmiang w Projekcie Typu
Umawiajagcemu si¢ Panstwu, ktore jako pierwsze przeprowadzito proces certyfikacji
zmian w Projekcie Typu.
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1.8. Tam gdzie przepisy regulujace stosowalno$é Norm niniejszego Zatacznika odnoszg si¢
do daty wydania Swiadectwa Zdatnosci do Lotu po raz pierwszy dla danego egzemplarza
samolotu, data stosowana przez Umawiajace si¢ Panstwa dla okreslenia stosowalnosci
Norm niniejszego Zalacznika musi by¢ datg wydania pierwszego Swiadectwa Zdatnosci
do Lotu, przez ktorekolwiek z Umawiajacych si¢ Panstw.

1.9. Wtadza certyfikujaca musi publikowa¢ okre§lone warto$ci oceny wielko$ci miary emisji
CO; przyznane lub zweryfikowane przez t¢ Whadze.

1.10. Stosowanie procedur rownowaznych w miejsce procedur wskazanych w dodatkach do
niniejszego tomu Zatacznika 16 musi by¢ zatwierdzone przez Wtadze Certyfikujaca.

Uwaga.— Wytyczne dotyczqce stosowania procedur rownowaznych zawarte sq W
Srodowiskowym Podreczniku Technicznym ((The Environmental Technical Manual Doc
9501) Tom Il — ,, Procedury Certyfikacji Samolotow wzgledem wielkosci emisji CO-
(dwutlenku wegla) ” (Procedures for the CO, Emissions Certification of Aeroplanes).

1.11. Umawiajace si¢ Panstwa uznaja wazne odstgpstwa przyznane samolotom przez
wiadze¢ innego Umawiajacego si¢ Panstwa odpowiedzialnego za produkcje samolotu pod
warunkiem, ze zastosowano akceptowalny proces.

Uwaga.— Wytyczne dotyczgce akceptowalnych procesow i kryteriow dla
przyznawania odstepstw zawarte sq w Srodowiskowym Podreczniku Technicznym ((The
Environmental Technical Manual Doc 9501) Tom I —,, Procedury Certyfikacji Samolotow
wzgledem wielkosci emisji CO2 (dwutlenku wegla)” (Procedures for the CO, Emissions
Certification of Aeroplanes).
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ROZDZIAL 2.

1.- SAMOLOTY PODZWIEKOWE O MTOM POWYZEJ 7500 kg

2—SAMOLOTY Z NAPEDEM SMIGLOWYM O MTOM
POWYZEJ 8618 kg

2.1 Zakres stosowalnosci
Uwaga.— Patrz rowniez Rozdziat 1, 1.4, 1.5, 1.6, 1.7, 1.8 i 1,11.

2.1.1 Normy niniejszego rozdziatu, z wyjatkiem: samolotoéw amfibii, samolotow, ktore
pierwotnie zaprojektowano lub zmodyfikowano i wykorzystywano w specjalnych
warunkach operacyjnych, samolotow zaprojektowanych w sposdb zapewniajacy zerowa
warto$¢ geometrycznego czynnika odniesienia (RGF) i tych samolotow, ktore specjalnie
zaprojektowano lub poddano modyfikacji i wykorzystywano do celoéw walki z pozarami,
beda miaty zastosowanie do:

a) poddzwiekowych samolotow z napgedem odrzutowym, wiacznie z ich wersjami
pochodnymi, o maksymalnej masie startowej wickszej niz 5700 kg, dla ktorych
whniosek o Certyfikat Typu ztozono w dniu lub po dniu 1 stycznia 2020 roku, z
wyjatkiem tych samolotéw, ktoérych maksymalna masa startowa jest nizsza lub
rowna 60 000 kg przy maksymalnej liczbie miejsc w kabinie pasazerskiej
wynoszacej 19 lub mniej;

b) poddzwickowych samolotow z napedem odrzutowym, wiacznie z ich wersjami
pochodnymi, o0 maksymalnej masie startowej wigkszej niz 5700 kg i mniejszej niz
lub réwnej 60 000 kg, o maksymalnej liczbie miejsc w kabinie pasazerskiej
wynoszacej 19 lub mniej, dla ktérych wniosek o wydanie Certyfikatu Typu ztoZzono
1 stycznia 2023 roku lub p6zniej;

c) wszystkich samolotow z napedem S$miglowym, wiacznie z ich wersjami
pochodnymi, o maksymalnej masie startowej wigkszej niz 8618 kg, dla ktorych
wniosek o wydanie Certyfikatu Typu ztozono 1 stycznia 2020 roku lub p6zniej;

d) wersji pochodnych samolotéw z napedem odrzutowym, niepoddanych certyfikacji
na zgodno$¢ z norma wielkosci emisji CO2, 0 MTOM wigkszej niz 5700 kg, dla
ktorych wniosek o wprowadzenie zmian do Certyfikatu Typu w zwiagzku ze
zmianami Projektu Typu ztozono 1 stycznia 2023 roku lub pdzniej;

e) wersji pochodnych poddzwiekowych samolotéw z napedem odrzutowym, ktore nie
zostaly poddane certyfikacji wzgledem poziomu emisji CO, 0 maksymalnej
certyfikacyjnej masie startowej wickszej niz 5700 kg, dla ktérych wniosek o
certyfikacje zmiany Projektu Typu ztozono 1 stycznia 2023 roku lub pdzniej;

f) pojedynczych poddzwickowych samolotéw z napedem odrzutowym, ktore nie
zostaly poddane certyfikacji wzgledem poziomu emisji CO, 0 maksymalnej
certyfikacyjnej masie startowej wiekszej niz 5700 kg, dla ktérych pierwsze
Swiadectwo Zdatnosci do Lotu wydano 1 stycznia 2028 lub pdzniej; i

g) pojedynczych samolotéw z napedem $miglowym o maksymalnej certyfikacyjnej
masie startowej wiekszej niz 8618 kg, dla ktorych pierwsze Swiadectwo Zdatnosci
do Lotu wydano 1 stycznia 2028 roku lub pdznie;.

Uwaga.— Samoloty  poczgtkowo  zaprojektowane Ilub  zmodyfikowane i
wykorzystywane w specjalnych warunkach operacyjnych, to takie, ktore odpowiadajq
konfiguracji takim typom samolotow, ktore w opinii wiadzy certyfikujgcej, posiadajg
odmienne charakterystyki projektowe nadane im w celu spefnienia konkretnych potrzeb
operacyjnych, ktére w porownaniu do typowych typow samolotow cywilnych objetych
przepisami niniejszego tomu Zalgcznika 16 i ktore mogq skutkowaé znacznymi réznicami
poziomu wartosci miary 0szacowania wielkosci emisji CO5.
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Zalgcznik 16 — Ochrona Srodowiska Tom Il
2.1.2 Niezaleznie od brzmienia przepisu 2.1.1, Umawiajgce si¢ Panstwo moze uznac, ze
samoloty w jego rejestrze nie wymagaja przeprowadzania dowodu na zgodno$¢ z
przepisami norm Zatacznika 16, Tom III, dla zmian w obrebie Silnika dopuszczonego do
uzytkowania w ograniczonym czasie. Takie zmiany w Projekcie Typu beda wskazywac,
ze samolot nie moze wykonywac¢ operacji dtuzej niz 90 dni, chyba ze zostanie wykazana
zgodno$¢ z przepisami Zatacznika 16, Tom III dla tej zmiany w projekcie typu. Dotyczy
to tylko tych zmian, ktore sa wynikiem wymaganych czynnosci obstugowych.

2.1.3 Decyzja 0 zwolnieniu samolotu z koniecznos$ci spetnienia wymagan stosowalnosci,
zawartych w 2.1, zostanie odnotowana w o$wiadczeniu 0 zgodnos$ci wydanym przez
Wiadzg Certyfikujaca. Wthadze certyfikujace musza uwzgledni¢ liczbe statkow
powietrznych zwolnionych z wymagan, ktore zostanag wyprodukowane oraz uwzgledni¢
ich oddziatywanie na $rodowisko. Zwolnienia nalezy zgtasza¢ wg numeru seryjnego
samolotu i udostgpni¢ w oficjalnym rejestrze publicznym.

Uwaga.— Wytyczne dotyczqce akceptowalnych procesow i kryteriow dla
przyznawania odstepstw zawarte sq w Srodowiskowym Podreczniku Technicznym ((The
Environmental Technical Manual Doc 9501) Tom Il — , Procedury Certyfikacji
Samolotow wzgledem wielkosci emisji CO2 (dwutlenku wegla)” (Procedures for the CO>
Emissions Certification of Aeroplanes).

2.2 Miara oceny wielko$ci emisji COs.

Warto§¢ oszacowania musi zosta¢ zdefiniowana w kategoriach $redniej wartosci
wyrazenia postaci 1/SAR, obliczanych dla trzech mas odniesienia zdefiniowanych w
punkcie 2.3 oraz wielkosci RGF, zdefiniowanej w Dodatku 2. Wielko$¢ miary standardu
emisji CO, musi zosta¢ obliczona zgodnie z nizej podanym wzorem:

Miara oceny emisji CO2 = [1/SAR]sreana /[ (RGF)***].

Uwaga 1.— Wartos¢ miary oszacowania emisji CO» okreslono w jednostkach

kg/km.

Uwaga 2.— Miare oceny emisji CO. stanowi zasieg Wfasciwy statku
powietrznego (SAR) skorygowany, aby uwzgledni¢ wymiar kadtuba statku powietrznego.
2.3 Masy odniesienia dla samolotéw
2.3.1 Warto$¢ 1/SAR zostanie okre$lona przy kazdej z trzech nastgpujacych mas

samolotu, podczas prob zgodnie z niniejszymi Normami:
a) wysoka masa catkowita brutto: 92% maksymalnej masy startowej (MTOM);

b) posrednia masa catkowita brutto: prosta Srednia arytmetyczna wysokiej i niskiej
masy catkowitej brutto;

c) niska masa catkowita brutto: (0,45XMTOM) + (0,63x(MTOM 0924))
Uwaga. — MTOM jest wyrazona w kg.

2.3.2 Certyfikacja emisji CO2 dla okreslonej MTOM rowniez stanowi certyfikacje emisji
CO:; dla mas startowych mniejszych niz MTOM. Jednak, niezaleznie od obowigzkowej
certyfikacji statkow powietrznych wzgledem wymagan standardu emisji dwutlenku
wegla ze statkow powietrznych, dla okreslonej MTOM, wnioskujacy moga na zasadzie
dobrowolnosci wnioskowaé o zatwierdzenie wartosci miary emisji CO2 dla mas
startowych nizszych niz MTOM.
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2.4 Maksymalna dozwolona wielkos¢ miary oszacowania emisji CO>

2.4.1 Warto$¢ oszacowania wielko$ci emisji CO, musi by¢ okreslana zgodnie z
metodami oceny opisanymi w Dodatku 1.

2.4.2 Warto$¢ oszacowania wielkosci emisji CO; nie moze przekracza¢ wartosci
okreslonych w nastgpujacych paragrafach:

a) dla samolotéw okreslonych w punkcie 2.1.a), b) i ¢) o maksymalnych
masach startowych nizszych lub réwnych 60 000 kg:

Maksymalna dozwolona wartogé = 10((273780+(0.681310)*log, (MTOM) +
(-0,0277861*(|Oglo(MTOM))"Z) )

b) dla samolotow okreslonych w punkcie 2.1.1. a) i ¢) z maksymalng masa
startowa wigksza niz 60 000 kg i nizsza niz lub rdwng masie 70 395 Kg:
Maksymalna dozwolona warto$¢ = 0,764

c) dla samolotow okreslonych w 2.1.1 a) i ¢) 0 maksymalnej masie startowej
wigkszej niz 70395 Kkg:

Maksymalna dozwolona warto$é = 10()1412742+ -

0,020517*log, (MTOM) + (0,0593831%(log, |(MTOM))"2) )

d) dla samolotéw okre§lonych w punkcie 2.1.1 d),e),f) i g) o maksymalnej
masie startowej nizszej niz lub réwnej 60000 kg:

Maksymalna dopuszczalna warto§¢ = 10((2:57535+(0,609766)*l0g, (MTOM) +(-
0,0191302*(log, O(MTOM))"Z) )

e) dla samolotow okreslonych w punkcie 2.1.1 d),e), f) i g) 0 maksymalnej
certyfikacyjnej masie startowej wickszej niz 60 000 kg i nizszej niz, lub
rownej masie 70 107 kg:

Maksymalna dozwolona warto$¢ rowna = 0,797

f) dla samolotéw okreslonych w punkcie 2.1.1. d), e), f) i g) o maksymalnej
certyfikacyjnej masie startowej wickszej niz 70 107 kg:

Maksymalna dozwolona wartoé¢ = 10139353+
0,020517*I0g, (MTOM))+(0,0593831*(log, |(MTOM))"2))

2.5 Warunki odniesienia przyjete w celu okreslenia zasiegu wlasciwego
samolotu w locie

2.51 Warunki odniesienia sktada¢ si¢ beda z nastepujacych wymagan okreslonych
w obrebie normalnej zatwierdzonej operacyjnej obwiedni obcigzen lub/i ograniczen
eksploatacyjnych samolotu:

a) masy brutto samolotu zdefiniowanej w punkcie 2.3;

b) kombinacji wysokosci i predkosci lotu wybranej przez wnioskujacego dla

kazdej z okreslonych mas odniesienia brutto dla samolotu

Uwaga. — Zwykle oczekuje sie, ze wymienione warunki bedg stanowicé
kombinacje wysokosci i predkosci, ktore skutkujg najwyzszq wartosciqg SAR, ktora
zwykle odpowiada Liczbie Macha maksymalnego zasiggu, na optymalnej wysokosci.
Dobor warunkéw innych niz parametry optymalne bedzie szkodliwy dla
whioskujgcego z uwagi na wywieranie negatywnego wptywu na wielkosé SAR.
c) rownomierny (nieprzyspieszony) lot poziomy po linii prostej;

d) samolot — w wywazeniu podtuznym i bocznym;
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e) atmosfera dla standardowego dnia ICAQ?,

f) przyspieszenie grawitacyjne dla samolotu podrozujacego w kierunku
prawdziwej potnocy w nieruchomym powietrzu na wysokos$ci odniesienia oraz
szeroko$ci geograficznej 45,5°, w oparciu o go;

g) dolna warto$¢ opatowa dla paliwa lotniczego wynoszaca do 43,217 MJ/kg
(18 580 BTU/Ib);

h) potozenie odniesienia dla $rodka cigzkosci (CG) samolotu wybrane przez
whnioskujacego powinno odpowiadaé¢ srodkowemu potozeniu $rodka ciezkosci
wiasciwemu do projektowych parametréw przelotowych dla kazdej z trzech mas
odniesienia brutto

Uwaga. — W przypadku samolotu wyposazonego w wzdtuzny system kontroli
CG mozna wybrac referencyjne potozenie CG dla skorzystania z tej funkcji.

i) stan obcigzenia konstrukcyjnego skrzydta wybrany przez wnioskujacego dla
reprezentatywnych operacji wykonywanych zgodnie 2z mozliwoscia
zarobkowego zatadunku samolotu i standardowymi praktykami zarzadzania
paliwem przez producenta;

J)  wybrany przez wnioskujacego pobor mocy elektrycznej i mechanicznej oraz
wielko$¢ strumienia powietrza pobieranego z upustdéw miedzystopniowych
sprezarki napedu turbinowego wlasciwe do projektowych osiggow
przelotowych i zgodnie z procedurami zalecanymi przez producenta

Uwaga. — Nie trzeba uwzglednia¢ poboru mocy i strumienia powietrza z
upustow miedzystopniowych sprezarki  napedu turbinowego, na potrzeby
opcjonalnego wyposazenia takiego jak systemy zasilania ekranow stuzgcych
dostarczaniu rozrywki pasazerom.

K) sposob postgpowania z silnikiem/upustami stabilizujacymi
(przeciwpompazowymi) dziatajacymi zgodnie z nominalnym projektem modelu
osiggéw silnika dla okreslonych warunkéw; i

I) poziom degradacji silnika wybrany przez wnioskujacego tak, by zapewnic
reprezentatywnos¢ poziomu poczatkowego zuzycia napedu (minimum
15 startow lub 50 godzin lotu silnika).

2.52 Jezeli warunki dla prob w locie, rozumiane jako warunki odniesienia, nie sg
jednakowe, to nalezy wprowadzi¢ poprawki niwelujgce rdéznice pomiedzy
warunkami dla prob w locie i warunkami odniesienia, jak opisano w Dodatku 1.

2.6 Procedury badawcze

2.6.1 Wartosci SAR, ktére tworza podstawe miary oceny emisji CO2 zostang
ustalone bezposrednio na podstawie prob w locie, albo na podstawie modelu
osiagow, zweryfikowanego przez wyniki prob w locie.

2.6.2 Samolot poddany probom bedzie reprezentatywny dla konfiguracji, dla ktorej
wnioskowana jest certyfikacja.

2Doc 7488/3 zatytutowany Podrecznik Standardowej Atmosfery Wzorcowej ICAO (poszerzony o dane odpowiadajace
wysokosci do 80 kilometrow (262500 stop))
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2.6.3 Procedury prob i analityczne bedg przeprowadzone w zaakceptowany sposob
celem uzyskania warto§ci oceny miary poziomu emisji CO,, jak opisano
w Dodatku 1. Procedury beda odnosi¢ si¢ do catosci proceséw prob w locie i analizy
pozyskanych danych od przygotowawczych prac przedodlotowych do analizy
danych po ukonczeniu prob w locie.

Uwaga.— Paliwo zuzyte podczas kazdej z prob w locie musi spetniac
wymagania zdefiniowane w specyfikacji normy ASTM D1655-15°, DEF STAN 91-
91* Wydanie 7, Poprawka 3, albo musi spetnia¢ wymagania réwnowazne.

3 Norme ASTM D1655-15 zatytutowano: ,,Normatywna Specyfikacja dla Turbinowych Paliw Lotniczych” (ang. Standard
Specification for Aviation Turbine Fuels).

4 Norma Obronna 91-91, Wydanie 7, Poprawka 3, zatytutowano: ,,Paliwo Turbinowe, Typ Naftowego, Jet A-1”.
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DODATEK 1. OKRESLENIE WIELKOSCI MIARY OSZACOWANIA
EMISJI CO2

1. SAMOLOTY PODDZWIEKOWE O MTOM POWYZEJ 5700 kg

2. SAMOLOTY Z NAPEDEM SMIGLOWYM O MTOM POWYZEJ
8618 kg

1. WPROWADZENIE
Proces okres$lania warto$ci miary oszacowania emisji CO2 obejmuje:
a) oOkreslenie RGF (patrz Dodatek 2);

b) okreslenie warunkéw prowadzenia proby certyfikacyjnej i pomiaréw oraz procedur
okreslania SAR (patrz Sekcja 3) w bezposrednich probach w locie albo metoda
zweryfikowanego modelu osiagdéw, uwzgledniajac:

1) pomiar parametréw potrzebnych do okre$lenia SAR (patrz Sekcja 4);
2) korekte zmierzonych danych do warunkéw odniesienia dla SAR; i

3) weryfikacje danych stuzacych do obliczania certyfikacyjnej wartosci miary
szacowania emisji CO; (patrz Sekcja 6);

C) oObliczanie warto$ci miary szacowania emisji CO. (patrz Sekcja 7);
d) przekazanie raportu z danymi Wtadzy Certyfikujacej (patrz Sekcja 8)

Uwaga. — Instrukcje i procedury zapewniajg jednolitos¢ prob wykazywania
zgodnosci i dopuszczajg dokonywanie porownan miedzy roznymi typami samolotow.

2. METODY OKRESLANIA ZASIEGU WEASCIWEGO

21 SAR moze by¢ okreSlony poprzez bezposrednie pomiary podczas lotu w
punktach pomiarowych SAR, wiaczajac wszelkie poprawki danych do warunkow
odniesienia, lub przez zastosowania modelu osiggéw samolotu zatwierdzonego przez
Wiadze Certyfikujaca. Model osiggow 0 ile wykorzystany, musi zosta¢ zweryfikowany w
oparciu o rzeczywiste dane SAR uzyskanych z prob w locie.

2.2 W kazdym przypadku, wyniki pomiaréw SAR z préb w locie musza by¢ zebrane
wedtug procedur zdefiniowanych w niniejszej Normie i zatwierdzone przez Whadze
Certyfikujaca.

2.3 Zalecenie.— Weryfikacja modelu osiggéow powinna byé wymagana tylko w
odniesieniu do punktow pomiarowych i wlasciwych warunkow do wykazania zgodnosci z
Normg. Proby i metody analityczne wigceznie ze wszelkimi algorytmami, ktore mogg byé
uzyte, muszq by¢ opisane na dostatecznym stopniu uszczegolowienia.
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Zalgcznik 16 — Ochrona Srodowiska Tom Il
3. BADANIE CERTYFIKACYJNE ZSIEGU WLASCIWEGO I WARUNKI
POMIARU

3.1 Informacje ogélne

Niniejsza sekcja opisuje warunki, w ktorych nalezy prowadzi¢ proby certyfikacyjne SAR i
podaje procedury prowadzenia pomiaréw, ktore nalezy zastosowac.

Uwaga.— Wiele wnioskow o certyfikacje wielkosci emisji CO; dotyczy tylko drobnych
zmian w projekcie typu. Wynikowe zmiany wielkosci emisji CO», czesto mogq zostaé
okreslone w wiarygodny sposob poprzez zastosowanie procedur rownowaznych bez
koniecznosci przeprowadzania petnej proby.

3.2 Procedura prob w locie

3.2.1 Procedura przedodlotowa

Procedura przedodlotowa musi zosta¢ zatwierdzona przez wiadze certyfikujaca i musi
obejmowac nastepujace elementy:

a) Zgodnosé samolotu. Nalezy potwierdzi¢, ze samolot poddany prébom jest zgodny
z konfiguracja projektu typu, dla ktorego wnioskowana jest certyfikacja.

b) Wazenie samolotu. Samolot podany prébom musi by¢ zwazony. Kazda zmiana
cigzaru po zwazeniu, a przed lotem probnym musi zosta¢ objasniona i
uwzgledniona.

¢) Dolna wartos¢ opatowa paliwa. Dla kazdej proby w locie nalezy pobra¢ probke
paliwa, aby okresli¢ jego dolng warto$¢ opatowa. Wyniki badania probki paliwa
nalezy wykorzysta¢ do korekty zmierzonych danych wzgledem warunkow
odniesienia. Okreslenie dolnej wartosci opatowej i korekta do warunkéw
odniesienia podlega zatwierdzeniu przez wladze certyfikujace.

1) Zalecenie.— Dolng wartosé opatowq nalezy okresli¢ zgodnie z metodami, ktore
sq 5co najmniej tak rygorystyczne, jak te okreslone w specyfikacji ASTM D4809-
13°.

2) Zalecenie.— Probka paliwa musi by¢ reprezentatywna dla paliwa stosowanego
podczas kazdej proby w locie i nie moze byc¢ przedmiotem bledow Ilub
zmiennosci z powodu uzupetniania paliwa z wielu zrédet, wyboru zbiornika
paliwa lub zalegania niejednolitych warstw paliwa w zbiorniku.

d) Ciezar wlasciwy i lepkos¢ paliwa. Dla kazdej proby w locie nalezy pobra¢ probke
paliwa, aby okre$li¢ jej cigzar wlasciwy 1 lepkosé, jezeli stosowano
przeplywomierze objetosciowe.

Uwaga.— Jezeli stosowane sq przeptywomierze objetosciowe, lepkos¢ paliwa
jest uzywana do okreslenia strumienia objetosciowego paliwa na podstawie
parametrow zmierzonych przeptywomierzem objetosciowym. Cigzar wlasciwy paliwa
(lub gestosc) jest stosowanyl(a) do przeliczenia wielkosci strumienia objetosciowego na
wielkoS¢ strumienia przeplywu cigzarowego (masowego).

SNorma ASTM D4809-13 zatytutowana: ,, Ujednolicona Metoda Badania Ciepta Spalania Cieklych Paliw Weglowodorowych
w Bombie Kalorymetrycznej (Metoda Precyzyjna)”.
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Zatgcznik 1 Zalgcznik 16 — Ochrona Srodowiska
1) Zalecenie.— Ciezar wilasciwy paliwa powinno sie okresli¢ zgodnie
Z metodami, ktore sq co najmniej tak rygorystyczne, jak te okreslone

w specyfikacji D4052-11°.

2) Zalecenie— Lepkos¢ kinematyczng paliwa powinno sig okresli¢ zgodnie
Z metodami, ktore sq co najmniej tak rygorystyczne, jak te okreslone
w specyfikacji ASTM D445-15',

3.2.2. Metodyka prob w locie.

3.2.2.1 Proby w locie beda przeprowadzane zgodnie z nastepujacymi metodami pomiarow
w locie i warunkami rownowagi opisanymi w punkcie 3.2.3.

3.2.2.2 Punkty pomiarowe musza by¢ odseparowane odstgpami o minimalnej dtugotrwatosci
dwdch minut lub odseparowane przekroczeniem jednego lub wigkszej liczby ograniczen
zwigzanych z kryteriami rownowagi opisanymi w punkcie 3.2.3.1.

3.2.2.3 Zalecenie. — Podczas wykonywania prob w locie, w celu okreslenia SAR, powinno
sig przestrzegac nastegpujgcych kryteriow:

a) samolot jest pilotowany na statej wysokosci barometrycznej i ze statym kursem
wzdtuz izobar w stopniu, W jakim jest to praktycznie wykonalne;

b) nastawa ciggu/mocy jest stabilna dla lotu bez przyspieszen,

¢) samolot jest pilotowany w warunkach na tyle zgodnych z warunkami odniesienia,
na ile jest to praktycznie mozliwe, w celu minimalizacji wielkosci wszelkich
poprawek;

d) nie wystepujg Zadne zmiany W ustawieniu wywazenia, ciggu/mocy,
przeciwpompazowych (stabilizacyjnych) upustow miegdzystopniowych sprezarki
silnika, eksploatacyjnych upustow miedzystopniowych sprezarki silnika oraz pobor
mocy mechanicznej, w tym pobor mocy przetwarzanej na energie elektryczng
(z uwzglednieniem mocy pobranej wraz z powietrzem odprowadzonym upustami
miedzystopniowymi). Powinno si¢ unika¢ wszelkich zmian uzytkowania systemow
samolotu, ktore mogg wplywacé na wynik pomiaru SAR,;

€) przemieszczanie si¢ personelu na poktadzie jest utrzymane na poziomie minimum.
3.2.2  Stabilno$¢ warunkow realizacji pomiaru.

3.2.3.1 Aby zapewni¢ wazno$¢ pomiaréw SAR, nastepujace parametry muszg zostac
utrzymane w zadanych przedziatach tolerancji przez minimum jedna minute,
podczas zbierania danych pomiarowych niezbgdnych do okreslenia SAR:

a) liczba Macha w przedziale + 0,005;

b) temperatura otoczenia w przedziale + 1°C;
¢) kurs w przedziale + 3°;

d) kat drogi nakazanej w przedziale + 3°;

e) kat znoszenia w przedziale mniej niz 3°;

) predkos¢ wzgledem powierzchni ziemi w przedziale & 3,7 km/h (+ 2 kt lub kn);

® Norma ASTM DA4052-11 zatytulowana: ,Jednolita Metodyka Pomiaru Gestosci i Wzglednej Gestosci Cieczy z
zastosowaniem Cyfrowego Miernika Gestosci”.

" Norma ASTM D445-15 zatytutowana: Jednolita Metodyka Pomiaru Lepkosci Kinematycznej Cieczy Przezroczystych i
Mgtnych (oraz Obliczania Lepkos$ci Dynamicznej).
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g) réznica w predkosci samolotu wzgledem ziemi na poczatku i na koncu interwatu
czasowego, w ktorym maja zosta¢ dotrzymane przedziaty tolerancji dla warunkow
prowadzenie prob w locie, musi zosta¢ utrzymana w zakresie + 2,8 km/h/min lub
(+1,5 kt/min); i

h) wysokos¢ barometryczna w przedziale + 23 m (lub + 75 ft).

3.2.3.2 Rownowazne warianty zamienne wzglgdem wyzej wymienionych kryteriow
stabilnosci pomiaréw moga znalez¢ zastosowanie pod warunkiem, iz cecha
stabilno$ci pomiaru moze zosta¢ w wystarczajacy sposob wykazana Wtiadzy
Certyfikujace;j.

3.2.3.3. Punkty pomiarowe, w ktorych nie dotrzymano kryteriow stabilnego
przeprowadzania pomiarow, zdefiniowane w punkcie 3.2.3.1, powinny zostaé
odrzucone. Jednak dane zebrane w punktach pomiarowych, ktore nie spetniaja
kryteriow stabilnego prowadzenie pomiarow — wymienionych w punkcie 3.2.3.1,
mogg by¢ akceptowalne pod warunkiem ich zaakceptowania przez Wiadze
Certyfikujaca i uznania za procedurg rownowazng.

3.3.4 Weryfikacja masy samolotu w warunkach prowadzenia pomiarow

3.2.4.1 Procedura okreslania masy samolotu dla wszystkich warunkéw prowadzenie
pomiardéw musi by¢ przedmiotem zatwierdzenia przez Wtadze Certyfikujaca.

3.2.4.2 Zalecenie.— Masa samolotu podczas prob w locie powinna by¢ okreslana
poprzez odejmowanie masy zuzytego paliwa (oszacowanej przez catkowanie
chwilowej wielkosci przeptywu paliwa po czasie przelotu do okreslonych punktow
pomiarowych) od masy samolotu okreslonej tuz przed startem do prob w locie.
Doktadnos¢ oszacowania zuzytego paliwa powinna byé poddana sprawdzeniu
poprzez wazenie samolotu na kalibrowanych wagach, albo przed i po wykonaniu
prob SAR, lub przed i po wykonaniu innej proby w locie na odcinku trasy przelotowej
pod warunkiem, ze lot ma miejsce jeden tydzien Ilub 50 godzin lotu od
przeprowadzenia prob w locie SAR (do wyboru przez wnioskujgcego) oraz z tymi
samymi, niezmienionymi miernikami wielkosci przepbywu paliwa.

4. POMIAR ZASIEGU WEASCIWEGO SAMOLOTU

4.1 Uklad pomiarowy

Nastegpujace parametry musza zostac zrejestrowane przy minimalnej czestotliwosci

prébkowania rownej 1Hz:

1/1/18

a)  predkoscé lotu;

b)  predkos$¢ wzgledem ziemi;
c)  predkosé rzeczywista;

d)  przeptyw paliwa;

e) parametr nastawy mocy (np.: predkos¢ turbowentylatora, sprez catkowity,
moment obrotowy, moc na wale §migla);

f) wysokos$¢ barometryczna;

g) temperatura;

h) kurs;
i) kat drogi nakazanej; oraz
) masa zuzytego paliwa (w celu okre$lenia masy samolotu brutto i potozenia

srodka cigzko$ci samolotu).
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Zatgcznik 1 Zalgcznik 16 — Ochrona Srodowiska
4.1.2 Nastgpujagce parametry muszg zosta¢ zarejestrowane w odpowiednim tempie
probkowania:

a) szeroko$¢ geograficzna;
b)  punkty pracy upustow mig¢dzystopniowych i pobér mocy; i
C)  pobdr mocy (obcigzenia elektryczne i mechaniczne).

413 Wartosci kazdego z parametréw zastosowanych do okreslania SAR, za wyjatkiem
predkosci wzgledem ziemi, musza stanowi¢ proste S$rednie arytmetyczne wartosci
mierzonych dla tego parametru, uzyskane w ustabilizowanych warunkach préby (patrz
3.2.3.1)

Uwaga. — Wyniki  pomiaru tempa zmiany predkosci wzgledem — ziemi
(przyspieszenia), w warunkach wykonywania prob w locie stosuje si¢ do oceny i
korygowania wszelkich przyspieszen lub opoznien, ktore moglyby wystgpic podczas prob w
locie w danych warunkach prowadzenia pomiarow.

4.1.4 Rozdzielczos¢ poszczegdlnych urzadzen pomiarowych musi by¢ wystarczajaca do
okreslenia, czy zostal zachowany wymagany poziom stabilno$ci parametrow
zdefiniowanych w punkcie 3.2.3.1.

415 W ujeciu calosciowym, uktad pomiarowy shuzacy do okreslania SAR jest
rozpatrywany jako kombinacja przyrzadéw i urzadzen pomiarowych, z uwzglgdnieniem
wszelkich odnosnych procedur, stosowanych do uzyskania nastepujacych parametréw
koniecznych do okreslania SAR:

a) przeptyw paliwa;

b) liczba Macha;

C)  putap lotu;

d)  masa samolotu;

e)  predkos¢ wzgledem ziemi,

f) temperatura powietrza zewnetrznego;

g)  dolna warto$¢ opatowa paliwa; i

h)  wspdlrzedne potozenia srodka cigzko$ci samolotu.

416 Dokladnos¢ poszczegdlnych komponentow, ktora obejmuje ogdét systemu
pomiarowego parametrow SAR zdefiniowano w kategoriach wplywu na wielko$é¢
oszacowania SAR. Skumulowany btad zwigzany z caloksztaltem systemu pomiarowego
SAR zdefiniowano jako pierwiastek sumy kwadratow (RSS) indywidualnych doktadnosci
poszczegdlnych czgsci systemu pomiarowego.

Uwaga. — Badanie parametru dokladnosci jest wymagane tylko w obrebie przedziatu
takich wartosci parametru, ktorve sq potrzebne do wykazania zgodnosci z wymaganiami
normy emisji COs.

4.1.7 Jesli bezwzgledna wielko$¢ skumulowanego btedu systemu pomiarowego SAR jest
wicksza niz 1,5%, nalezy doliczy¢ wartos¢ karna rowna wielkosci faktycznego
przekroczenia skalkulowanej wartosci RSS ponad dopuszczalny limit 1,5% do oszacowanej
warto$ci SAR, skorygowanej do warunkéw odniesienia (patrz Sekcja 5). Jesli bezwzgledna
warto$¢ skumulowanego btedu przypisana do catosci systemu pomiarowego SAR jest
mniejsza lub rowna 1,5%, to nie mozna zastosowac¢ doliczania warto$ci karne;.
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5. OBLICZANIE REFERENCYJNEGO ,ZASIF,,GU WI:ASCIWEGO NA
PODSTAWIE WYNIKOW POMIAROW

5.1 Obliczanie zasiegu whasciwego — SAR
SAR jest obliczany na podstawie nastepujacego rownania:

SAR =TAS / W;

Gdzie:

TAS —Predko$é Rzeczywista, i

Wt — jest catkowitym przeptywem paliwa.

5.2 Korekty pomiarowej wielko$ci SAR do warunkéw odniesienia

5.2.1 Korekty nalezy wprowadzi¢ do warto$ci SAR okreslonych na podstawie pomiarow,
w celu ich skorygowania do warunkow odniesienia wyszczegolnionych w punkcie 2.5, Czg$¢
II, Rozdziat 2. Korekty stosuje si¢ dla kazdego z nastepujacych mierzonych parametrow,
ktore nie zostaty zmierzone w warunkach odniesienia:

Przyspieszenie/op6Znienie (energia). Okreslenie wielkosci oporow aerodynamicznych jest
dokonywane przy zatozeniu ustabilizowanego, nieprzyspieszonego lotu. Przyspieszenia lub
op6znienia, wystepujace w warunkach proby, maja wplyw na Szacowany poziom oporow
aerodynamicznych. Warunki odniesienia to ustabilizowany lot poziomy bez przyspieszen.

Zjawisko aeroelastycznos$ci. Zjawisko aeroelastycznosci skrzydlta moze powodowac
zmienno$¢ oporu jako funkcja rozktadu masy skrzydta. Rozktad masy skrzydta samolotu
bedzie uzalezniony od rozktadu obcigzenia masowego paliwem w zbiorniach paliwa
zabudowanych w skrzydle oraz od obcigzen wprowadzonych obecnoscia wszelkich
zasobnikow zewnetrznych.

Wysoko$¢. Wysokosc¢, na ktorej pilotowany jest samolot wptywa na przeptyw paliwa.

Grawitacja efektywna. Przyspieszenie powodowane lokalnym efektem grawitacji i
zjawiska bezwladno$ci wplywaja na cigzar samolotu. Grawitacja efektywna w warunkach
pomiaréw zmienia si¢ Wraz z wysokoscia, predkoscig wzgledem ziemi i kierunkiem ruchu
wzgledem osi ziemi. Ziemskie przyspieszenie odniesienia stanowi przyspieszenie ziemskie
samolotu przemieszczajacego si¢ w kierunku pdinocy geograficznej (rzeczywistej) w
niezaburzonych masach powietrza, na wysokosci odniesienia, przy geodetycznej szerokosci
geograficznej wynoszacej 45,5°, oraz na podstawie stalej grawitacyjnej go.

Polozenie Srodka ciezkos$ci. Potozenie $rodka ciezkosci samolotu wywiera wpltyw na
poziom oporow aerodynamicznych z uwagi na efekty wywazenia podtuznego.

Pobor energii elektrycznej i mechanicznej oraz wyplyw sprezonego powietrza
Z upustéw miedzystopniowych napedu turbinowego. Pobor energii elektrycznej i
mechanicznej oraz powietrza z upustow miedzystopniowych napedu turbinowego wywiera
wplyw na wielko$¢ strumienia paliwa.

Stopien zuzycia silnika. Fabrycznie nowe silniki, od chwili pierwszego uzycia we
wstepnym okresie uzytkowania wykazuja poczatkowy, szybki spadek efektywnosci
paliwowej. Nastepnie tempo degradacji efektywnosci paliwowej istotnie maleje. Silniki o
mniejszym stopniu zuzycia poczatkowego niz okreslony w warunkach odniesienia, moga
by¢ uzywane, pod warunkiem zgody Wtadzy Certyfikujacej. W takim przypadku strumien
paliwa bedzie skorygowany do poziomu referencyjnego zuzycia silnika przy zastosowaniu
zatwierdzonej metody. Silniki 0 wickszym stopniu zuzycia poczatkowego niz poziom
referencyjnego zuzycia silnika moga by¢ zastosowane. W takim przypadku nie begdzie
dozwolona korekta do warunkow odniesienia.

Dolna warto$é opalowa paliwa. Dolna warto$¢ opatowa paliwa okresla zawarto$¢ energii
w paliwie. Dolna warto$¢ opatowa paliwa wywiera bezposredni wptyw na przeptyw paliwa
w danych warunkach pomiarowych.
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Masa/d. Wspotczynnik sity nosnej samolotu jest funkcja masy/d i liczby Macha, gdzie 6 jest
stosunkiem atmosferycznym cisnienia na danej wysokosci do ci$nienia atmosferycznego na
poziomie morza. W warunkach prowadzenia pomiaréw wspotczynnik sity nosnej wywiera
wplywa na opory aerodynamiczne samolotu. Iloraz odniesienia masa/d zostat
wyprowadzony z kombinacji masy odniesienia, putapu odniesienia oraz cisnien
atmosferycznych okre§lonych na podstawie Atmosfery Wzorcowej ICAO.

Liczba Reynoldsa. Wielkos¢ oporéw samolotu jest funkcjg liczby Reynoldsa. W danych
warunkach pomiarowych liczba Reynoldsa stanowi funkcje gestosci i lepkosci powietrza, w
temperaturze i na wysokosci, na ktorej sa prowadzone proby. Referencyjna liczba Reynoldsa
jest wyprowadzona z gestosci i lepkosci powietrza z Atmosfery Wzorcowej ICAO na
wysokos$ci 1 w temperaturze odniesienia.

Temperatura. Temperatura otoczenia wywiera wpltyw na wielko$¢ strumienia paliwa.
Temperatura odniesienia jest standardowa dzienng temperaturg ustalong wedtug Atmosfery
Wzorcowej ICAO na wysokosci odniesienia.

Uwaga.— Analiza danych po ukonczeniu prob w locie obejmuje korekte danych,
stosownie do bledow systematycznych generowanych aparaturq pomiarowqg Ilub
aparaturowych charakterystyk odpowiedzi na sygnaf wejsciowy.

5.2.2 Metody wprowadzania poprawek musza by¢ zatwierdzone przez Wiadze
Certyfikujaca. Jesli wnioskujacy uzna, iz konkretna poprawka jest niekonieczna, wtedy
akceptowalne uzasadnienie musi zosta¢ przedtozone Wtadzy Certyfikujace;j.

5.3 Obliczanie zasiegu wlasciwego SAR

Wartosci SAR dla kazdej z trzech mas odniesienia zdefiniowane w punkcie 2.3 Czes¢ 11,
Rozdziat 2, muszg zosta¢ obliczone albo bezposrednio z uzyciem wynikow pomiardw,
zebranych w kazdym z waznych punktow pomiarowych po dostosowaniu do warunkéw
odniesienia, lub w sposob posredni na podstawie modelu osiggow samolotu, ktory uprzednio
zostat poddany sprawdzeniu w wyzej wymienionych punktach pomiarowych. Ostateczna
wartos¢ SAR dla kazdej przyjete]j masy odniesienia musi stanowi¢ prosta S$rednig
arytmetyczng danych pomiarowych z wszystkich waznych punktow pomiarowych, przy
wilasciwej masie brutto lub by¢ oszacowania z zastosowaniem zweryfikowanego modelu
osiggéw. Zadna z danych pomiarowych zebranych ze zweryfikowanych punktow
pomiarowych nie moze zosta¢ pominigta, 0 ile nie uzgodniono takiego zamiaru z Wtadza
Certyfikujaca.

Uwaga. — Techniki ekstrapolacji, spdjne z zaaprobowanymi praktykami w zakresie
zdatnosci do lotu, zastosowane do mas samolotu innych niz te badane mogq by¢ dopuszczone
podczas stosowania zweryfikowanego modelu osiggow. Model osiggéw powinien polegac na
danych pokrywajgcych wlasciwy zakres wspotczynnikow sity nosnej, wartosci liczby Macha
oraz jednostkowego zuzycia paliwa na jednostke ciggu w jednostce czasu, z takim
zastrzezeniem, iz zadna z wyzej wymienionych kategorii parametrow nie jest poddawana
ekstrapolacji.

6. POPRAWNOSC WYNIKOW

6.1. Przedzial ufnosci dla prawdopodobienstwa 90% musi by¢ obliczony dla kazdej z
wartosci SAR przy trzech roznych masach.

6.2. Jesli pakiety danych zebrano niezaleznie dla kazdej z trzech mas brutto, okreslonych w
kazdym z trzech pomiarowych punktow odniesienia, minimalna akceptowalna wielkos¢
pobranych probek, dla kazdej z trzech wartosci SAR, oszacowanych dla trzech mass brutto
musi wynosic szes¢.
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6.3. Alternatywnie, dane do obliczania SAR mogg zosta¢ zebrane dla pewnego przedziatu
mas. W takim przypadku minimalna wielko$¢ proby musi wynosi¢ 12 a 90% przedziat
ufnosci nalezy obliczy¢ dla przeprowadzonej przez zbior danych, funkcji regresji liniowej
dla wartosci $redniej.

6.4. Jesli wartosci SAR obliczone w ktorymkolwiek z trzech pomiarowych punktéw
odniesienia dla mass brutto samolotu wykrocza o = 1,5% poza 90% przedziat ufnosci dla
warto$ci SAR, to takie wartosci SAR moga by¢ uzyte pod warunkiem zatwierdzenia przez
Wiadze Certyfikujaca, pod warunkiem zastosowania poprawki karnej. Wielkos¢ poprawki
karnej musi by¢ rowna wielkos$ci przekroczenia powodujacego + 1,5% przekroczenie 90%
przedziatu ufnosci. Jesli 90% przedzial ufnosci dla wartosci SAR jest mniejszy lub rowny +
1,5% nie nalezy naktada¢ kary

Uwaga. — Metody obliczania 90% przedziatu ufnosci zostaly ujete W Srodowiskowym
Podreczniku Technicznym ((The Environmental Technical Manual Doc 9501) Tom III —
., Procedury Certyfikacji Samolotow wzgledem wielkosci emisji CO2 (dwutlenku wegla)”
(Procedures for the CO2 Emissions Certification of Aeroplanes) (The Environmental
Technical Manual, Doc 9501, Volume 111 — Procedures for the CO, Emissions Certification
of Aeroplanes).

7. OBLICZANIE SZACUNKOWEJ MIARY WIELKOSCI EMISJI CO,

Wartos¢ miary emisji CO» musi by¢ obliczana zgodnie ze wzorem zdefiniowanym w punkcie
2.2 Czese 11, Rozdziat 2.

8. RAPORTOWANIE DANYCH DO WLADZ CERTYFIKUJACYCH

Uwaga. — Wymagane informacje zostaly podzielone nastepujgco. 1) informacje ogolne
dla okreslenie charakterystyk samolotu i metody analizy danych; 2) zbior zastosowanych
warunkow odniesienia; 3) dane uzyskane w wyniku przeprowadzonych pomiarow w locie;
4) obliczenia i poprawki danych pomiarowych SAR do wartosci odpowiadajgcych warunkom
odniesienia; i 5) wyniki otrzymane na podstawie zebranych danych pomiarowych.

8.1 Informacje ogolne

Nalezy zapewni¢ nastepujace informacje dla kazdego z typu i modelu samolotu, dla ktoérych
wystapiono o certyfikat zgodnosci z normg emisji COa:

a) oznaczenie typu i modelu samolotu;

b) ogodlne charakterystyki samolotu, wiacznie z zakresem potozen wspoirzednych
srodka ciezkosci, liczbe i oznakowanie typu silnikow oraz typ $migla, 0 ile zostaty
zabudowane;

c) MTOM;
d) odno$ne wymiary potrzebne do obliczenia RGF; i

e) numer/(y) seryjny/(e) samolotow poddawanych probom w zwiazku z certyfikacja
wzgledem normy emisji CO; i ponadto wszelkie modyfikacje lub obecnos¢ nie-
standardowego wyposazenia, odnosnie ktorych istnieje prawdopodobienstwo, iz
wywieraja wptyw na charakterystyke emisyjng emisji CO, samolotu.

8.2 Warunki odniesienia

Nalezy poda¢ warunki odniesienia zastosowane do okreslenia wielkosci SAR (patrz Czes¢
II, Rozdziat 2, punkt 2.5).

8.3 Dane pomiarowe
Nastepujace dane bedace wynikami pomiaréw podczas prob, wiaczajac wszelkie poprawki,
ktorych wymaga oprzyrzadowanie pomiarowe z uwagi na jego charakterystyki, musza by¢
okreslone dla kazdego z punktow pomiarowych:
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a) predkos¢ wzgledem powietrza, predkos¢ podrdzna (wzgledem ziemi), predkosé
rzeczywista wzgledem powietrza TAS;

b) wielkoé¢ przeptywu paliwa;
c) wysoko$¢ barometryczna;
d) temperatura powietrza w spoczynku;

e) masa brutto samolotu oraz potozenie wspotrzgdnych srodka ciezkosci w kazdym z
punktéw pomiarowych;

f) poziomy poboru energii elektrycznej i mechanicznej oraz energii sprezonego
powietrza pobieranego z upustow miedzystopniowych sprezarki napedu turbinowego;

g) osiagi silnikow;
1)  dla samolotéw odrzutowych, nastawa mocy silnika; oraz

2) dla samolotow z napedem $miglowym, moc na wale silnika lub wielko$¢
momentu obrotowego i predkos¢ katowa smigla;

h) dolna warto$¢ opatowa paliwa;

i) ciezar wlasciwy paliwa i lepkos¢ kinematyczna paliwa, jezeli majg zastosowanie
przeptywomierze objetosciowe (patrz 3.2.1 d);

J) skumulowany catosciowy btad systemu pomiarowego (RSS) (patrz 4.1.6);
K) kurs samolotu, kierunek drogi nakazanej oraz szeroko$¢ geograficzna;
I) kryteria stabilnosci (patrz 3.2.3.1); i

m) opis przyrzadow i urzadzen uzytych do okreslenia parametrow koniecznych do
oszacowania SAR i ich poszczegolne doktadnosci, pod katem ich wptywu na SAR
(patrz 4.1.514.1.6).

8.4 Obliczenia i korekty danych pomiarowych SAR do wartosci, ktore
odpowiadaja warunkom referencyjnym

Dla kazdego z punktéw pomiarowych nalezy przedstawi¢ mierzone warto$ci SAR, wielkosci
wprowadzanych poprawek oraz skorygowane wartosci SAR .

8.5 Dane wynikowe uzyskane w wyniku obliczen

Nastepujace informacje wynikowe nalezy przedstawi¢ dla celow certyfikacyjnych dla
kazdego samolotu:

a) SAR (km/kg) dla kazdej masy odniesienia samolotu i powigzanego 90% przedziatu
ufnosci;

b) $rednia odwrotnosci trzech wariantow masowych wartosci SAR;
c) RGF;

d) warto$¢ oszacowania miary emisji CO..
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DODATEK 2. GEOMETRYCZNY CZYNNIK ODNIESIENIA (RGF)

1. RGF jest bezwymiarowym parametrem stosowanym w celu dopasowania wartosci
otrzymanych z wyrazenia (1/SAR)ave, do zroznicowanej populacji statkéw
powietrznych. Czynnik RGF jest okreslany na podstawie pomiaru gabarytow
kadluba normalizowanych wzgledem 1 m? i pozyskiwany nastepujgcg metoda:

a) dla samolotow z pojedynczym poktadem nalezy okresli¢ wielkos¢ pola
powierzchni (wyrazong w m?) odnoszaca si¢ do przekroju kadtuba pozioma
plaszczyzna rownolegla do plaszczyzny poktadu gtownego przechodzaca przez
maksymalng szeroko$¢ przekroju poprzecznego kadtuba (OML) wzgledem linii
zewngtrznego obrysu kadiuba; oraz

b) dla samolotéw z poktadem gornym okresli¢ sumg wielkosci pola powierzchni
(wyrazong W m?) odnoszgcg si¢ do przekroju kadtuba poziomg plaszczyzng
réwnolegly do ptaszczyzny poktadu gtownego przechodzaca przez maksymalna
szeroko$¢ przekroju poprzecznego kadluba wzglgdem linii zewnetrznego obrysu
powtoki kadtuba i odnoszaca si¢ do przekroju kadtuba poziomg ptaszczyzna
rownoleglta do plaszczyzny poktadu gérnego przechodzaca przez maksymalna
szeroko$¢ przekroju poprzecznego kadluba wzglgdem linii zewnetrznego obrysu
powtoki kadtuba, albo wprost w ptaszczyznie poktadu gornego albo powyzej
plaszczyzny pokladu gérnego; oraz

C) okresli¢ warto$¢ bezwymiarowego RGF poprzez podzielenie pol powierzchni
zdefiniowanych w punktach 1) lub 2) przez 1 m?.

2. RGF obejmuje catos¢ powierzchni objetej kabing ciSnieniowg poktadéw gtownego
I gornego wiaczajac alejki, pomieszczenia pomocnicze, przejscia, klatki schodowe i
powierzchnie, ktore moga przyjac¢ tadunek, jak i dodatkowe zbiorniki paliwa. Do
RGF nie zalicza si¢ powierzchni zajetych przez zbiorniki paliwa zabudowane na
stale w obrebie kabiny, owiewek poza obrebem przestrzeni objetej stabilizacja
ci$nienia ani przestrzeni przeznaczonej do pracy/wypoczynku zatogi lub przestrzeni
do przewozu tadunkow nieznajdujacej si¢ na poktadzie gtownym lub gérnym (np.:
antresola lub przestrzen podpodtogowa). RGF nie obejmuje strefy kabiny pilotow.

3. Tylna granica powierzchni obliczeniowej RGF przebiega wzdluz obrysu
wewnetrznego tylnej wzmocnionej wregi zamykajacej przestrzen objetg stabilizacja
cisnienia — pelniacej funkcje grodzi ci$nieniowej. Przednia granica powierzchni
obliczeniowej jest wyznaczona wewnetrznym obrysem przedniej wzmocnionej
wregi zamykajacej przestrzen objeta stabilizacjg ci$nienia - petnigcej funkcje grodzi
cisnieniowej, z wytaczeniem powierzchni zajetej przez strefa kabiny pilotow.

4. Obszary, ktore sa dostepne zarowno dla zalogi, jak i dla pasazerow sa wylaczone
z definicji strefy kabiny pilotow. Dla samolotow z drzwiami do kabiny pilotow,
tylna granica strefy kabiny pilotow, przebiega przez ptaszczyzng¢ drzwi kabiny
pilotéw. Dla samolotow posiadajacych opcjonalng konfiguracje wnetrza, ktoéra
zaktada rézne lokalizacje drzwi do kabiny pilotow lub ich brak, granica zostanie
okreslona przez konfiguracjg, ktora prowadzi do najmniejszej strefy kabiny pilotow.
Dla samolotow certyfikowanych do wykonywania operacji z jednym pilotem, strefa
kabiny pilotow musi obejmowac potowg szerokosci kabiny pilotow.

5. Rysunki A2-1i A2-2 zapewniajg pogladows ilustracje warunkow brzegowych RGF.
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Samolot z jednym pokladem Samolot z dwoma pokladami
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(OML)
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Maksymalna szerokos¢ zewngtrznej
powloki aerodynamicznej kadluba

Przekroj poprzeczny plaszczyzny
podtogi

Rysunek A2-1. Widok przekroju poprzecznego
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Rysunek A2-2. Widok w podtuzno-poziomym przekroju kadtuba
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