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DYREKTYWY

DYREKTYWA DELEGOWANA KOMISJI (UE) 2021/1226
z dnia 21 grudnia 2020 r.
zmieniajgca, w celu dostosowania do postepu naukowo-technicznego, zalgcznik II do dyrektywy

2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w odniesieniu do wspélnych metod oceny hatasu

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPE]JSKA,
uwzgledniajgc Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac dyrektywe 2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 25 czerwca 2002 r. odnoszaca si¢ do oceny
i zarzgdzania poziomem halasu w rodowisku ('), w szczeg6lnosci jej art. 12,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1) W zalaczniku II do dyrektywy 2002/49/WE okreslono wspdlne dla panstw czlonkowskich metody oceny, ktére
maja by¢ stosowane w odniesieniu do informacji na temat hatasu w §rodowisku i jego wplywu na zdrowie, w szcze-
g6lnosci w odniesieniu do sporzadzania map hatasu oraz do przyjmowania planéw dzialania opartych na wynikach
map halasu. Zalgcznik ten musi zostaé dostosowany do postepu naukowo-technicznego.

(2) W latach 2016—2020 Komisja wspotpracowala z ekspertami technicznymi i naukowymi z panistw cztonkowskich,
aby oceni¢, ktére dostosowania byly konieczne, biorgc pod uwage postep naukowo-techniczny w obliczaniu
poziomu halasu w Srodowisku. Proces ten przeprowadzono w $cistym porozumieniu z grupa ekspertéw ds. halasu,
w sklad ktérej weszli przedstawiciele panstw czlonkowskich, Parlamentu Europejskiego, zainteresowanych stron
z branzy, organdéw publicznych panistw czlonkowskich, organizacji pozarzadowych i Srodowisk akademickich,
a takze osoby prywatne.

(3) W zalagczniku do niniejszej dyrektywy delegowanej okreslono niezbedne dostosowania wspélnych metod oceny,
polegajace na doprecyzowaniu wzoréw do obliczania propagacji halasu, dostosowaniu tabel do najnowszej wiedzy
i poprawie opisu etapéw obliczen. Ma to wplyw na obliczenia halasu drogowego, kolejowego, przemystowego
i hatasu emitowanego przez statki powietrzne. Pafistwa czlonkowskie sa zobowigzane do stosowania tych metod
najpdzniej od dnia 31 grudnia 2021 r.

(4)  Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ zalgcznik IT do dyrektywy 2002/49/WE.
(5)  Srodki przewidziane w niniejszej dyrektywie sa zgodne z opinig grupy ekspertéw ds. hatasu, z ktéra skonsultowano
si¢ w dniu 12 pazdziernika 2020 r.,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

W zalgczniku II do dyrektywy 2002/49/WE wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalgcznikiem do niniejszej dyrektywy.

Artykut 2
1. Panstwa cztonkowskie wprowadzajg w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne niezbedne do wyko-
nania niniejszej dyrektywy najp6zniej do dnia 31 grudnia 2021 r. Niezwlocznie przekazuja one Komisji tekst tych przepi-

SOW.

() DzU.L189718.7.2002,s. 12.
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Przepisy przyjete przez pafistwa czlonkowskie zawieraja odniesienie do niniejszej dyrektywy lub odniesienie takie towarzy-
szy ich urzedowej publikacji. Metody dokonywania takiego odniesienia okreslane sg przez pafistwa czlonkowskie.

2. Panstwa czlonkowskie przekazujg Komisji tekst podstawowych przepiséw prawa krajowego, przyjetych w dziedzinie
objetej niniejsza dyrektywa.

Artykut 3

Niniejsza dyrektywa wchodzi w Zycie nastepnego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskie;.
Artykut 4

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do panstw czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 21 grudnia 2020 r.

W imieniu Komisji
Ursula VON DER LEYEN
Przewodniczgca
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ZALACZNIK

W zalgczniku I wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1)

sekcja 2.1.1 akapit drugi otrzymuje brzmienie:

,Poziom halasu w ruchu drogowym, kolejowym i dzialalnoSci przemystowej oblicza si¢ w pasmach oktawowych,
jedynie w przypadku obliczania mocy akustycznej zrédla hatasu w ruchu kolejowym korzysta si¢ z pasm tercjowych.
W odniesieniu do halasu w ruchu drogowym, kolejowym i dzialalno$ci przemystowej dtugookresowy, sredni poziom
ci$nienia akustycznego wazonego dZwigkiem A oblicza si¢, w oparciu o wyniki uzyskane dla pasm oktawowych, dla
pory dziennej, wieczornej i nocnej w sposéb zdefiniowany w zalaczniku I i okreSlony w art. 5 dyrektywy
2002/49|WE, z wykorzystaniem metody opisanej w sekcjach 2.1.2, 2.2, 2.3, 2.4 i 2.5: W przypadku ruchu drogo-
wego i kolejowego w aglomeracjach dlugookresowy, $redni poziom ci$nienia akustycznego wazonego dZwiekiem
A okredla si¢ za posrednictwem udziatu segmentéw drogowych i kolejowych w tych aglomeracjach, w tym gtéwnych
drég i gtéwnych linii kolejowych”.

w sekeji 2.2.1 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) pod nagtéwkiem ,Liczba i umiejscowienie réwnorzednych Zrédet dzwigku” akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:
W tym modelu kazdy pojazd (kategorii 1, 2, 3, 4 1 5) jest odwzorowywany przez jedno Zrédlo punktowe emitu-
jace dzwieki w sposdb jednorodny. Pierwsze odbicie od powierzchni jezdni uznaje si¢ za odbicie o wartosci bez-
wzglednej. Jak pokazano na rysunku [2.2.a] Zrédto punktowe znajduje si¢ na wysokosci 0,05 m nad powierzchnig
jezdni.”;

b) pod nagléwkiem ,Emisja mocy akustycznej” ostatni akapit pod nagtéwkiem ,Przeptyw ruchu” otrzymuje brzmie-
nie:
,Predkos¢ v,, to reprezentatywna predko$¢ pojazdu nalezacego do danej kategorii: w wigkszosci przypadkéw niz-
sza z maksymalnej predkosci dopuszczalnej na danym odcinku jezdni i maksymalnej predkosci dopuszczalnej dla
pojazdu nalezacego do danej kategorii.”;

¢) pod nagléwkiem ,Emisja mocy akustycznej” akapit pierwszy pod nagléwkiem ,Pojazd jednostkowy” otrzymuje
brzmienie:

W przeplywie ruchu przyjmuje sig, ze wszystkie pojazdy nalezace do kategorii m poruszaja si¢ z takg sama pred-
koscia, tzn. v,,.”;

w tabeli 2.3.b wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) tekst w wierszu trzecim w kolumnie czwartej (o nazwie ,3”) otrzymuje brzmienie:
,Odpowiada oznaczeniu sztywnosci »dynamicznej<”;

b) tekst w wierszu szostym w kolumnie czwartej (o nazwie ,3”) otrzymuje brzmienie:
H
Twarda (8001 000 MN/m)”

w sekeji 2.3.2 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) pod nagléwkiem ,Przeplyw ruchu” akapit czwarty tiret drugie pod wzorem (2.3.2) otrzymuje brzmienie:
,— Vv oznacza predkos¢ [w km/h] na odcinku torowiska j dla typu pojazdu t i $redniej predkosci skladu s,”;

b) akapit pod nagléwkami ,Halas piskéw” otrzymuje brzmienie:
,Piski na tuku to szczeg6lne Zrédlo hatasu zwigzanego z krzywiznami torowiska i na nich wystepujacego. Poziom
halasu piskow na tuku zalezy na 0ogét od krzywizny, warunkéw tarcia, predkosci sktadu, geometrii i dynamiki zes-
tawu tor-kola. Poniewaz halas ten moze by¢ istotny, nalezy go wlasciwie opisaé. W miejscach, w ktérych wystepuja
piski na tuku, zazwyczaj na tukach i rozjazdach zwrotnic kolejowych, do mocy zrédla nalezy dodaé odpowiednie
dodatkowe widma mocy akustycznej. Dodatkowy halas moze by¢ specyficzny dla kazdego typu taboru, poniewaz
niektore typy kot i wozkéw moga by¢ znacznie mniej podatne na piski niz inne. Jezeli dostgpne s pomiary dodat-

kowego halasu, ktére w wystarczajacym stopniu uwzgledniaja stochastyczny charakter piskéw, mozna je zastoso-
wac.
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Jezeli nie s3 dostgpne odpowiednie pomiary, mozna zastosowaé proste podejscie. W podejsciu tym nalezy uwz-
gledni¢ halas piskéw poprzez dodanie nastepujacych wartosci dodatkowych do widm mocy akustycznej halasu
toczenia dla wszystkich czestotliwosci.

Pociag 5 dB dla tukéw 0 300 m <R < 500 m oraz l,,x = 50 m
8 dB dla tukéw o R < 300 m oraz 1. = 50 m
8 dB dla rozjazdéw zwrotnic o R < 300 m

0 dB w pozostaltych przypadkach

Tramwaj 5 dB dla tukéw i rozjazdéw zwrotnic o R < 200 m

0 dB w pozostalych przypadkach

gdzie li,q to dlugosé torowiska wzdhuz tuku, a R to promien tuku.
Mozliwos¢ zastosowania tych widm mocy akustycznej lub wartosci dodatkowych jest zwykle weryfikowana na
miejscu, w szczegdlnosci dla tramwajéw i miejsc, w ktérych na tukach lub rozjazdach stosuje sig Srodki zapobiega-
jace piskom.”;

¢) pod nagtéwkiem ,Kierunkowos¢ zrédla” bezposrednio po réwnaniu (2.3.15) dodaje si¢ tekst w brzmieniu:
,Halas z mostéw modeluje si¢ u zrodla A (h = 1), dla ktorego zaklada sie wszechkierunkowos¢.”;

d) pod nagtéwkiem ,Kierunkowos¢ Zrédla” tekst akapitu drugiego do wzoru 2.3.16 wlacznie otrzymuje brzmienie:

Kierunkowos¢ pionowg AL w,girreri Wyrazong w dB wyznacza si¢ na plaszczyznie pionowej dla Zrédla A (h = 1) jako
funkdje czestotliwosci pasma Srodkowego f.; kazdego pasma czestotliwosci i oraz:

dla 0 <y <n/2 wynosi (2.3.16)"

40 12
Al giwer = (5[5 502 £ 9) = sin) | < lg

feit 600])
200

for - m/2< v <=0 wynosi

ALVV, dir,ver,i = O

5)  w sekgji 2.3.3 akapit pod nagtéwkiem ,Korekcja propagacji dZwigku w konstrukcjach (mostéw i wiaduktow)” otrzy-
muje brzmienie:

,Korekcja propagacji dzwigku w konstrukcjach (mostéw i wiaduktéw)

W przypadku gdy odcinek torowiska przebiega przez most, konieczne jest przeanalizowanie hatasu dodatkowego,
generowanego z drgaf mostu wynikajacych ze wzbudzenia wywolanego przez przejezdzajacy pociagg. Halas z mostu
modeluje si¢ jako dodatkowe Zrédlo, ktérego moc akustyczna na pojazd jest wyrazana przez

Ly 0,bridge.i = Lr 1ot + Lipriage; + 10 X 1g(N,) dB (2.3.18)

gdzie Ly prigge; to funkcja przenoszenia halasu przez most. Halas z mostu Ly prigge, Stanowi wylacznie dZwigk propa-
gowany przez konstrukcje mostu. Halas toczenia pojazdu na moscie oblicza si¢ przy uzyciu wzoréw od (2.3.8) do
(2.3.10), wybierajac funkcje przenoszenia halasu przez torowisko, ktéra odpowiada ukladowi torowiska znajdujacemu
si¢ na modcie. Bariery na krawedziach mostu zasadniczo nie sg brane pod uwage.”;

6) wsekcji 2.4.1 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) pod nagléwkiem ,Emisja mocy akustycznej — uwagi og6lne” akapit drugi cale tiret czwarte tacznie ze wzorem
(2.4.1) otrzymuje brzmienie:

,— Zrodet liniowych odwzorowujacych pojazdy w ruchu, ktére oblicza si¢ wedtug wzoru 2.2.1,7
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b) numer wzoru (2.4.2) zastgpuje si¢ numerem:

L(2.4.1)

7)  sekcja 2.5.1 akapit siédmy otrzymuje brzmienie:

,Przedmioty o nachyleniu wiekszym niz 15° w stosunku do pionu nie s3 uwazane za przedmioty odbijajace dZwigk,
lecz sa uwzgledniane we wszystkich innych aspektach propagacji, takich jak oddzialywanie akustyczne podloza

i dyfrakcja.”;

8) wsekeji 2.5.5 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) pod nagléwkiem ,Poziom dZwigku w warunkach sprzyjajacych (Lg) dla trasy (S,R)” wzdr 2.5.6 otrzymuje brzmie-

nie:

nAF=Adiv + Aatm + Aboundary,F

(2.5.6)"

b) pod nagléwkiem ,Dlugookresowy poziom dzwigku w punkcie R wyrazony w decybelach A (dBA)” koniec pierw-

szego akapitu pod wzorem 2.5.11 otrzymuje brzmienie:

,gdzie i oznacza wskaznik pasma czestotliwosci. AWC oznacza korekcje za pomocg krzywej korekeyjnej A w naste-

pujacy sposob:
Czestotliwos¢ [Hz] 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000
AWC; [dB] -26,2 -16,1 -8,6 -3,2 0 1,2 1,0 -1,17

9) wsekcji 2.5.6 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) bezposrednio pod rysunkiem 2.5.b dodaje si¢ zdanie w brzmieniu:

,Odlegtosci d, wyznacza si¢ za pomocg rzutu 2D na plaszczyzne pozioma.”;

b) w akapicie pod nagtéwkiem ,Obliczenia w warunkach sprzyjajacych” wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1) lit. a) zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,W réownaniu 2.5.15 (
gdzie:”;

2) lit. b) zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

»Dolna granica Ag,oumqr (Obliczana przy niezmienionych wysokosciach) zalezy od geometrii trasy:”;

A

¢) pod nagléwkiem ,Dyfrakcja” akapit drugi otrzymuje brzmienie:

eround 1) WYSOKoSci z 1 z, zastepuje sie odpowiednio z, + 6 z, + 8 zroraz z, + 6 z, + 8 zp,

LW praktyce nastgpujace specyfikacje sa uwzgledniane na niepowtarzalnej plaszczyZnie pionowej zawierajacej
zaréwno Zrédlo, jak i odbiornik (w przypadku Sciezki obejmujacej odbicia, seria plaszczyzn przypominajaca spla-
szczony parawan). Promieri prosty od Zrédla do odbiornika jest linia prosta w jednorodnych warunkach propagacji
i linig zakrzywiong (lukiem o promieniu zaleznym od dtugosci promienia prostego) w sprzyjajacych warunkach

propagacji.

Jezeli promien prosty nie jest zablokowany, oblicza si¢ krawedz D, ktéra daje najwicksza roznice dtugosci trasy §
(najnizsza warto$¢ bezwzgledna, poniewaz rdznice dtugosci trasy s ujemne). Dyfrakcje uwzglednia sie, jezeli

— ta réznica dtugosci trasy jest wigksza niz -\20 oraz

— spelnione jest ,kryterium Rayleigha”.

Ma to miejsce, jezeli  jest wigksza niz A[4 — 8*, gdzie 6* oznacza rdznicg dlugosci trasy obliczong dla tej samej kra-
wedzi D, ale odnoszgcy si¢ do Zrddla lustrzanego S* obliczonego z uwzglednieniem usrednionej plaszczyzny
terenu po stronie Zrédia i odbiornika lustrzanego R* obliczonego z uwzglednieniem usrednionej plaszczyzny
terenu po stronie odbiornika. Do obliczenia 8* uwzglednia sie jedynie punkty S*, D i R* — pomija si¢ inne krawe-

dzie blokujace trase S*->D->R*.
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Do celéw powyzszego dlugos¢ fali A oblicza si¢ przy uzyciu nominalnej czgstotliwosci srodkowej i predkosci
dzwicku 340 ms.

Jezeli te dwa warunki s3 spelnione, krawedZ D oddziela strong zrédla od strony odbiornika, oblicza si¢ dwie
oddzielne usrednione plaszczyzny terenu, a Ay oblicza si¢ w sposob opisany w pozostalym tekscie niniejszej
czgSci. W przeciwnym przypadku dla tej trasy nie uwzglednia si¢ thumienia wywolanego dyfrakcja, oblicza sig
wspdlng usredniong plaszczyzne terenu dla trasy S -> R, @ Agouna Oblicza si¢ bez dyfrakeji (Age = 0 dB). Zasada ta
ma zastosowanie zaré6wno do warunkéw jednorodnych, jak i sprzyjajacych.”;

d) pod nagléwkiem ,Dyfrakcja czysta” akapit drugi otrzymuje brzmienie:

W przypadku dyfrakcji wielokrotnej, jezeli e oznacza catkowita dlugo$¢ trasy miedzy pierwszym a ostatnim punk-
tem dyfrakeji (z zastosowaniem promieni zakrzywionych w warunkach sprzyjajacych) i jezeli e przekracza 0,3
m (w przeciwnym wypadku C” = 1), wspolczynnik ten jest okreslany przez:

. L’%)Z (2.5.23)
Yz + (3 e)z

e) Rysunek 2.5.d zastepuje si¢ nastepujacym rysunkiem:

"R
d_ -7
) T
; ] P o
R
1
S -
‘ 5=S0+0R—d 8= —(50+OR—d)
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f) pod nagléwkiem ,Warunki sprzyjajace” akapit pierwszy pod rysunkiem 2.5.e otrzymuje brzmienie:

,W warunkach sprzyjajacych trzy zakrzywione promienie dZwigku$0, OR i SR majg identyczny promien krzywizny
I okreslony przez:

I' = max (1 000,84) (2.5.24)

gdzie d jest okreslona przez odleglos¢ 3D miedzy Zrédlem a odbiornikiem wyplaszczonej trasy.”;

g) pod nagléwkiem ,Warunki sprzyjajace” akapity miedzy wzorem (2.5.28) a wzorem (2.5.29) (wlacznie z oboma
wzorami) otrzymujg brzmienie:

. (2.5.28)

W warunkach sprzyjajacych trasa propagacji na pionowej plaszczyZnie propagacji zawsze sklada si¢ z segmentéw
kota, ktérego promien jest okreslony odlegtoscig 3D migdzy zrddlem a odbiornikiem, co oznacza, ze wszystkie
segmenty trasy propagacji majg ten sam promien krzywizny. Jezeli bezpo$redni tuk laczacy zrédlo i odbiornik jest
zablokowany, tras¢ propagacji definiuje si¢ jako najkrétsza wypukla kombinacje tukéw otaczajacych wszystkie
przeszkody. Wypukla w tym kontekscie oznacza, ze w kazdym punkcie dyfrakcji segment promienia wychodza-
cego jest odbijany w d6t w stosunku do segmentu promienia padajgcego.

Rysunek 2.5.f

Przyklad obliczenia réznicy trasy w warunkach sprzyjajacych w przypadku dyfrakcji wielok-
rotnych

C W W E W N A oA ool W Fi A il £X N AN AT AT AT AN LWL

El E2 B3 Ed

W scenariuszu przedstawionym na rysunku 2.5.f r6znica trasy wynosi:

0r=80,+0,0,+0,R—-SR (2.5.29)

h) akapity odpowiednio pod nagtéwkami s ,Obliczanie wspotczynnika agroundis.0)” 1 ~Obliczanie wspétezynnika Agound
or) otrzymuja brzmienie:

.Obliczanie wspoétczynnika Agoungso)

—-A —(A",_A'.)
Agrounas.oy= —20 X lg (1 + (10 groundS0)y — 1) -10 HIEREBER /20) (25'31)

gdzie

— Aground(s,0) 0znacza tlumienie wywolane oddzialywaniem podloza miedzy Zrédlem S a punktem dyfrakeji O.
Wspdlezynnik ten oblicza si¢ zgodnie z poprzednig podsekcja poswiecong obliczeniom w warunkach jedno-
rodnych oraz poprzedniag podsekcja poswiecong obliczeniom w warunkach sprzyjajacych, pod warunkiem
przyjecia nastepujacych hipotez:
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— Z7Zogs
— Gy, Oblicza si¢ miedzy S a O;
— w warunkach jednorodnych: Gw= Gpan w réwnaniu (2.5.17), Gm= Gpan w réwnaniu (2.5.18);
— w warunkach sprzyjajacych: Gw= Gpan w réwnaniu (2.5.17), Gn= Gpan w réwnaniu (2.5.20);

— Augs,r) 0znacza thumienie wywolane dyfrakcjg miedzy Zrédlem pozornym S’ a R, obliczane zgodnie z trescia
poprzedniej podsekcji poswigconej dyfrakeji czystej;

— Auygsr) 0znacza ttumienie wywolane dyfrakcja miedzy S a R, obliczane zgodnie z poprzednig podsekcja poswig-
cong dyfrakdji czystej.

W szczegblnym przypadku, gdy Zrédto znajduje si¢ ponizej usrednionej plaszczyzny terenu: Aggs r)- Augs,r) Oraz
Agmund(S,O) = Aground(S,O)

Obliczanie wspotczynnika Agoundor

—Aground(0, _(Ai ,RY~Ddi )
BDgrounaory= —20 X lg <1+(10 i "“’R)/zo—1)-1o W ‘”‘”’/zo) (2.5.32)

gdzie

— Aground (0.8 0ZNacza tlumienie wywotane oddziatywaniem podtoza miedzy punktem dyfrakcji O a odbiornikiem
R. Wspoélczynnik ten oblicza si¢ zgodnie z poprzednia podsekcja poswigcona obliczaniu w warunkach jedno-
rodnych oraz poprzednig podsekcja dotyczaca obliczania w warunkach sprzyjajacych, pod warunkiem przyje-
cia nastepujacych hipotez:

— Zs = Zo,r
— Gy Oblicza si¢ migdzy O a R.

W tym przypadku uwzglednianie korekcji G'pumparn nii€ jest konieczne, poniewaz analizowane Zrédlo to punkt
dyfrakcji. W zwia(sz} z tym Gy, nalezy stqsowac’ w ob/liczeniach oddziatywania podloza, w tym nizszej war-
tosci granicznej wspotczynnika ujetego w rdwnaniu, ktora wynosi -3(1- Gpa).-

— W warunkach jednorodnych Gw= Gpan w réwnaniu (2.5.17), a Gm= Gpan w réwnaniu (2.5.18).
— W warunkach sprzyjajacych Gw= Gpan w réwnaniu (2.5.17), a Gm = Gpan w réwnaniu (2.5.20).

— Augsr) 0znacza thumienie wywotane dyfrakcja miedzy S a odbiornikiem Zrédta pozornego R, obliczane zgod-
nie poprzednia sekcja poswigcong dyfrakeji czystej.

— Adys.r 0znacza thumienie wywolane dyfrakcja miedzy S a R, obliczane zgodnie z poprzednig podsekcja poswig-
cona dyfrakgji czystej.
W szczegblnym przypadku, gdy odbiornik znajduje si¢ ponizej usrednionej plaszczyzny terenu: Aggs ) = Adigs ) Oraz

”,
)

Agmum:l(O,R) = Agmund(O,R)

w sekgji 2.5.6 akapit pod nagtéwkiem ,Scenariusze krawedzi pionowej” otrzymuje brzmienie:

,Scenariusze krawedzi pionowej

W przypadku halasu z dzialalno$ci przemystowej rownanie (2.5.21) mozna wykorzystywa¢ do obliczenia dyfrakeji
na krawedziach pionowych (dyfrakcji poprzecznych). W tym przypadku przyjmuje sie Ags = Ag(S,R) oraz zacho-
wuje si¢ warto$¢ wspotezynnika Agyung. PonadtoA, i Aguna Wylicza si¢ z catkowitej dhugosci trasy propagacj.
Ay, dalej oblicza si¢ z odleglosci prostej d. Rownania (2.5.8) i (2.5.6) przeksztalca si¢ w:

h h

Ay = Agyy + AS0 + AV o + Bairnesh) (2.5.33)
h h

Ap = Agiy + Ay + AZf;und,p +Auirns.p) (2.5.34)

Ay stosuje sie w warunkach jednorodnych w rownaniu (2.5.34)
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Dyfrakcje poprzeczng uwzglednia si¢ wylacznie w przypadkach, gdy spelnione sa nastgpujace warunki:

Zrédlo jest rzeczywistym zrédtem punktowym — nie jest wynikiem segmentacji rozszerzonego Zrédta, takiego jak
zrédlo liniowe lub obszarowe.

Zrédlo nie jest zrédiem lustrzanym skonstruowanym w celu obliczenia odbicia.
Promien prosty miedzy zrédtem a odbiornikiem znajduje si¢ catkowicie powyzej profilu terenu.

W plaszczyZznie pionowej zawierajacej S i R réznica dtugosci trasy 6 jest wigksza niz 0, co oznacza, ze promienie
proste sg zablokowane. W zwiazku z tym w niektorych sytuacjach dyfrakcje poprzeczng mozna uwzglednié w jed-
norodnych warunkach propagacji, ale nie w sprzyjajacych warunkach propagacji.

Jezeli wszystkie te warunki sa spelnione, oprocz ulegajacej dyfrakeji trasy propagacji w plaszczyZnie pionowej
zawierajacej Zrodlo i odbiornik uwzglednia si¢ do dwéch tras propagacii ulegajacych dyfrakcji poprzecznej. Pla-
szczyzna poprzeczna okreSlana jest jako plaszczyzna prostopadla do plaszczyzny pionowej i zawiera réwniez
zrodlo i odbiornik. Obszary przecigcia z tg plaszczyzna poprzeczng sa zbudowane ze wszystkich przeszkad,
przez ktére przechodzi promieri prosty od Zrédla do odbiornika. W plaszczyZnie poprzecznej najkrotsze wypukle
polaczenie miedzy zrédlem a odbiornikiem, skladajace si¢ z segmentow prostych i obejmujace te obszary przecie-
cia, okresla pionowe krawedzie brane pod uwage przy konstruowaniu trasy propagacji ulegajacej dyfrakeji
poprzeczne;j.

W celu obliczenia thumienia podtoza dla trasy propagacji ulegajacej dyfrakcji poprzecznej, usredniong plaszczyzne
terenu miedzy Zrédlem a odbiornikiem oblicza si¢ z uwzglednieniem profilu podtoza pionowo ponizej trasy pro-
pagadji. Jezeli w rzucie na plaszczyzng pozioma poprzeczna trasa propagacji przecina rzut budynku, uwzglednia
si¢ to przy obliczaniu G, (zwykle przy G = 0) oraz przy obliczaniu usrednionej plaszczyzny terenu biorac po
uwage pionowa wysokos¢ budynku.”;

j) pod nagléwkiem ,Odbicia od przeszkdd pionowych — Ttumienie przez pochlanianie” akapit drugi i trzeci otrzy-
mujg brzmienie:

,Powierzchnie obiektéw uznaje si¢ za odbijajace dzwick tylko wtedy, gdy ich nachylenia s3 mniejsze niz 15° wzgle-
dem pionu. Odbicia uwzgledniane s3 jedynie w odniesieniu do tras w pionowej plaszczyznie propagacji, to znaczy
nie s3 uwzgledniane w przypadku tras ulegajacych dyfrakcji poprzecznej. W przypadku tras promieni padajacych
i odbitych oraz przy zalozeniu, ze powierzchnia odbijajaca ma by¢ pionowa, punkt odbicia (ktéry znajduje si¢ na
obiekcie odbijajacym) jest konstruowany za pomocg linii prostych w warunkach jednorodnych i za pomocs linii
zakrzywionych w sprzyjajacych warunkach propagacji. Wysokos¢ obiektu odbijajacego mierzona przez punkt
odbicia z kierunku padajgcego promienia musi wynosi¢ co najmniej 0,5 m. Po rzucie na plaszczyzng pozioma sze-
roko$¢ obiektu odbijajacego mierzona przez punkt odbicia z kierunku padajacego promienia musi wynosic¢ co naj-
mniej 0,5 m.”;

k) pod nagléwkiem ,Tlumienie wywolane dyfrakcja wsteczna” na koncu istniejacego tekstu dodaje si¢ nastepujacy
tekst:

,Gdy w poblizu torowiska kolejowego znajduje si¢ odbijajaca dZwigk bariera lub przeszkoda, promienie dZwie-
kowe ze Zr6dla sa kolejno odbijane od tej przeszkody i od bocznej powierzchni pojazdu kolejowego. W takich
warunkach promienie dzwigku przechodzg migdzy przeszkodg a nadwoziem pojazdu kolejowego przed dyfrakcja
od goérnej krawedzi przeszkody.

Aby uwzgledni¢ wielokrotne odbicia migdzy pojazdem kolejowym a pobliska przeszkoda, oblicza si¢ moc akus-
tyczng pojedynczego réwnowaznego zrodla. W tym obliczeniu pomija si¢ oddzialywanie podloza.

Aby obliczy¢ moc akustyczng réwnowaznego Zrodla, stosuje sie nastepujace definicje:
— Zrédlem uktadu wspotrzednych jest pobliska gtowka szyny

— rzeczywiste zZrédlo jest zlokalizowane w punkcie S (d;=0, hy), gdzie h, to wysoko$¢ Zrodla wzgledem glowki
szyny

— powierzchnia h = 0 okre$la nadwozie wagonu
— przeszkoda pionowa o wierzchotku w punkcie B (ds, hy)

— odbiornik zlokalizowany w odleglosci dg > 0 za przeszkods, gdzie R posiada wspotrzedne (dp+dg, hg)
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Wewnetrzna strona przeszkody ma wspélczynniki pochfaniania aff) na pasmo oktawowe. Nadwozie pojazdu kole-
jowego ma rownowazny wspotczynnik odbicia C.r Zwykle C,sjest rtéwne 1. Tylko w przypadku wagonéw towaro-
wych z otwartym nadwoziem-platforma mozna zastosowaé warto$¢ 0. Jezeli dp>5hg lub a(f) >0,8 nie uwzglednia
si¢ Zadnej interakcji pocigg-bariera.

W tej konfiguracji mozna obliczy¢ wielokrotne odbicia miedzy nadwoziem pojazdu kolejowego a przeszkoda,
wykorzystujgc zrodla pozorne umieszczone w S, (d, = -2n. dg, h, = h), n=0,1,2,....N; jak pokazano na rysunku

2.5k

Rysunek 2.5.k

3
R
P, P, P, e
| ——
* - - il E —
S, S: S, S, =S
Moc akustyczna réwnowaznego Zrodla wyrazana jest przez:
N
(2.5.39)
Lyeq =10x1g ( 10Lw.n/1°)

gdzie moc akustyczna Zrédel czgsciowych wyrazana jest przez:
Lyn =Lw + AL,
ALn = ALgeO,n + ALdi in + ALabs,n + ALref,n + ALmtmdi n
gdzie:

Ly moc akustyczna rzeczywistego Zrodla

ALy wspolczynnik korygujacy dla dywergencji sferycznej

ALysn wspolczynnik korygujacy dla dyfrakeji na gérnej czesci przeszkody

ALgpen wspotczynnik korygujacy dla pochlaniania na wewnetrznej stronie przeszkody

ALy, wspolczynnik korygujacy dla odbicia od nadwozia pojazdu kolejowego

AL rodign wspdlczynnik korygujacy dla ograniczonej wysokosci przeszkody jako obiektu odbijajacego
Korekgja dla dywergengji sferycznej wyrazana jest przez:

T
ALggyy =20 X Ig (r—") (2.5.40)

n

(2.5.41)

o= 15,81 = [(dn — (da + )’ + iy — By

Korekecja dla dyfrakeji na gornej czesci przeszkody wyrazana jest przez:

(2.5.42)

ALggy = Do - D, (2.5.42)
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gdzie D, oznacza tlumienie wywolane dyfrakcja, obliczone za pomoca wzoru 2.5.21 gdzie C” = 1, dla trasy tacza-
cej zrodlo S, z odbiornikiem R, z uwzglednieniem dyfrakcji na gornej czesci przeszkody B:

8,= +(1S.B| + |BR| - |S.R) (2.5.43)

Korekcja dla pochlaniania na wewnetrznej stronie przeszkody wyrazana jest przez:

ALabs,n = lo'n'lg (1'a) (2544)

Korekgja dla odbicia od nadwozia pojazdu kolejowego wyrazana jest przez:

AL, = 10°n°lg (C,y) (2.5.45)

Korekgja dla ograniczonej wysokosci przeszkody jako obiektu odbijajacego jest uwzgledniana za pomocg dyfrakeji
wstecznej. Trasa promienia odpowiadajaca Zrédtu pozornemu rzgdu N > 0 bedzie odbijana n razy przez prze-
szkode. W przekroju poprzecznym odbicia te odbywajg si¢ na odlegtosciach

di=—(2i-q)dy, i = 1,2,.n,. gdzie P(d = d;, h =hy), i = 1,2,..n to gbrne krawedzie tych powierzchni odbijajacych. W kaz-
dym z tych punktéw wspélczynnik korygujacy oblicza si¢ w nastepujacy sposéb:

(2.5.46)

n
AL i _ _zAretrodif,n,i ifn >0
retrodifn — =
0

ifn=0

gdzie Aroapn, oblicza si¢ dla Zrédta w punkcie S, gérnej czesci przeszkody w punkcie P; i odbiorniku w punkcie
R’. Polozenie réwnowaznego odbiornika R’ jest wyrazone przez R’ = R, jezeli odbiornik znajduje si¢ powyzej linii
widzenia od S, do B; w przeciwnym razie polozenie rownowaznego odbiornika przyjmuje si¢ na linii widzenia
pionowo nad rzeczywistym odbiornikiem; mianowicie:

de = d (2.5.47)

dy +dy dn) (2.5.48)"

hg, = max (hR, h
n

10) sekcja 2.7.5 ,Halas emitowany przez statek powietrzny oraz dane eksploatacyjne” otrzymuje brzmienie:

,2.7.5. Halas emitowany przez statek powietrzny oraz dane eksploatacyjne”

Baza danych ANP przedstawiona w dodatku I zawiera wsptczynniki osiggdéw statkéw powietrznych i silnikéw, pro-
file odejscia i podejicia, a takze zaleznosci NPD dla znacznej czedci cywilnych statkéw powietrznych eksploatowa-
nych z portéw lotniczych Unii Europejskiej. Typy statkéw powietrznych nieobjete dostgpnymi danymi mozna
odwzorowaé za pomocg uwzglednionych w bazie danych odnoszacych si¢ do innego, najbardziej zblizonego statku
powietrznego.

Dane te uzyskano w celu obliczenia izolinii halasu dla Sredniej lub reprezentatywnej kombinacji floty i ruchu w porcie
lotniczym. Prognozowanie bezwzglednych pozioméw halasu poszczegélnych modeli statkéw powietrznych moze
nie by¢ wlasciwe i nie jest odpowiednie do celu poréwnywania poziomu halasu i charakterystyki okreslonych typéw
statkéw powietrznych, modeli lub konkretnej floty statkéw powietrznych. Zamiast tego, aby okreslié, ktére typy,
modele lub flota statkéw powietrznych sa najglosniejsze, nalezy przeanalizowaé $§wiadectwa zdatnosci w zakresie
hatasu.

Baza danych ANP zawiera jeden lub kilka domyslnych profili startu i lagdowania dla kazdego typu statku powietrz-
nego wymienionego w wykazie. Badana jest mozliwo$¢ zastosowania tych profili do danego portu lotniczego, po
czym okresla si¢ profile punktéw stalych lub etapy procedury, ktdre najlepiej odzwierciedlaja operacje lotnicze
w tym porcie lotniczym”;
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11) W sekcji 2.7.11 tytut akapitu drugiego pod nagtéwkiem ,Rozproszenie toréw” otrzymuje brzmienie:
sRozproszenie poprzeczne toréw”.
12) W sekeji 2.7.12 po akapicie szostym, a przed akapitem siédmym i ostatnim dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Zrédlo hatasu statku powietrznego powinno by¢ wprowadzane na wysokosci co najmniej 1,0 m (3,3 stopy) nad
poziomem lotniska lub powyzej poziomu wysokosci terenu drogi startowej, stosownie do przypadku.”;

13) Sekgja 2.7.13 ,Wyznaczanie segmentow toru lotu” otrzymuje brzmienie:

,2.7.13. Wyznaczanie segmentow toru lotu

Kazdy tor lotu nalezy zdefiniowaé uktadem wspoltrzednych segmentu (wezléw) oraz parametrami lotu. Punktem wyj-
Scia jest wyznaczenie wspélrzednych segmentéw rzutu toru na ziemi. Nastepnie oblicza si¢ profil lotu, pamietajac, ze
dla danego zestawu etapéw procedury profil zalezy od rzutu toru na ziemi; np. przy identycznym ciagu i predkosci
statku powietrznego predko$¢ wznoszenia jest nizsza podczas skrecania niz podczas lotu prostego. Nastepnie doko-
nuje si¢ podsegmentacji w odniesieniu do statku powietrznego na drodze startowej (rozbieg przed startem lub dobieg
po ladowaniu) oraz statku powietrznego w poblizu drogi startowej (poczatkowe wznoszenie lub podejscie koncowe).
Segmenty powietrzne o istotnej zmianie predkosci w punktach poczatkowych i koficowych nalezy nastepnie podzie-
li¢ na podsegmenty. Dwuwymiarowe wspolrzedne segmentéw rzutu toru na ziemi * okresla sig i faczy z dwuwymia-
rowym profilem lotu w celu skonstruowania tréjwymiarowych segmentéw toru lotu. Wreszcie usuwa si¢ wszelkie
punkty toru lotu, ktdre sg zbyt blisko siebie.

Profil lotu

Parametry opisujace kazdy segment toru lotu na poczatku (sufiks 1) i na koficu segmentu (sufiks 2):

s, s, odleglo$¢ na rzucie toru na ziemi;
21,2, wysoko$¢, na ktdrej znajduje si¢ samolot;
V1, V, predkosé wzgledem ziemi;

P,, P, akustyczny parametr mocy (powigzanie z parametrem, dla ktérego wyznaczono krzywe NPD);
oraz

€,€, Kkat przechylenia.

Aby na podstawie etapoéw procedury odwzorowaé profil lotu (synteza toru lotu), segmenty wyznacza si¢ w kolejnosci
umozliwiajacej uzyskanie wymaganych warunkéw w punktach koficowych. Parametry punktu koficowego kazdego
segmentu stajg si¢ parametrami punktu poczgtkowego nastgpnego segmentu. W obliczeniach dowolnego segmentu
parametry znane s juz na poczatku obliczen; natomiast etapy procedury wyznaczajg wymagane warunki koncowe.
Poszczegdlne etapy procedury definiuje si¢ danymi domyslnymi pozyskanymi z bazy ANP lub danymi wprowadzo-
nymi przez uzytkownika (np. na podstawie instrukeji lotu dla danego statku powietrznego). Warunki koficowe doty-
czg zazwyczaj wysokosci i predkosci; tworzenie profilu polega na wyznaczeniu analizowanej dtugosci linii uwzgled-
nionej, stluzacej uzyskaniu wymaganych warunkéw koficowych. Parametry niezdefiniowane wyznacza si¢ na
podstawie obliczen charakterystyki lotu, oméwionych w dodatku B.

Jezeli rzut toru na ziemi jest prosty, punkty profilu i powigzane z nimi parametry lotu mozna wyznaczy¢ niezaleznie
od rzutu toru na ziemi (kat przechylenia zawsze wynosi zero). Rzadko jednak zdarza sig, aby rzuty toru na ziemi byly
proste; zazwyczaj uwzgledniaja zakrety, zatem aby uzyskaé mozliwie najlepsze wyniki nalezy je uwzgledni¢ przy
wyznaczaniu dwuwymiarowego profilu lotu i, jezeli jest to konieczne, podzieli¢ segmenty profilu na weztach rzutu
toru na ziemi, co pozwoli wlaczy¢ zmiany kata przechylenia. Z zasady dltugos¢ kolejnego segmentu nie jest znana
od poczatku, a zatem oblicza sig ja jako tymczasowa, przyjmujac zaloZenie, ze kat przechylenia nie zmienia sie. Jezeli
okaze sig, Ze obliczona dlugos¢ segmentu tymczasowego obejmuje jedno lub wigcej niz jedno odgalezienie rzutu
toru na ziemi, z ktérych pierwsze znajduje si¢ w s, tzn. s; < s <'s,, segment skraca si¢ przy s, obliczajac jego parametry
za pomocg interpolacji (zob. ponizej). Sg to parametry koficowego punktu jednego segmentu i parametry punktu
poczatkowego nowego segmentu — o identycznych docelowych warunkach wyjsciowych. Obliczone parametry seg-
mentu tymczasowego potwierdza si¢ w przypadku braku wystepowania wezta rzutu toru na ziemi.

Jezeli oddzialywania zakretéw na profil lotu maja zosta¢ pominigte, tzn. przy zalozeniu lotu prostego, dostosowuje
si¢ rozwigzanie przyjete dla segmentu jednostkowego, a informacje dotyczace kata przechylenia przechowuje si¢ do
ich pézniejszego wykorzystania.
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Niezaleznie od tego, czy oddzialywania zakretow zostaly odwzorowane dokladnie czy nie, kazdy z tréjwymiarowych
toréw lotu wyznacza si¢ z polaczenia dwuwymiarowego profilu lotu i dwuwymiarowego rzutu toru na ziemi. Wyni-
kiem tego polaczenia jest sekwencja uktadéw wspotrzednych (x,y,z), z ktdrych kazda to odgalezienie podzielonej na
segmenty rzutu toru na ziemi lub odgalezienie profilu toru, lub oba z wymienionych, gdzie punktom profilu odpo-
wiadajg wlaSciwe warto$ci wysokosci z, predkosci wzgledem ziemi V, kata przechylenia € oraz mocy silnika P. W przy-
padku punktu na torze (x,y), umiejscowionego miedzy punktami koficowymi segmentu profilu lotu, parametry lotu
interpoluje si¢ w sposob nastepujacy:

z=z;+f(z,—2) (2.7.3)
V= JVB +f-(B*-v5) (2.7.4)
e=g tf (e-8) (2.7.5)

P= ’Plz +f-(P2-P?) (2.7.6)

gdzie

f=(-5)/(s2-51) (2.7.7)

Nalezy zwroci¢ uwage na fake, ze chociaz dla z i € przyjeto zalozenie ich liniowej zmiennosci wzgledem odlegtosci, to
w przypadku V i P zaklada si¢ ich liniowa zmienno$¢ w czasie (tzn. stale przyspieszenie **).

Przy dopasowywaniu segmentow profilu toru lotu do danych radarowych (analiza toru lotu) wszystkie odleglosci
punktoéw koncowych, wysokosci, predkosci i katy przechylenia wyznacza si¢ bezposrednio z danych; jedynie nastawy
mocy oblicza si¢ z wykorzystaniem réwnan charakterystyki. Z uwagi na mozliwos¢ dopasowania wspdlrzednych
rzutu toru na ziemi i profilu toru lotu, dopasowuje si¢ je metoda bezposrednig.

Rozbieg przed startem

Podczas startu statek powietrzny przyspiesza na odcinku migdzy punktem zwolnienia hamulca (alternatywnie nazy-
wanego punktem poczatkowym rozbiegu SOR) a punktem wzlotu, predko$¢ ulega gwaltownej zmianie na odcinku
od 1500 do 2 500 m, od zera do okoto 80 do 100 m/s.

Dlatego rozbieg na drodze startowej dzieli si¢ na segmenty o zmiennych dlugosciach, na ktérych predkosé statku
powietrznego ulega zmianie o okreSlony przyrost AV, nie wigkszy niz 10 m/s (okoto 20 weziéw). Chociaz rzeczy-
wiste przyspieszenie ulega zmianie podczas rozbiegu na drodze startowej, to do celéw przedmiotowych obliczen
zalozenie dotyczace stalego przyspieszenia jest wlasciwe. W tym przypadku w fazie startu V; to predko$¢ poczat-
kowa, V, to predkos¢ startu, nro to numer segmentu startu, a sro to rownorzedna odleglosé startowa. W przypadku
réwnorzednej odleglosci startowej sro (zob. dodatek B), predkosci startu V; i predkosci startu Voo, liczba nro seg-
mentow rozbiegu wynosi

nro = int (1 + (Vro - V3) [10) (2.7.8)

zmiana predkosci w segmencie wynosi zatem

AV =Vro/iro (2.7.9)

natomiast czas At na kazdym segmencie (przy zalozeniu stalego przyspieszenia) wynosi

p= 2510 (2.7.10)

=
Vro-Nro
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Dlugo$¢ stoy segmentu k (1 < k < nro) rozbiegu wynosi wigc:

(2k—1) - sro (2.7.11)

Srox = (k= 0.5)- AV - At = 2

Nro

Przyklad: w przypadku odlegtosci startowej s;o = 1 600 m, V, =0 m/siV, = 75 m/s, daje to nro = 8 segmentéw o dtu-
gosci wahajacej sig¢ od 25 do 375 metréw (zob. rysunek 2.7.g):

Rysunek 2.7.g

Segmentacja rozbiegu (na przykladzie 8 segmentow)

\

A

S70=1600m

%
|

25 100 225 400 625 900 1225 1600
s [m]

Ciag statku powietrznego zmienia si¢ podobnie jak predko$¢, w kazdym segmencie o staly przyrost AP, obliczany
jako:

AP = (Pro - Pin) [ 10 (2.7.12)

gdzie Pro i Py, wyznaczaja odpowiednio ciag statku powietrznego w punkcie wzlotu i cigg statku powietrznego
w punkcie poczatkowym rozbiegu.

Przyjecie tego stalego przyrostu ciggu (zamiast korzystania z wartoci kwadratowej z réwnania 2.7.6) ma na celu
uspdjnienie z liniowa zalezno$cig miedzy ciagiem a predkoscig w przypadku statku powietrznego wyposazonego
w silnik odrzutowy.

Wazna uwaga: Powyzsze réwnania i przyklad domyslnie zakladaja, Ze predkos¢ poczatkowa statku powietrznego na
poczatku fazy startu wynosi zero. Odpowiada to czestej sytuacji, w ktorej statek powietrzny zaczyna rozbieg i przy-
$pieszanie od punktu zwolnienia hamulca. Istnieja jednak réwniez sytuacje, w ktérych statek powietrzny moze
zacza¢ przyspieszaé z predkosci kotowania bez zatrzymywania si¢ na progu drogi startowej. W takim przypadku,
gdy predkos$¢ poczatkowa Vi, nie jest zerowa, zamiast réwnan 2.7.8, 2.7.9, 2.7.10 i 2.7.11 nalezy uzy¢ nastepuja-
cych ,uogélnionych” rownan.

nre = int(1+ [V, — V4]/10) (2.7.13)
AV = (V- Vy)/n
_ 2-s
T (+V)n
2.
Sk = (V1+AV‘(k—0.5))'m

At

W tym przypadku w fazie startu V; to predko$¢ poczatkowa Vi, V, to predko$é startu Vo, n to numer segmentu
startunyo, s to réwnorzedna odleglos¢ startowa sro, a s, to dtugo$é spo . segmentu k (1[Symbol]k[Symbol]n).

Dobieg po lgdowaniu

Chociaz dobieg po ladowaniu jest co do zasady identyczny z rozbiegiem przed startem, to szczeg6lng uwage nalezy
zwrocic¢ na:

— cigg odwrdcony, ktéry czasami stosuje si¢ do zmniejszania predkosci statku powietrznego, oraz

— samoloty opuszczajgce droge startowg po zmniejszeniu predkosci (statek powietrzny opuszczajgcy droge star-
towa nie przyczynia si¢ do emitowania halasu powietrznego, poniewaz hatas wynikajacy z kotowania jest pomi-

jany).
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W przeciwiefistwie do drogi rozbiegu, dla ktérej dane uzyskuje si¢ z parametrow osiggdw statku powietrznego, droga
zatrzymania syp(tzn. odlegto$¢ od punktu przyziemienia do punktu, w ktérym statek powietrzny opuszcza droge
startowa) nie jest przypisana do konkretnego typu statku powietrznego. Chociaz minimalng droge zatrzymania
mozna oszacowaé na podstawie masy statku powietrznego i jego charakterystyki (oraz dostgpnego ciagu odwrdco-
nego), to rzeczywista droga zatrzymania zalezy od drog kolowania, obcigzenia ruchu oraz regulaminéw danego lot-
niska dotyczacych korzystania z ciggu odwrdconego.

Korzystanie z ciaggu odwrdconego nie jest procedura znormalizowang — stosuje si¢ ja jedynie wtedy, gdy pozadanego
wytracenia predkosci nie mozna osiagnaé, korzystajac z hamulcé6w na kotach. (Ciag odwrécony moze stanowié
powazny problem, poniewaz gwaltowna zmiana mocy silnika z biegu jalowego do nastawéw odwréconych wytwa-
rza gwaltowny halas).

Wigkszo$¢ drog startowych wykorzystuje si¢ zaréwno do odlotéw, jak i ladowan, zatem oddzialywanie ciagu odwré-
conego na izolinie halasu jest niewielkie, poniewaz catkowita energia akustyczna w poblizu drogi startowej jest zdo-
minowana halasem emitowanym podczas startu. Oddzialywanie akustyczne ciggu odwroconego na izolinie hatasu
moze by¢ istotne tylko w przypadku, gdy drogi startowe wykorzystuje si¢ wylacznie do ladowan.

Z punktu widzenia fizyki, halas ciaggu odwrdconego to proces niezwykle ztozony, ale z uwagi na jego stosunkowo
niewielkie znaczenie dla izolinii halasu otoczenia mozna go odwzorowaé w sposéb prosty — gwaltowng zmiang
mocy silnika odwzorowuje si¢ za pomocg odpowiedniej segmentacji.

Oczywiste jest, ze modelowanie dobiegu po lagdowaniu jest trudniejsze od modelowania hatasu rozbiegu przed star-
tem. W przypadku braku szczegétowych informacji, w zastosowaniach ogdlnych zaleca si¢ przyjecie nastepujacych
zatozeri uproszczonych (zob. rysunek 2.7.h.1).

Rysunek 2.7.h.1

Modelowanie dobiegu po ladowaniu
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Statek powietrzny przekracza prog ladowania (ktéry ma wspolrzedne s = 0 na rzucie toru na ziemi dla podejscia) na
wysokosci 50 stop, a nastepnie kontynuuje ciezke schodzenia az do przyziemienia na drodze startowej. Dla $ciezki
schodzenia 3° punkt przyziemienia znajduje si¢ 291 m za progiem lagdowania (jak pokazano na rys. 2.7.h.1). Nastep-
nie statek powietrzny wytraca predko$¢ na drodze zatrzymania s, — baza danych ANP zawiera wartosci specyficzne
dla danego typu statku powietrznego — od predkosci koncowego podejscia Vi, do 15 m/s. Z uwagi na gwaltowne
zmiany predkosci segment ten nalezy podzieli¢ na podsegmenty tak jak w przypadku rozbiegu przed startem (lub
segmentéw powietrznych o gwaltownych zmianach predkosci), korzystajac z réwnan uogdlnionych 2.7.13 (ponie-
waz predko$¢ kotowania nie jest réwna zeru). Moc silnika zmienia si¢ od mocy podejscia koficowego przy przyzie-
mieniu do nastawdéw mocy ciggu odwrdoconego P, na odleglosci 0,1¢s,,,, a nastepnie maleje do 10 % dostepnej
mocy maksymalnej na pozostalych 90 procentach drogi zatrzymania. Predkos¢ statku powietrznego do konca drogi
startowej (przy s = -Spwy) jest stala.

Baza danych ANP obecnie nie uwzglednia krzywych NPD dla ciggu odwréconego, zatem w przypadku modelowania
ich oddzialywania nalezy si¢ opiera¢ na krzywych normatywnych. Zwyczajowo przyjmuje si¢, ze sila ciggu P,
wynosi okoto 20 % pelnych nastawéw mocy i zaleca si¢ ja w przypadku braku informacji roboczych. Przy zadanych
nastawach mocy ciag odwrdcony charakteryzuje si¢ jednak emitowaniem zdecydowanie wigkszego hatasu niz ciag
prosty, i nalezy zastosowaé przyrost AL odnoszacy si¢ do poziomu halasu zdarzenia akustycznego, pozyskany
z danych NPD, ktéry roénie od zera do wartoéci AL,, (tymczasowo zaleca si¢ 5 dB ***) na odcinku 0,1 sy, po
czym liniowo spada na pozostalej drodze zatrzymania.

Segmentacja segmentéw wznoszenia poczgtkowego i podejscia koticowego

Geometria segment-odbiornik zmienia si¢ szybko wzdluz segmentéw powietrznych wznoszenia poczatkowego
i podejcia koficowego, w szczeg6lnosci w odniesieniu do polozenia rejestratoréw z boku toru lotu, gdzie kat podniesie-
nia (kgt beta) réwniez zmienia si¢ szybko wraz ze wznoszeniem lub schodzeniem statku powietrznego w tych segmen-
tach poczatkowych/konicowych. Poréwnania z obliczeniami dotyczacymi bardzo malych segmentéw pokazuja, ze
zastosowanie pojedynczego segmentu powietrznego wznoszenia lub schodzenia (lub ograniczonej liczby takich seg-
mentéw) ponizej okreslonej wysokosci (wzgledem drogi startowej) prowadza do zlego przyblizenia halasu wzgledem
boku toru lotu dla scalonych wskaznikéw metrycznych. Wynika to z zastosowania jednej korekty thumienia poprzecz-
nego dla kazdego segmentu, odpowiadajacej pojedynczej wartosci kata podniesienia specyficznej dla danego segmentu,
podczas gdy gwaltowna zmiana tego parametru skutkuje znacznymi wahaniami efektu tlumienia poprzecznego w kaz-
dym segmencie. Dokladno$¢ obliczent poprawia si¢ przez podzial poczatkowych segmentéw powietrznych wznoszenia
poczatkowego i podejscia koficowego na podsegmenty. Liczba podsegmentéw i dlugos¢ kazdego z nich okreslaja
,poziom szczegdtowosci” zmiany thumienia poprzecznego, ktéra nalezy uwzglednié. Jezeli uwzglednimy formule catko-
witego tlumienia poprzecznego dla statku powietrznego wyposazonego w silniki montowane na platowcu, okaze sig,
ze w przypadku ograniczonej zmiany w tlumieniu poprzecznym na poziomie 1,5 dB na podsegment, segmenty
powietrzne wznoszenia i podejscia znajdujace si¢ ponizej wysokosci 1 289,6 m (4 231 stép) nad droga startows nalezy
podzieli¢ na podsegmenty w oparciu o podany ponizej zbidr wartosci wysokosci:

z={18,9, 41,5, 68,3, 102,1, 147,5, 214,9, 334,9, 609,6, 1 289,6} metréw, lub
z={62, 136, 224, 335, 484, 705, 1 099, 2 000, 4 231} stép

Dla kazdego segmentu pierwotnego ponizej 1 289,6 m (4 231 stép) powyzsze wysokosci stosuje si¢ przez okresle-
nie, ktéra z powyzszych wysokosci jest najblizsza pierwotnej wysokosci punktu koficowego (dla segmentu wznosze-
nia) lub wysokosci punktu poczatkowego (dla segmentu podejscia). Nastepnie rzeczywiste wysokosci podsegmentéw
z; oblicza si¢ za pomoca:

z=2.[2;/Zxn] (i=k.N)

gdzie:

Z, to wysokos¢ punktu koficowego (wznoszenie) lub wysokos¢ punktu poczatkowego (podejscie) segmentu
pierwotnego

Z; Oznacza i-tg cz¢$¢ zbioru wartosci wysokosci wymienionych powyzej

Zy to wysokos¢ ze zbioru wartosci wysoko$ci wymienionych powyzej najblizsza do wysokosci z.

k oznacza wskaznik pierwszego elementu zbioru warto$ci wysokosci, dla ktérego obliczona warto$¢ z, jest

Scisle wigksza niz wysokos¢ punktu koficowego poprzedniego pierwotnego segmentu wznoszenia lub
wysokos¢ punktu poczatkowego nastgpnego pierwotnego segmentu podejscia, ktory ma zostaé podzielony
na podsegmenty.

W szczegdlnym przypadku segmentu wznoszenia poczgtkowego lub segmentu podejscia koficowego k = 1, ale

w bardziej ogdlnym przypadku segmentéw powietrznych niepowiazanych z drogg startowa k bedzie wigksze niz 1.
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Przyklad segmentu wznoszenia poczatkowego:

Jezeli wysokos¢ pierwotnego punktu koficowego segmentu wynosi z, = 304,8 m, to ze zbioru wartosci wysokosci
wynika 214,9 m < z, < 334,9 m, a wysokoscig ze zbioru najblizszg z. jest z’; = 334,9 m. Wysokosci punktu konico-
wego podsegmentu wylicza si¢ nastgpnie za pomoca:

z;=304,8[z;/334,9]fori=1t07

(z adnotacja, ze k =1 w tym przypadku, poniewaz jest to segment wznoszenia poczatkowego)

Zatem warto$¢ z, wyniesie 17,2 m, a z, wyniesie 37,8 m itd.

Segmentacja segmentéw powietrznych

W przypadku segmentéw powietrznych o istotnej zmianie predkosci w segmencie, segment nalezy podzieli¢ podob-
nie jak w przypadku dobiegu, tj.

Ny = int (1 + [V, - V4]/10) (2.7.14)

gdzie V, i V, to odpowiednio predkos¢ na poczatku i koficu segmentu. Parametry odno$nego podsegmentu oblicza
si¢ podobnie jak w przypadku rozbiegu przed startem, za pomoca réwnan 2.7.9 - 2.7.11.

Rzut toru na ziemi

Rzut toru na ziemi — gléwny lub rozproszony alternatywny tor, definiuje si¢ ciagiem wspélrzednych (x,y) na pla-
szczyznie podloza (np. pozyskanych z danych radarowych) lub sekwencjg polecent wektorowych opisujacych proste
segmenty i tuki kolowe (zakrety o zadanym promieniu r oraz zmiany kierunku Ag).

Do celéw modelowania segmentacji luk odwzorowuje si¢ za pomocg sekwencji segmentéw prostych dopasowanych do
tukéw dodatkowych. Chociaz s3 one niewidoczne w segmentach rzutu toru na ziemi, to na ich wyznaczanie wplywa
kat wychylenia statku powietrznego przy zakrecie. W dodatku B4 wyjasniono metody obliczania katéw przechylenia
przy stalym promieniu zakretu, ale oczywiscie osiagniecie i odejscie od tego promienia nie nastgpuje natychmiast. Nie
opracowano zalecen dotyczacych analizowania przej$¢ od toru prostego do zakretéw, ani od jednego zakretu do naste-
pujacego zaraz po nim zakretu kolejnego. Z zasady szczegdtowe metody wykorzystywania danych, o ktérych decyduje
uzytkownik (zob. sekcja 2.7.11), tylko nieznacznie oddzialujg na wykreslanie ostatecznych izolinii; jedynym wymo-
giem jest unikanie naglych zmian na koncach zakretu, a mozna to uzyskaé za pomoca stosunkowo prostej czynnosci,
na przyklad przez wstawienie krétkich segmentéw przejsciowych, w ramach ktorych kat przechylenia zmienia si¢
liniowo. Jedynie w przypadku szczegdlnym, gdy zaklada sig, ze konkretny zakret bedzie w spos6b decydujgcy oddziaty-
waé na ostateczne izolinie, wymaga si¢ bardziej realistycznego modelowania przejscia kata przechylenia dla statkéw
powietrznych konkretnego typu oraz przyjecia wlasciwego stopnia przechylu. W tym przypadku wystarczy ustalié, ze
koncowe tuki dodatkowe A&, na torze zakretu wyznaczaja wymogi dotyczgce zmiany kata przechylenia. Pozostala
czes¢ tuku uwzgledniajgca zmiang kursu AE - 2-A&,....s stopni dzieli si¢ na ng,, lukéw dodatkowych, zgodnie z réwnaniem:

Mgup = int (1 + (AE_ 2.Aztmns‘)/10 (271 5)

gdzie int(x) to funkcja wyznaczajaca czg$¢ catkowita x. Nastepnie zmiang kursu A€, kazdego tuku dodatkowego obli-
cza si¢ jako:

AE=(E-20A8 ) | o (2.7.16)

gdzie wartos¢ ny,;, musi by¢ na tyle wysoka, aby zagwarantowad, ze A, < 10 stopni. Segmentacje¢ luku (z pominig-
ciem odwzorowujacych przerwy podsegmentéw przej$ciowych) zobrazowano na rysunku 2.7.1h.2 ****,
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Rysunek 2.7.h.2

Wyznaczanie segmentéw toru lotu dzielgcych zakret na segmenty o dlugosci As (gérny rzut w plaszczyZnie
poziomej, dolny rzut w plaszczyZnie pionowej)

Rzut toru na ziemi

Nowe punkty segmentow z segmentacji rzutu toru na ziemi /

Profil lotu

. 4

i Ac e A :
- Ab..\‘ub _»4_ ‘/\“s.s-u/) _>:

Ab fFas 'A'S trans

>

Po ustaleniu segmentéw rzutu toru na ziemi w plaszczyznie x-y segmenty profilu lotu (w plaszczyznie s-z) s nakla-
dane w celu wytworzenia tréjwymiarowych (x, y, z) odcinkéw toru.

Rzut toru na ziemi powinien zawsze rozciggac si¢ od drogi startowej poza zakres siatki obliczeniowej. Jezeli zachodzi
taka konieczno$¢, odleglos¢ t¢ mozna wyznaczy¢, dodajac segment prosty o odpowiedniej dtugosci do ostatniego
segmentu rzutu toru na ziemi.

Catkowita dtugo$¢ profilu lotu, po polgczeniu z rzutem toru na ziemi, musi réwniez rozcigga¢ si¢ od drogi startowej
poza zakres siatki obliczeniowej. W razie potrzeby mozna to osiaggnaé poprzez dodanie dodatkowego punktu profilu:

— do konica profilu odejscia przy wartosciach predkosci i ciggu réwnych wartosciom ostatniego punktu profilu
odejécia oraz przy wysokosci ekstrapolowanej liniowo z ostatniego i przedostatniego punktu profilu; lub

— do poczatku profilu podejscia przy warto$ciach predkosci i ciggu réwnych warto$ciom pierwszego punktu pro-
filu podejscia oraz przy wysokosci ekstrapolowanej liniowo z pierwszego i drugiego punktu profilu.

Korekta segmentacji segmentéw powietrznych

Po okresleniu segmentéw toru lotu 3D zgodnie z procedura opisang w sekcji 2.7.13 konieczne mogg by¢ dalsze
korekty segmentacji w celu usunigcia punktéw toru lotu znajdujacych sie zbyt blisko siebie.



28.7.2021 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 269/83

Jezeli punkty przylegle znajduja si¢ w odleglosci 10 metréw od siebie, a odpowiadajace im predkosci i ciggi sa iden-
tyczne, jeden z punktéw nalezy usuna.

* W tym celu catkowita dlugo$¢ rzutu toru na ziemi powinna zawsze przekraczaé dtugo$¢ profilu toru lotu. Jezeli
zachodzi taka konieczno$¢, odlegto$¢ te mozna wyznaczy¢, dodajgc segmenty proste o okreslonej dtugosci do
ostatniego segmentu rzutu toru na ziemi.

¥ Nawet jezeli nastawy silnika beda stale w calym segmencie, sita napgdowa i przyspieszenie mogg ulega¢ zmianie

ze wzgledu na zmieniajacg si¢ wraz z wysokoscig gesto$¢ powietrza. W kontekscie modelowania hatasu zmiany
zazwyczaj nie majg jednak znaczenia.

**x - Zalecane w poprzednim wydaniu dokumentu ECAC nr 29 dotyczgcego metodyki, ale nadal uznawane za tym-

czasowe z uwagi na niezakoniczone pozyskiwanie danych potwierdzajacych wyniki doswiadczen.

#xk 7 definiowana w ten prosty sposéb catkowita dtugosé toru podzielonego na segmenty jest mniejsza niz tor

kotowy. Blad dla wynikowej linii konturowej jest jednak nieistotny, jezeli przyrosty katowe sa nizsze niz 30°.";

14) sekcja 2.7.16. ,Wyznaczanie poziomdéw zdarzenia akustycznego z danych NPD” otrzymuje brzmienie:

,2.7.16. Wyznaczanie pozioméw zdarzenia akustycznego z danych NPD

Gléwnym zrédtem danych dotyczacych hatasu statku powietrznego jest miedzynarodowa baza danych dotyczacych
halasu emitowanego przez statek powietrzny oraz danych eksploatacyjnych (ANP). Jest to tabelaryczne zestawienie
warto$ci Ly, 1 L, bedacych funkcjg odleglosci propagacji d — dla konkretnych typéw statku powietrznego, warian-
tow, konfiguracji lotu (podejscia, odejicia, nastawdw klap) oraz nastawéw mocy P. Dane te odnosza si¢ do lotu usta-
lonego przy konkretnej predkosci referencyjnej V.. na wzorcowo prostym torze lotu o nieskoriczonej dtugosci *.

W dalszej czesci dokumentu oméwiono okreslanie warto$ci niezaleznych zmiennych P i d. W zwyklej perspektywie,
przy warto$ciach wejsciowych P i d wartosci wyjsciowe to podstawowe poziomy L. (P,d) lub Lieo(P,d) (stosowane do
toru lotu o nieskoniczonej dtugosci). W przypadku pominiecia ujetych w tabelach wartosci P lub d konieczne bedzie
oszacowanie niezbednego poziomu (poziomdéw) hatasu zdarzenia akustycznego za pomocs interpolagji. Interpolacje
liniowg stosuje si¢ do podanych w tabelach nastawoéw mocy, natomiast interpolacje logarytmiczng stosuje si¢ do pod-
anych w tabelach odlegloci (zob. rysunek 2.7.i).

Rysunek 2.7.i

Interpolacja na krzywych halas-moc-odleglos¢

—
Poziom hala$u

Odleglos¢ skosna (skala logarytmiczna)

Jezeli P; oraz Py, to warto$ci mocy silnika, ktérym odpowiadajacy poziom dzwigku wzgledem odlegtosci przedsta-
wiono w tabeli, poziom halasu L(P) na danej odleglosci dla mocy posredniej P miedzy P; i P, wyznacza si¢ za
pomoca:

L(Piy1) — L(P) (2.7.19)

L) = L(P) + =5 g (P = P)
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Jezeli przy dowolnym nastawie silnika d; orazd,.,, to odleglosci, dla kt6rych dane dotyczace pozioméw halasu przed-
stawiono w tabeli, poziom halasu L(d) dla odleglosci posredniej d migdzy d; i di., wyznacza si¢ za pomoca:

L(d;y1) — L(d;)

. - ; 2.7.20
logd;,, —logd; (logd — logs) ( )

L(d) =L(d) +

Réwnania (2.7.19) i (2.7.20) umozliwiaja wyznaczenie poziomu dzwigku L(Pd) dla dowolnego nastawu mocy P
i odleglosci d, ktére mieszczg si¢ w przedziale danych ujetych w bazie danych NPD.

W przypadku odleglosci d niemieszczacych sie w przedziale danych NPD réwnanie 2.7.20 wykorzystuje si¢ do eks-
trapolacji ostatnich dwéch wartosci, tzn. mieszczacych si¢ w przedziale od L(d;) i L(d,) lub niemieszczacych si¢
w przedziale od L(d, ;) i L(d;), gdzie I to calkowita liczba punktéw NPD na krzywej. Zatem

w przedziale:

L(dl) _L(dz) (2721)

L(d) = L(dz) + m . (logdz - log d)

poza przedziatem:

L(d,—,) —L(d}) (2.7.22)

L(d) = L(d;—4) — logd, —logd,_, - (logd —logd,;_,)

Poniewaz na krétkich odlegtosciach d poziomy dzwigku gwaltownie wzrastaja w miare zmniejszania odleglosci pro-
pagacji, zaleca si¢, aby dla d przyjac nizszy prog 30 m, tzn. d = maks. (d, 30 m).

Korekcje impedancji znormalizowanych danych NPD

Dane NPD ujete w bazie danych ANP normalizuje si¢ do referencyjnych warunkéw atmosferycznych (temperatura
25 °C i ci$nienie 101,325 kPa). Przed zastosowaniem oméwionej weze$niej metody interpolacjifekstrapolacji do
znormalizowanych danych NPD zastosowa¢ nalezy korekcje impedancji akustyczne;j.

Impedancja akustyczna dotyczy propagacji fal dZwigku w otoczeniu akustycznym i definiuje si¢ ja jako iloczyn ges-
toSci powietrza i predkosci dzwigku. W przypadku danego natgzenia dZwigku (moc akustyczna na jednostke
obszaru) odczuwanego na konkretnej odleglosci od zrodta wlasciwe cisnienie akustyczne (stosowane do zdefiniowa-
nia wskaznikéw metrycznych SEL i L) zalezy od impedancji akustycznej powietrza przy punkcie umiejscowienia
miernika. Jest to funkcja temperatury, ci$nienia atmosferycznego (i, posrednio, wysokosci bezwzglednej). Stad wynika
konieczno$¢ skorygowania znormalizowanych danych NPD pozyskanych z bazy danych ANP, aby uwzgledni¢ rze-
czywiste warunki temperaturowe i ci$nieniowe w punkcie odbiornika, zasadniczo rézne od warunkéw znormalizo-
wanych ujetych w danych ANP.

Korekcje impedancji stosowang do znormalizowanych pozioméw NPD wyraza si¢ nastepujaco:

p-c
Almpedance =10-1lg (m) (272 3)
gdzie:
Apmpedance korekcja impedancji dla rzeczywistych warunkéw atmosferycznych w punkcie
umiejscowienia odbiornika (dB);
pc impedancja akustyczna (niuton - sekundy/m®) powietrza w punkcie wzniesienia lotniska

(409,81 to impedancja powietrza powigzana z referencyjnymi warunkami
atmosferycznymi ujetymi w danych NPD zamieszczonych w bazie ANP).
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Impedancjg p-c oblicza si¢ w sposob nastepujacy:

8
-c= i 2.7.24
p-c=41686 [01 /2] (2.7.24)
6 p/po, stosunek ci$nienia atmosferycznego otoczenia na wysokosci bezwzglednej rejestratora do

znormalizowanego ci$nienia atmosferycznego na $rednim poziomie morza: p, = 101,325 kPa
(lub 1 013,25 mb)

9 (T +273,15)/(T, + 273,15) stosunek temperatury powietrza na wysokosci bezwzglednej rejestratora do
znormalizowanej temperatury powietrza na Srednim poziomie morza: T, = 15,0 °C

Korekcja impedancji akustycznej jest zazwyczaj nizsza niz kilka dziesigtych jednego dB. Nalezy przede wszystkim
zwréci¢ uwage na fakt, ze w znormalizowanych warunkach atmosferycznych (p, = 101,325 kPa i T, = 15,0 °C)
korekcja impedancji jest nizsza niz 0,1 dB (0,074 dB). W przypadku istotnego zréznicowania temperatury i ci$nienia
atmosferycznego wzgledem referencyjnych warunkéw atmosferycznych ujetych w danych NPD korekcja moze byé
jednak wyzsza.

*  Chociaz pojecie toru lotu o nieskoficzonej dtugosci jest istotne z punktu widzenia definicji poziomu ekspozycji na
dzwigk zdarzenia akustycznego L, to ma ono mniejsze znaczenie w przypadku maksymalnego poziomu zdarze-
nia akustycznego L., podlegajacego halasowi emitowanemu przez statek powietrzny znajdujacy si¢ w konkret-
nym polozeniu lub w poblizu punktu podejscia najblizszego rejestratorowi. Do celéw modelowania parametry
odleglosci NPD uwzglednia si¢ jako minimalng odleglo$¢ miedzy rejestratorem a segmentem.”;

15) w sekeji 2.7.18 ,Parametry segmentu toru lotu” akapit pod nagtéwkiem ,Moc akustyczna segmentu P” otrzymuje brzmie-
nie:

,Moc akustyczna segmentu P

Ujete w formie tabel dane NPD dotyczg wartosci halasu statku powietrznego w warunkach ustalonego lotu prostego,
na torze lotu o nieskoficzonej dtugosci, tzn. przy stalej mocy silnika P. Zalecana metodologia dzieli rzeczywiste tory
lotu, na kt6rych zmienia si¢ predkos¢ i kierunek, na kilka segmentéw o skoficzonej dtugosci, z ktérych kazdy uznaje
si¢ nastepnie za cze$¢ jednego toru lotu o nieskoriczonej dtugosci, dla ktérego podano dane NPD. Metodologia uwz-
glednia jednak zmiany mocy na dtugosci segmentu; przyjmuje si¢, Ze w miar¢ pokonywania odlegtosci od P; na
poczatku do P, na koficu segmentu moc zmienia si¢ kwadratowo. W zwigzku z tym nalezy zdefiniowad warto$¢ row-
norzednego segmentu stalego P. Przyjmuje sig, Ze jest to warto$¢ w punkcie najblizszym rejestratorowi, znajdujacym
si¢ w segmencie. JeZeli rejestrator umiejscowiono wzdtuz segmentu (rysunek 2.7.k), wartos¢ te wyznacza si¢ na pod-
stawie podanej w réwnaniu 2.7.8 interpolacji warto$ci koficowych, tzn.

P= fpiz +%- (R,®-P?) (2.7.31)

Jezeli rejestrator umiejscowiono za lub przed segmentem, jest to warto$¢ najblizsza punktowi koficowemu P, lub
P,

16) w sekgji 2.7.19 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:

a) tekst pod nagléwkiem ,Korekgja czasu Ay (wylgcznie poziomy ekspozygji Lg)” do wzoru 2.7.34 wiacznie otrzymuje
brzmienie:

,Korekgja czasu Ay (wylgcznie poziomy ekspozycji L)

Korekcja ta * uwzglednia zmiang pozioméw ekspozycji, jezeli rzeczywista predkosé wzgledem ziemi w segmencie
jest inna niz predko$¢ referencyjna statku powietrznego V.5, ktérej dotycza dane NPD.
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Podobnie jak moc silnika, predkos¢ zmienia si¢ w segmencie toru lotu (od Vr; do Vr,, ktdre sg predkosciami
z dodatku B lub wczesniej obliczonego profilu lotu).

W przypadku segmentéw powietrznych V., oznacza predkos¢ segmentu w najblizszym punkcie podejicia, S,
interpolowana migdzy warto$ciami punktu koficowego segmentu przy zalozeniu, ze zmienia si¢ ona kwadra-
towo z czasem; mianowicie jezeli rejestrator znajduje si¢ wzdtuz segmentu:

Voeg = ’Vlz +%‘ (sz - V12) (2.7.32)

*  Powyzszg procedure nazywa si¢ korekcja czasu, poniewaz umozliwia ona uwzglednienie oddzialywan pred-
kosci statku powietrznego w czasie trwania zdarzenia akustycznego — przy prostym zalozeniu, ze czas trwa-
nia, a co za tym idzie zarejestrowana energia akustyczna zdarzenia, s3 odwrotnie proporcjonalne do predkosci
zrédla, o ile pozostale parametry s rowne.”;

b) numery wzoréw ,(2.7.35)", ,(2.7.36)" 1,(2.7.37)” zastepuje si¢c odpowiednio nastepujacymi numerami:
#(2.7.33)", ,(2.7.34)"1,(2.7.35)";

¢) dwa pierwsze stowa w akapicie pod nagléwkiem ,Geometria propagacji dZwigku” otrzymujg brzmienie:
,Rysunek 2.7.m”;

d) tabela w akapicie drugim otrzymuje brzmienie:

,a=0,00384, b=0,0621, c=0,8786 w przypadku silnikéw | (2.7.36)
montowanych pod
skrzydlem oraz

a=0,1225, b=10,3290, c=1 w przypadku silnikéw | (2.7.37)"
montowanych na
platowcu.

e) tekst pod rysunkiem 2.7.p otrzymuje brzmienie:

,Do obliczenia tlumienia poprzecznego przy uzyciu réwnania (2.7.40) (gdzie B jest mierzone w plaszczyznie pio-
nowej) zaleca si¢ stosowanie przedtuzonego poziomego toru lotu. Przedluzony poziomy tor lotu definiuje si¢
w plaszczyZnie pionowej za pomocg S$,S, oraz przy identycznej prostopadlej odleglosci skosnej d, od rejestra-
tora. Powyzsza zalezno$¢ ilustruje si¢ odwrdceniem trojkata ORS i przylegajacego do niego toru lotu OR (zob.
rysunek 2.7p) pod katem v, co daje trojkgt ORS’. Kat podniesienia tego réwnorzednego poziomego toru lotu
(teraz w plaszczyznie pionowej) wynosi f = tan?(h/¢) (€ pozostaje bez zmian). W tym przypadku przy umiejsco-
wionym wzdluznie rejestratorze kat  oraz wynikle thumienie poprzeczne A(B,¢ ) sa identyczne dla wskaznikow
metrycznych Lg i L.

Rysunek 2.7.r obrazuje sytuacj¢, w ktdrej punkt umiejscowienia rejestratora O znajduje si¢ za segmentem o skori-
czonej dhugosci, a nie wzdluz tego segmentu. W tym przypadku segment postrzega si¢ jako bardziej odlegla czes¢
toru lotu o nieskoficzonej dlugosci; plaszczyzng prostopadla mozna wykresli¢ jedynie do punktu S, na przedtu-
zeniu toru lotu. Trojkat OS;S, jest zgodny z rysunkiem 2.7.j, na ktérym okre$lono korekcje segmentu Ay Jed-
nak w tym przypadku parametry dla kierunkowosci poprzecznej i ttumienia poprzecznego sa mniej oczywiste.
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Rysunek 2.7.r

Rejestrator za segmentem

¥ = kat wznoszenia
€ = kat przechylenia

B = kat wzniesienia dlaL;= tan’\(h/f)

B, = kat wzniesienia dla’l,,,= sin(z,/d))
¢ = kat odchylu = B-e 0

W przypadku wskaznikéw metrycznych poziomu maksymalnego, parametr odleglosci wynikajacy z danych NPD
traktuje sie jako najkrotszg odlegtos¢ do segmentu, tzn. d = d;. W przypadku wskaznikéw metrycznych poziomu
ekspozycji jest to najkrotsza odleglos¢ d, od O do S, na przedtuzonym torze lotu; tzn. poziom interpolowany
z tabeli danych NPD wynosi Lgeo (Py, d,).

Parametry geometryczne dla tlumienia poprzecznego sa rézne w obliczeniach poziomu maksymalnego
i poziomu ekspozycji. W przypadku wskaznikow metrycz, _ . _ [,2 _ aymalnego, korekcje A(, {) wyznacza
si¢ za pomocg réwnania 2.7.40 przy f = f; =sin" (z,/d,) i ! t " gdzie B, and d, definiuje si¢ tréjka-

tem OC;S, w plaszczyZnie pionowej za pomocg O i S;.

Przy obliczaniu tlumienia poprzecznego wylacznie dla segmentéw powietrznych i wskaznikéw metrycznych
poziomu. ekspozycji, { pozostaje najkrtszym przemieszczeniem poprzecznym od przedtuzenia segmentu (OC).
Aby jednak zdefiniowac wlasciwg wartos¢ B, konieczne jest ponowne zilustrowanie réwnorzgdnego poziomego toru
lotu (o nieskoniczonej dtugosci), w ktérego zakres moze wchodzi¢ dany segment. Powyzsze wykresla si¢ za
pomoca Sy, wysokosci h powyzej podloza, gdzie h jest rowne dlugosci RS, prostopadlej od rzutu toru na ziemi
do segmentu. Powyzsze obliczenie odpowiada odwréceniu rzeczywistego przedtuzonego toru lotu pod katem vy
do punktu R (zob. rysunek 2.7.q). Tak dtugo, jak R znajduje si¢ w plaszczyznie prostopadiej do S;, punktu seg-
mentu znajdujacego si¢ najblizej O, wyznaczenie réwnorzednego poziomego toru lotu odbywa si¢ identycznie
jak w przypadku, gdy O umiejscowiono wzdluznie wzgledem segmentu.

Najblizszy punkt podejicia réwnorzednego poziomego toru lotu wzgledem rejestratora O znajduje si¢ na S’,
odleglosci skosnej d, a zatem wyznaczony w ten sposéb tréjkat OCS’ znajdujacy sie w plaszczyZnie pionowe;j
definiuje kat podniesienia p = cos™(£/d). Cho¢ przeksztalcenie to moze si¢ wydawaé skomplikowane, nalezy zwré-
ci¢ uwage na fakt, ze geometria Zrédta podstawowego (definiowana a pomocg dy, d, i ¢) pozostaje bez zmian,
dzwigk rozchodzacy si¢ od segmentu w kierunku rejestratora jest dZwigkiem, ktory wystapitby, gdyby caly tor
lotu w przedluzonym segmencie nachylonym o nieskoriczonej dtugosci (ktérego, na potrzeby modelowania, seg-
ment jest czg$cig) odbywat sie przy stalej predkosci V i mocy P;. Z drugiej strony, thumienie poprzeczne dzwigku
z segmentu zarejestrowanego przez rejestrator odnosi si¢ nie do f,, kata podniesienia przedtuzonego toru lotu, ale
do B, réwnorzednego poziomego toru lotu.

Majac na uwadze, ze zgodnie z zalozeniami przyjetymi na potrzeby modelowania oddzialywanie instalagji silnika
A; ma charakter dwukierunkowy, definiujacy je kat pochylenia ¢ niezmiennie mierzy si¢ poprzecznie wzgledem
plaszczyzny skrzydla statku powietrznego (podstawowy poziom zdarzenia akustycznego to nadal poziom hatasu
emitowanego przez statek powietrzny przemierzajacy tor lotu o nieskoniczonej dlugosci, odwzorowany segmen-
tem przedluzonym). Kat pochylenia wyznacza sie zatem w najblizszym punkcie podejécia, tzn. ¢ =, — ¢, gdzie f,
oznacza kat $,0C.



L 269/88 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 28.7.2021

Przypadku rejestratora umiejscowionego przed segmentem nie omoéwiono odrebnie; oczywiste jest, ze jest to
przypadek zasadniczo tozsamy z przypadkiem umiejscowienia rejestratora za segmentem.

W przypadku wskaznikéw metrycznych poziomu ekspozycji, gdzie podczas rozbiegu przed startem rejestrator umiejs-
cowiono za segmentami naziemnymi, a podczas dobiegu po lgdowaniu przed segmentami naziemnymi, warto$¢ f jest jed-
nak identyczna jak dla wskaznikéw metrycznych poziomu maksymalnego.

Dla lokalizacji za segmentami rozbiegu:

L

B =P, =sin'(z,/d))i£=0C = |d?—2z]
Dla lokalizacji przed segmentami dobiegu:

[3 = [32 = Sin'l(zz/dz) i£=0C, = |d}—2z}

.

Uzasadnienie stosowania tych szczegdlnych formul jest zwigzane z zastosowaniem funkeji kierunkowosci
poczatku rozbiegu za segmentami rozbiegu oraz zalozenia pélpelnej kierunkowosci kotowej przed segmentami
dobiegu.

Korekgja segmentu o skoficzonej dtugosci A (wytgcznie poziomy ekspozydji L)

Skorygowany poziom podstawowy ekspozycji na halas dotyczy statku powietrznego wykonujacego ciggly
prosty, ustalony lot poziomy (ale przy kacie przechylenia ¢, co przeczy zatozeniu lotu prostego). Przy (ujemnej)
korekgji segmentu o skoficzonej dhugosci Ap = 101g(F), gdzie F oznacza frakgjg energii, dalsza korekcja koryguje dZwigk
do poziomu takiego, jaki dzwick uzyskalby, gdyby statek powietrzny poruszat si¢ wylacznie w segmencie o skon-
czonej dlugosci (lub nie emitowalby zadnego dzwigku na pozostalym odcinku toru lotu o nieskoniczonej diu-
gosci).

Wspdlezynnik frakcji energii uwzglednia dokladng poprzeczng kierunkowo$¢ wzdluzng halasu ze statku
powietrznego i kat nachylenia segmentu w punkcie umiejscowienia rejestratora. Chociaz procedury wyznaczania
kierunkowosci sg niezwykle ztozone, to badania wykazaly, ze wynikowe linie konturowe sg stosunkowo nieczulte
na zalozong dokladng charakterystyke kierunkowosci. Podana ponizej formula dotyczaca Ay opiera si¢ na podnie-
sionym do potegi czwartej, dipolowym modelu promieniowania dZwigku pod katem 90 stopni. Przyjmuje sig, ze
w modelu tym dzwiek nie podlega oddzialywaniu kierunkowosci i thumienia poprzecznego. Metodg uzyskiwania
tej korekcji oméwiono szczegblowo w dodatku E.

Frakgja energii F to funkcja ,rzutu” tréjkata OS,S, zdefiniowanego na rysunkach 2.7.j-2.7.1, gdzie:

1
Ap =10-log [; (1_‘:;% + arctana, —1:—;% - arctanai)] (2.7.45)
Przy
o q _ q-2 2
@ = _d_/l, @2 - dl : dl = dO . 10[LEoo(P:dp)—Lmux(P:dp)J/lﬂaz; dD = E : Vref Ty

gdzie d\ oznacza warto$¢ okreslang jako ,odlegtos¢ wyskalowana” (zob. dodatek E), a V,.s = 270,05 stop/s (dla
predkosci odniesienia 160 weztow). Nalezy zwrocié uwage na fakt, Ze L,.(P, d,) oznacza pozyskany z danych
NPD poziom maksymalny dla odleglosci prostopadtej d,, a NIE segmentu L. Zaleca si¢ korzystanie z nizszej
warto$ci granicznej -150 dB dla Ag,

W szczegblnym przypadku umiejscowienia rejestratora za kazdym segmentem rozbiegu przed startem stosuje si¢
zredukowang forme frakeji dZwigku wyrazong w réwnaniu 2.7.45, odpowiadajaca szczegdlnemu przypadkowi
q=0.

. . ’ . . ... . .. s . . ..
Oznacza sig to jako4r.a, gdzie ,d” wyjasnia zastosowanie do operacji odejécia i oblicza sig jako:

(2.7.46.a)

A, =10-1 Ly L Sp—
— . —_ — i g
F,d 0910 ) 6{% arctana,

gdzie a, =\ [ d\.

Ta szczegdlna forma frakcji dzwigku jest stosowana w polaczeniu z funkcja kierunkowosci poczatku rozbiegu,
ktorej metode stosowania wyjasniono bardziej szczegétowo w sekcji ponizej.
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W szczegblnym przypadku umiejscowienia rejestratora przed kazdym segmentem dobiegu po ladowaniu stosuje
sie zredukowang forme frakcji dZwigku wyrazong w réwnaniu 2.7.45, odpowiadajaca szczegdlnemu przypad-
kowi q = \. Oznacza si¢ to jako Az, gdzie ,a” wyja$nia zastosowanie do operacji podejcia i oblicza sig jako:

1
A'ra=10"logs [; (—%—arctanal)] (2.7.46.b)
1

gdzie a; =-\ [ d\.

Stosowanie tej formuly, bez zastosowania jakiegokolwick dalszego dostosowania kierunkowosci poziomej
(w przeciwienstwie do lokalizacji za segmentami rozbiegu przed startem — zob. sekcja dotyczgca kierunkowosci
poczatku rozbiegu), zaklada domys$lnie pozioma pélpelna kierunkowosé kolowa przed segmentami dobiegu po
ladowaniu.

Funkcja kierunkowosci poczgtku rozbiegu Asor

Halas statku powietrznego — w szczeg6lnosci statku powietrznego z silnikiem odrzutowym wyposazonego w sil-
niki o nizszym stopniu dwuprzeplywowosci — wykazuje cechy promieniowania rozchodzacego si¢ po tuku tyl-
nym, charakterystyczne dla hatasu silnika odrzutowego. Wzorzec ten jest tym wyraZniejszy, im wigksza jest pred-
kos¢ strumienia odrzutu przy malejacej predkosci statku powietrznego. Ma to szczeg6lne znaczenie w przypadku
umiejscowienia rejestratora za poczatkiem rozbiegu, gdzie spelnione sg oba warunki. Oddziatywanie to uwzgled-
nia si¢ za pomocg funkgji kierunkowosci Agor -

Funkgcje Asor Wyznaczono w oparciu o szereg pomiaréw hatasu z wykorzystaniem mikrofonéw umiejscowio-
nych za oraz z boku SOR odlatujacego statku powietrznego z silnikiem odrzutowym.

Rysunek 2.7.r ilustruje wlaiciwg geometrie. Kat azymutu y miedzy wzdluzng osig statku powietrznego a odleg-
toscig wektorows do rejestratora definiuje si¢ za pomoca:

q

Y = arccos (m). (2.7.47)

Odlegtos¢ wzgledna q ma warto$¢ ujemng (zob. rysunek 2.7.j), a zatem y waha si¢ od 90 ° w stosunku do kursu
statku powietrznego naprzod do 180° na kierunku odwrotnym.

Rysunek 2.7.r
Geometria statek powietrzny-rejestrator stuzaca oszacowaniu korekgji kierunkowosci
Rejestrator

L

SOR

g=0

Funkgcja Asor odwzorowuje zmienno$¢ halasu catkowitego emitowanego z rozbiegu przed startem, mierzonego
za punktem poczatku rozbiegu wzgledem catkowitego halasu z rozbiegu przed startem, mierzonego z boku
SOR, na tej samej odleglosci:

LTGR(dSOR: IP) = LTGR(dSOR,90°) + ASOR(dSORJP) (2.7.48)

gdzie Lrer(dsor,90°) to catkowity poziom halasu z rozbiegu przed startem, emitowanego w odleglosci dsor wzgle-
dem punktu umiejscowienia rejestratora z boku SOR. Agor jest stosowany jako dostosowanie poziomu halasu
z jednego segmentu toru lotu (np. Liaxseq 1ub Liseg), jak opisano w réwnaniu 2.7.28.
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Funkgje kierunkowosci SOR w decybelach dla samolotéw z silnikiem odrzutowym turbowentylatorowym oblicza si¢
za pomocg nastepujacego rownania:

dla 90° < ¥ < 180"

. (2.7.49)
. . 174033383 - In (%L
29, = 2329,44 — (8,0573 - ) + (11,51 -exp (%)) - <j’462? 1/};') - < - " (Ta0 ))
\T80.

Funkgje kierunkowosci SOR w decybelach dla samolotéw z silnikiem turbo$miglowym oblicza si¢ za pomocg naste-
pujacego réwnania:

dla 90° < ¥ < 180"

(2.7.50)
A%p = —34643,898 +

(30722161,987) (11491573930,510) (2349285669062) (283584441904272)

2 3 4
20227150391251300\  (790084471305203000y /13050687178273800000
( s ) - ( g ) ( 7 )

Jezeli odleglos¢ dsor przekracza odleglosé znormalizowang dsor o, korekcje kierunkowosci mnozy si¢ przez
wspoltczynnik korekeji, aby uwzglednié fakt, ze kierunkowo$¢ jest mniej wyrazna na wigkszych odleglo$ciach od
statku powietrznego; tzn.

0 (2.7.51)
Asor = Asorif dsop < dsoro

dsoro (2.7.52)

— A0
ASOR - ASOR d .
‘SOR lf dSOR > dSOR,O

Odlegto$¢ znormalizowana dsor o rOwna si¢ 762 m (2 500 stop).

Opisana powyzej funkcja Asor dotyczy przede wszystkim wyraznego oddzialywania kierunkowosci z pierwszej
czesci rozbiegu przed startem w przypadku lokalizacji za SOR (poniewaz znajduje si¢ najblizej odbiornikéw
oraz ze wzgledu na najwyzszy wspoteczynnik predkosci strumienia odrzutu do predkosci statku powietrznego).
Stosowanie wyznaczonej w ten sposob wartosci Agor jednak ,uogélniono” dla lokalizacji za kazdym odrebnym
segmentem rozbiegu przed startem, a nie tylko za punktem poczatku rozbiegu (w przypadku startu). Wyznaczonej
wartosci Asor nie stosuje si¢ do pozydji przed odrebnymi segmentami rozbiegu przed startem ani do pozycji za lub przed
odrebnymi segmentami dobiegu po lgdowaniu.

Parametry dsor i oblicza si¢ wzgledem poczatku kazdego odrebnego segmentu rozbiegu i dobiegu. Poziom zda-
rzenia Ly dla lokalizacji za danym segmentem rozbiegu przed startem oblicza si¢ w sposéb zgodny z wykladnia
funkcji Asor: zasadniczo oblicza si¢ go dla punktu referencyjnego umiejscowionego z boku punktu poczatko-
wego segmentu, na tej samej odleglosci dsor co punkt rzeczywisty, a nastepnie, aby uzyskaé poziom zdarzenia
w punkcie rzeczywistym, koryguje si¢ go za pomocg Agor -

Uwaga: Wzory (2.7.53), (2.7.54) i (2.7.55) zostaly usunigte w ostatniej zmianie niniejszego zalacznika.”;

17) sekcja 2.8 otrzymuje brzmienie:

,2.8 Narazenie na halas

Okreslenie obszaru narazonego na hatas

Ocena obszaru narazonego na halas opiera si¢ na punktach oceny hatasu na wysokosci 4 m +0,2 nad ziemig, odpo-
wiadajacych punktom odbiornika okreslonym w sekcjach 2.5, 2.6 i 2.7, obliczonych na podstawie siatki dla poszcze-
g6lnych zrédel.
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Punktom siatki usytuowanym wewnatrz budynkéw przypisuje si¢ wynik poziomu halasu poprzez przypisanie najcich-
szych punktéw odbiornikéw hatasu poza budynkami, z wyjatkiem halasu emitowanego przez statki powietrzne, w przy-
padku ktérego obliczenia dokonuje si¢ bez uwzglednienia obecnosci budynkéw i w ktérym to przypadku wykorzysty-
wany jest bezposrednio punkt odbiornika hatasu mieszczacy sie w budynku.

W zaleznosci od rozdzielczosci siatki odpowiedni obszar przypisuje si¢ do kazdego punktu obliczeniowego w siatce.
Na przyklad dla siatki o wymiarach 10 x 10 m kazdy punkt oceny stanowi powierzchni¢ 100 metréw kwadratowych
narazong na obliczany poziom halasu.

Przypisywanie punktow oceny hatasu budynkom niezawierajgcym lokali mieszkalnych

Ocena narazenia na hatas budynkéw niezawierajacych lokali mieszkalnych, takich jak szkoly i szpitale, opiera si¢ na
punktach oceny halasu na wysokosci 4 £0,2 m nad ziemia, odpowiadajacych punktom odbiornika okre§lonym w sek-
Gi2.5,2.6i2.7.

W celu oceny budynkéw niezawierajacych lokali mieszkalnych i narazonych na halas emitowany przez statki
powietrzne, kazdy budynek jest powigzany z najgloéniejszym punktem odbiornika halasu mieszczacym si¢ w obrebie
samego budynku lub, jezeli nie wystepuje, w siatce otaczajacej budynek.

W celu oceny budynkéw niezawierajacych lokali mieszkalnych narazonych na naziemne Zrédla halasu punkty
odbiornikéw umieszcza si¢ okoto 0,1 m przed elewacjami budynkéw. Odbicia z danej elewacji sa wylaczone z obli-
czen. Budynek jest nastepnie powigzany z najglo$niejszym punktem odbiornika na jego elewacji.

Okreslenie lokali mieszkalnych i mieszkaticow narazonych na hatas

W ocenie ekspozycji lokali mieszkalnych i mieszkaficow na halas uwzglednia si¢ wylacznie budynki mieszkalne.
Lokali mieszkalnych ani mieszkanicéw nie przypisuje si¢ innym budynkom o charakterze niemieszkalnym, na przy-
klad majacym wylaczne zastosowanie jako szkoly, szpitale, budynki biurowe czy zaklady. Przypisywanie lokali
mieszkalnych i mieszkaficéw budynkom mieszkalnym powinno si¢ opieraé na najbardziej aktualnych danych urze-
dowych (zaleznie od regulacji obowigzujacych w danym panstwie cztonkowskim).

Liczba lokali mieszkalnych i mieszkaficéw w budynkach mieszkalnych to wazne parametry posrednie do oszacowa-
nia narazenia na halas. Niestety, dane dotyczace tych parametréw nie zawsze sg dostgpne. Ponizej przedstawiono
metode pozyskiwania tych parametréw z bardziej dostepnych danych.

Zastosowane symbole to:

BA = powierzchnia catkowita budynku;

DEFS = powierzchnia uzytkowa lokali mieszkalnych;

DUFS = powierzchnia uzytkowa jednego lokalu mieszkalnego;

H= wysokos¢ budynku;

FSI= powierzchnia uzytkowa lokali mieszkalnych na mieszkanca
Dw = liczba lokali mieszkalnych

Inh = liczba mieszkancow

NF = liczba pigter

V= kubatura budynkéw mieszkalnych

Do obliczenia liczby lokali mieszkalnych i mieszkaficow, zaleznie od dostgpnosci danych, stosuje si¢ procedure omo-
wiong w przypadku 1 lub 2.

Przypadek 1: dostepne sg dane dotyczace liczby lokali mieszkalnych i mieszkancow.
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1A:

Liczba mieszkancow jest znana lub oszacowano ja w oparciu o liczbe lokali mieszkalnych. W tym przypadku liczba
mieszkaric6w budynku to suma liczby mieszkancéw wszystkich lokali mieszkalnych w budynku:

. (2.8.1)
Inhbuilding = Z Inhdwellingm,iti

i=1

1B:

Liczba mieszkari lub mieszkaficow jest znana jedynie dla jednostek wigkszych niz budynek, np. obwodéw spisowych,
osiedli, dzielnic czy nawet calej gminy. W tym przypadku liczb¢ lokali mieszkalnych i mieszkaiicéw budynku szacuje
si¢ na podstawie kubatury budynku:

Vbu'ld'ng 2.8.2a

DWyyitging = —Vl ll X DWiorar ( )
tota

Vbu'ld'ng 282b

Inhbuilding - : Ll X Inhyoig ( )
tota

Wskaznik ,total” dotyczy wlasciwej analizowanej jednostki. Kubatura budynku to iloczyn jego powierzchni catkowi-
tej i wysokosci.

Vbuilding = BAbuilding X Hbuilding (28 3)

Jezeli wysoko$¢ budynku nie jest znana, szacuje si¢ ja na podstawie liczby pigter NFy, e, zaktadajac ze Srednia wyso-
kos¢ pietra wynosi 3 m:

Hyuitding = NFpuitding X 3M (2.8.4)

Jezeli liczba pigter rowniez nie jest znana, stosuje si¢ warto$¢ domyslng dla liczby pigter reprezentatywnej dla danej
dzielnicy lub okregu. Catkowitg kubature budynkéw mieszkalnych w calej analizowanej jednostce V. oblicza si¢
jako sume kubatur wszystkich budynkéw mieszkalnych na terenie jednostki:

(2.8.5)

n
(2.8.5)
Viotar = Z Vbuitaing;

i=1

Przypadek 2: nie sa dostgpne dane dotyczace liczby mieszkancow.

W tym przypadku liczbe mieszkaficow szacuje si¢ na podstawie Sredniej powierzchni uzytkowej lokali mieszkalnych
w przeliczeniu na jednego mieszkarica FSI. Jezeli parametr ten nie jest znany, stosuje si¢ warto$¢ domyslna.

2A:

Powierzchnia uzytkowa lokali mieszkalnych jest znana dzigki dostepnosci danych dotyczacych liczby lokali mieszkal-
nych.

W tym przypadku liczbe mieszkaficow kazdego lokalu mieszkalnego szacuje si¢ w nastepujacy sposéb:

DUFS;
Inhdwellingunitl. = FSI - (286)

Laczna liczbe mieszkancoéw budynku mozna oszacowac tak jak w przypadku 1A.
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2B:

Znana jest powierzchnia uzytkowa lokali mieszkalnych w calym budynku, tzn. znana jest suma powierzchni uzytko-
wej wszystkich lokali mieszkalnych w budynku.

W tym przypadku liczbe mieszkancéw szacuje si¢ w nastepujacy sposob:

DF. Sbuilding
FSI

(2.8.7)

Inhbuildi’ng =

2C:

Znana jest powierzchnia uzytkowa lokali mieszkalnych dotyczaca wylacznie jednostek wigkszych niz budynek, np.
obwodéw spisowych, osiedli, dzielnic czy nawet calych gmin.

W tym przypadku liczbe mieszkancéw budynku szacuje si¢ na podstawie kubatury budynku, zgodnie z przykladem
ilustrujacym przypadek 1B, natomiast catkowita liczbe mieszkaficow szacuje si¢ w nastepujacy sposéb:

DFStotar
FsI

(2.8.8)

Inhyorq =

2D:
Powierzchnia uzytkowa lokali mieszkalnych nie jest znana.

W tym przypadku liczbe mieszkancéw budynku szacuje si¢ zgodnie z przykladem ilustrujgcym przypadek 2B, nato-
miast powierzchnie uzytkows lokali mieszkalnych szacuje si¢ w nastepujacy sposob:

(2.8.9)

DFSbuilding = BAbuilding x0.8x NFbuilding (289)

Wspdlezynnik 0,8 to wspdlczynnik konwersji powierzchnia uzytkowa brutto — powierzchnia uzytkowa lokali mieszkal-
nych. Jezeli znany jest inny wspotczynnik reprezentatywny dla danego obszaru, nalezy go zastosowac i udokumento-
wac zrédlo, z ktérego go zaczerpnigto. Jezeli liczba pigter w budynku nie jest znana, nalezy ja oszacowac na podsta-
wie wysoko$ci budynku, Hyyiging, €O Zazwyczaj pozwala na obliczenie liczby pigter wyrazonej liczba niecatkowita:

H building
3m

(2.8.10)

NF, building =

Jezeli nie jest znana ani wysoko$¢ budynku ani liczba pigter, stosuje si¢ warto$§¢ domyslng dla liczby pigter reprezen-
tatywnej dla danej dzielnicy lub okregu.

Przypisanie punktéw oceny hatasu lokalom mieszkalnym i mieszkaricom

Ocena narazenia na halas lokali mieszkalnych i mieszkaficéw opiera si¢ na punktach oceny hatasu na wysokosci 4
+0,2 m nad ziemig, odpowiadajacych punktom odbiornika okreslonym w sekcji 2.5, 2.6 i 2.7.

W celu oceny liczby lokali mieszkalnych i mieszkaficow narazonych na halas emitowany przez statki powietrzne,
wszystkie lokale mieszkalne i wszyscy mieszkancy s3 powigzani z najglo$niejszym punktem odbiornika hatasu mie-
szczgcym si¢ w obrebie samego budynku lub, jezeli nie wystepuje, w siatce otaczajacej budynek.

W celu oceny liczby lokali mieszkalnych i mieszkaficéw narazonych na naziemne zrédla halasu punkty odbiornikéw
umieszcza si¢ okolo 0,1 m przed elewacjami budynkéw mieszkalnych. Odbicia z danej elewacji sa wylaczone z obli-
czef. W celu zlokalizowania punktéw odbiornika stosuje si¢ nastepujaca procedurg przypadku 1 albo procedure
przypadku 2.

Przypadek 1: elewacje podzielone w regularnych odstepach na kazdej elewacji

L 269/93
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Rysunek 2.8.a

Przyklad umiejscowienia punktéw odbiornika woké! budynku z zastosowaniem procedury omoéwionej
w przypadku 1

[@0]

Tm+14m+2m+14m+1m O

6m =6.8m 6 m

I S A

a) segmenty o dlugosci przekraczajgcej 5 m dzieli si¢ na réwne odcinki o mozliwie najwigkszej dlugosci, ale mniej-
szej lub réwnej 5 m. Punkty odbiornika znajduja si¢ w rodku kazdego z odcinkéw o réwnej dtugosci;

8m

b) pozostale segmenty o dlugosci wigkszej niz 2,5 m odwzorowuje si¢ za pomocg jednego odbiornika umiejscowio-
nego posrodku kazdego segmentu;

¢) pozostale segmenty przylegte o dtugosci calkowitej przekraczajacej 5 m uznaje si¢ za obiekty linii tamanych i trak-
tuje w sposéb zblizony do procedury oméwionej w lit. a) i b).

Przypadek 2: elewacje podzielone w okreslonej odleglosci od poczatku wieloboku

Rysunek 2.8.b

Przyklad umiejscowienia punktéw odbiornika woké! budynku z zastosowaniem procedury omoéwionej
w przypadku 2

.

a) elewacje rozpatruje si¢ oddzielnie lub dzieli na odcinki o dlugosci do 5 m, poczawszy od pierwszego punktu,
a odbiornik umieszcza si¢ w polowie dlugosci elewacji lub segmentu o dlugosci 5 m;

b) na pozostalych odcinkach odbiorniki ustawia si¢ posrodku.

Przypisywanie lokali mieszkalnych i mieszkaricéw do punktéw odbiornika

Jezeli dostepne sg informacje na temat lokalizacji lokali mieszkalnych w obrebie powierzchni budynkéw, to lokal
mieszkalny i mieszkaiicow przypisuje si¢ do punktu odbiornika znajdujacego si¢ na najbardziej narazonej elewacji
tego lokalu. Na przyklad w przypadku doméw jednorodzinnych, blizniakéw, doméw szeregowych lub wielorodzin-
nych budynkéw mieszkalnych, gdzie znany jest wewnetrzny podzial budynku, lub w przypadku budynkéw o wiel-
kosci pigtra, ktéra wskazuje na jeden lokal mieszkalny na poziomie pietra, lub w przypadku budynkéw o wielkosci
i wysokosci pietra wskazujacej na jeden lokal mieszkalny na budynek.
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Jezeli nie s3 dostgpne informacje na temat lokalizacji lokali mieszkalnych w obrebie powierzchni budynkéw, jak
wyjasniono powyzej, stosuje si¢ jedng z dwoch ponizszych metod, w zaleznosci od przypadku, w celu oszacowania
narazenia na halas lokali mieszkalnych i mieszkaficéw w budynku.

a) Dostepne informacje wskazuja, Ze lokale mieszkalne s3 rozmieszczone w wielorodzinnym budynku mieszkalnym
w taki sposéb, ze posiadajg jedna elewacje narazong na halas.

W takim przypadku przypisanie liczby lokali mieszkalnych i mieszkaficow do punktéw odbiornika jest wazone diu-
goscig odwzorowywanej elewacji zgodnie z procedura opisang w przypadku 1 lub 2, tak aby suma wszystkich punk-
téw odbiornika stanowila calkowita liczbe lokali mieszkalnych i mieszkaricéw przypisanych do budynku.

b) Dostepne informacje wskazujg, ze lokale mieszkalne sg rozmieszczone w wielorodzinnym budynku mieszkalnym
w taki sposéb, ze majg wigcej niz jedng elewacje narazong na hatas lub nie sg dostgpne Zadne informacje na temat
tego, ile elewacji lokali mieszkalnych jest narazonych na hatas.

W takim przypadku dla kazdego budynku zbiér powigzanych lokalizacji odbiornikéw dzieli si¢ na dolng i gorng
polowe w oparciu o mediang * obliczonych pozioméw oceny dla kazdego budynku. W przypadku nieparzystej liczby
punktéw odbiornika stosuje si¢ procedure z wylgczeniem lokalizacji odbiornika o najnizszym poziomie halasu.

Dla kazdego punktu odbiornika w gérnej polowie zbioru danych liczba lokali mieszkalnych i mieszkancow jest
réwno rozdzielona, tak aby suma wszystkich punktéw odbiornika w gérnej potowie zbioru danych odpowiadata cal-
kowitej liczbie lokali mieszkalnych i mieszkancéw. W dolnej potowie zbioru danych nie przypisuje si¢ lokali miesz-
kalnych ani mieszkancow do odbiornikéw **.

* Mediana to warto$¢ oddzielajaca gérng potowe (50 %) od dolnej potowy (50 %) zbioru danych.

** Dolna polowa zbioru danych moze wigzac si¢ z obecnoscig stosunkowo spokojnych elewacji. Jezeli wiadomo
z wyprzedzeniem, np. w oparciu o lokalizacje budynkéw w stosunku do dominujacych Zrédel hatasu, ktére loka-
lizacje odbiornikéw przelozg si¢ na najwyzszy/najnizszy poziom halasu, nie ma potrzeby obliczania hatasu dla
dolnej potowy.”;

18) w dodatku D wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) pierwszy akapit pod tabelg D-1 otrzymuje brzmienie:

,WspOtczynniki thumienia podane w tabeli D-1 mozna uznaé za prawidtowe dla odpowiednich zakreséw tempe-
ratury 1 wilgotnosci. Aby jednak sprawdzi¢, czy nie wymagaja one skorygowania, do obliczenia $rednich wspél-
czynnikéw pochlaniania atmosferycznego dla $redniej temperatury portu lotniczego T i wzglednej wilgotnosci
powietrza RH nalezy wykorzysta¢ dane SAE ARP-5534. Gdy poréwnanie tych warto$ci z danymi z tabeli D-1
wskazuje na konieczno$¢ zastosowania korekcji, nalezy w tym celu skorzysta¢ z ponizszej metodologii. ”;

b) pkt 2 i 3 w akapicie trzecim pod tabelg D-1 otrzymuja brzmienie:

,2. Nastepnie skorygowane widmo dostosowuje si¢ do kazdej z dziesigciu standardowych odlegtosci NPD d;, stosujac
wspOlczynniki thumienia zaréwno dla (i) atmosfery SAE AIR-1845 oraz (ii) atmosfery okreslonej przez uzytkownika
(na podstawie SAE ARP-5534).

(i) w przypadku atmosfery SAE AIR-1845:

Ln,ref(di) = Ln(dm})—zo.lg(di/dm - an’ref .di (D‘z)

(i) w przypadku atmosfery okre$lonej przez uzytkownika:

Ln,5534(T’RH;di) = Ln(dre}) - 20-lg(di/dm - an,5534(T,RH) d; (D-3)

gdzie a, 5534 0znacza wsp6lczynnik pochlaniania atmosferycznego dla pasma czestotliwosci n (wyrazony w dB/m),
obliczony z wykorzystaniem SAE ARP-5534 przy temperaturze T i wilgotno$ci wzglednej RH.
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3. Nakazdej odlegtosci NPD d; oba widma wazy si¢ dZwigkiem A i suma decybeli, co pozwala na wyznaczenie wyni-
kowych pozioméw skorygowanych dzwiekiem A L, 5534 oraz L, s — ktore nastepnie odejmuje si¢ arytmetycznie:

AL(T,RH,d;) = Lyssss — Layer = 10 Ig i 100nssTREA)~A/10 _ 10 . g i 100nrer@)=4n)/10 (D-4y
=i n=1
19) w dodatku F wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) tabela F-1 otrzymuje brzmienie:

,Kategoria | Wspdlczyn- | 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000
nik

1 Ar 83,1 89,2 87,7 93,1 100,1 96,7 86,8 76,2
Br 30,0 41,5 38,9 25,7 32,5 37,2 39,0 40,0
Ap 97,9 92,5 90,7 87,2 84,7 88,0 84,4 77,1
Bp -1,3 7,2 7,7 8,0 8,0 8,0 8,0 8,0

2 Ag 88,7 93,2 95,7 100,9 101,7 95,1 87,8 83,6
By 30,0 35,8 32,6 23,8 30,1 36,2 38,3 40,1
Ap 105,5 100,2 100,5 98,7 101,0 97,8 91,2 85,0
Bp -1,9 4,7 6,4 6,5 6,5 6,5 6,5 6,5

3 Ag 91,7 96,2 98,2 104,9 105,1 98,5 91,1 85,6
Br 30,0 33,5 31,3 25,4 31,8 37,1 38,6 40,6
Ap 108,8 104,2 103,5 102,9 102,6 98,5 93,8 87,5
Bp 0,0 3,0 4,6 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0

4a Ar 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Br 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ap 93,0 93,0 93,5 95,3 97,2 100,4 95,8 90,9
Bp 4,2 7,4 9,8 11,6 15,7 18,9 20,3 20,6

4b Ag 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Br 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ap 99,9 101,9 96,7 94,4 95,2 94,7 92,1 88,6
Bp 3,2 5,9 11,9 11,6 11,5 12,6 11,1 12,0

5 Ag
B
Ap

BP”
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b) tabela F-4 otrzymuje brzmienie:
Mini- | Maksy-
malna | malna
re- re-
dﬁoéc’, dﬁoéc’,
przy przy
kt()reg kt()reﬂ' Kate- Ay a,, Ay a,, Ay Ay Uy Qe
,Opis wspot- | wspot- oria (63 (125 | (250 | (500 (1 (2 (4 8 B
czyn- czyn- 8 Hz) Hz) Hz) Hz) kHz) | kHz) | kHz) | kHz)
nik ma | nik ma
zasto- | zasto-
sowa- | sowa-
nie nie
fkmjh] | [kmjh]
Referencyjna - - 1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
nawierzchnia
jezdni 2 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 0,0
3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1 warstwa 50 130 1 0,0 5,4 4,3 4,2 -1,0 -32 -2,6 0,8 -6,5
Z0OAB
2 7,9 4,3 5,3 -0,4 -52 -4,6 -3,0 -1,4 0,2
3 9,3 5,0 5,5 -0,4 -52 -4,6 -3,0 -1,4 0,2
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
2 warstwy 50 130 1 1,6 4,0 0,3 -3,0 -4,0 -6,2 -4,8 -2,0 -3,0
ZOAB
2 7,3 2,0 -0,3 -52 -6,1 -6,0 -4,4 -3,5 4,7
3 8,3 2,2 -0,4 -52 -6,2 -6,1 -4,5 -3,5 4,7
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
2 warstwy 80 130 1 -1,0 3,0 -1,5 -53 -6,3 -8,5 -53 -2,4 -0,1
ZOAB
(drobnoziar- 2 79 | 01 | -19 | -59 | -61 | -68 | -49 | -38 | -08
nisty)
3 9,4 0,2 -1,9 -59 -6,1 -6,7 -4,8 -3,8 -0,9
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
SMA-NL5 40 80 1 10,3 -0,9 0,9 1,8 -1,8 -2,7 -2,0 -1,3 -1,6
2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
SMA-NL8 40 80 1 6,0 0,3 0,3 0,0 -0,6 -1,2 -0,7 -0,7 -1,4
2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
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Beton 70 120 1 8,2 -0,4 2,8 2,7 2,5 0,8 -0,3 -0,1 1,4
szczotkowany
2 0,3 4,5 2,5 -0,2 -0,1 -0,5 -0,9 -0,8 5,0
3 0,2 53 2,5 -0,2 -0,1 -0,6 -1,0 -0,9 5,5

4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Beton 70 80 1 -0,2 -0,7 1,4 1,2 1,1 -1,6 -2,0 -1,8 1,0
szczotkowany
ozoptymalizo-
wanym 2 07 | 30 | -20 | -14 | -1,8 | -27 | -20 | -1.9 | -66
skladzie

3 -0,5 4,2 -1,9 -1,3 -1,7 -2,5 -1,8 -1,8 -6,6

4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Beton drobno 70 120 1 8,0 -0,7 4.8 2,2 1,2 2,6 1,5 -0,6 7,6
szczotkowany
2 0,2 8,6 7,1 3,2 3,6 3,1 0,7 0,1 3,2
3 0,1 9,8 7.4 3,2 3,1 2,4 0,4 0,0 2,0

4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Nawierzchnia 50 130 1 8,3 2,3 5,1 4,8 4,1 0,1 -1,0 -0,8 -0,3
frezowana
2 0,1 6,3 5,8 1,8 -0,6 -2,0 -1,8 -1,6 1,7
3 0,0 7,4 6,2 1,8 -0,7 -2,1 -1,9 -1,7 1,4

4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Twarde 30 60 1 27,0 16,2 14,7 6,1 3,0 -1,0 1,2 4,5 2,5

elementy

wigzane

wjodetke 2 29,5 20,0 17,6 8,0 6,2 -1,0 3,1 52 2,5
3 29,4 | 21,2 18,2 8,4 5,6 -1,0 3,0 5,8 2,5

4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Twarde 30 60 1 31,4 19,7 16,8 8,4 7,2 3,3 7,8 9,1 2,9

elementy

niewigzane

w jodetke 2 34,0 23,6 19,8 10,5 11,7 8,2 12,2 10,0 2,9
3 33,8 24,7 20,4 10,9 10,9 6,8 12,0 10,8 2,9

4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Ciche 30 60 1 26,8 13,7 11,9 3,9 -1,8 -58 -2,7 0,2 -1,7
elementy
twarde
2 9,2 5,7 4,8 2,3 4,4 51 54 0,9 0,0
3 9,1 6,6 52 2,6 3,9 3,9 52 1,1 0,0

4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
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Cienka 40 130 1 10,4 0,7 -0,6 -1,2 -3,0 -4,8 -3,4 -1,4 -2,9
warstwa A
2 13,8 5,4 3,9 -0,4 -1,8 -2,1 -0,7 -0,2 0,5
3 14,1 6,1 4,1 -0,4 -1,8 -2,1 -0,7 -0,2 0,3

4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Cienka 40 130 1 6,8 -1,2 -1,2 -0,3 -4,9 -7,0 -4,8 -3,2 -1,8
warstwa B
2 13,8 5,4 3,9 -0,4 -1,8 -2,1 -0,7 -0,2 0,5
3 14,1 6,1 4,1 -0,4 -1,8 -2,1 -0,7 -0,2 0,3

4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0”

20) w dodatku G wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) wtabeli G-1 tabela druga otrzymuje brzmienie:

sLiTri
Chropowato$¢ szyny
Dlugoé¢ fali E M
EN ISO 3095:2013 (Dobrze Zwykla sie¢ kolejowa (zwyczajnie
utrzymana i bardzo gladka) utrzymana, gladka)
2000 mm 17,1 35,0
1600 mm 17,1 31,0
1250 mm 17,1 28,0
1 000 mm 17,1 25,0
800 mm 17,1 23,0
630 mm 17,1 20,0
500 mm 17,1 17,0
400 mm 17,1 13,5
315 mm 15,0 10,5
250 mm 13,0 9,0
200 mm 11,0 6,5
160 mm 9,0 5,5
125 mm 7,0 5,0
100 mm 4,9 3,5
80 mm 2,9 2,0
63 mm 0,9 0,1
50 mm -1,1 -0,2
40 mm -3,2 -0,3
31,5 mm -5,0 -0,8
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25 mm =5,6 -3,0
20 mm -6,2 -50
16 mm -6,8 -7,0
12,5 mm 7,4 -8,0
10 mm -8,0 -9,0
8 mm -8,6 -10,0
6,3 mm -9,2 -12,0
5 mm -9,8 -13,0
4 mm -10,4 -14,0
3,15 mm -11,0 -15,0
2,5 mm -11,6 -16,0
2 mm -12,2 -17,0
1,6 mm -12,8 -18,0
1,25 mm -13,4 -19,0
1 mm -14,0 -19,0
0,8 mm -14,0 -19,0”
b) tabela G-2 otrzymuje brzmienie:
A3
1.1. Dhugos¢ fa- Ngcisé( lfo}akS? kN Iljacisk, ko}a. 50 Nacisk, ko}a. 50 Nacisk ko,}a . Natcisk 1.<o}a 100 kN
L siomm | ok 630 mm | kol 90mm | keh 920 man | 920 e
2000 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1600 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1250 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1000 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
800 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
630 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
500 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
400 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
315 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
250 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
200 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
160 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,1
125 mm 0,0 0,0 -0,1 0,0 -0,2
100 mm 0,0 -0,1 -0,1 0,0 -0,3
80 mm -0,1 -0,2 -0,3 -0,1 -0,6
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63 mm -0,2 -0,3 -0,6 -0,3 -1,0
50 mm -0,3 -0,7 -1,1 -0,5 -1,8
40 mm -0,6 -1,2 -1,3 -11 -3,2
31,5 mm -1,0 -2,0 -3,5 -1,8 -5,4
25 mm -1,8 -4,1 -53 -3,3 -8,7
20 mm -3,2 -6,0 -8,0 -5,3 -12,2
16 mm -54 -9,2 -12,0 -7,9 -16,7
12,5 mm -8,7 -13,8 -16,8 -12,8 -17,7
10 mm -12,2 -17,2 -17,7 -16,8 -17,8
8§ mm -16,7 -17,7 -18,0 -17,7 -20,7
6,3 mm -17,7 -18,6 -21,5 -18,2 -22,1
5 mm -17,8 -21,5 -21,8 -20,5 -22,8
4 mm -20,7 -223 -22,8 -22,0 -24,0
3,15 mm -22,1 -23,1 -24,0 -228 -24,5
2,5 mm -228 -24,4 -24,5 -24,2 -24,7
2 mm -24,0 -24,5 -25,0 -24,5 -27,0
1,6 mm -24,5 -25,0 -27.3 -25,0 -27.,8
1,25 mm -24,7 -28,0 -28,1 -27,4 -28,6
1 mm -27,0 -28,8 -289 -28,2 -29,4
0,8 mm -27.8 -29,6 -29,7 -29,0 -30,2”
¢) wtabeli G-3 tabela pierwsza otrzymuje brzmienie:
nLH,TR,i
Podklad torowiska/Typ przektadki szynowej
M/S M/M M/H B/S B/M B/H w D
Podklad | POkt | pogitad | Podktad | PO pogigad
) mono- ) dwi dwu- dwu-
Czgstotliwosé {HOEO blokowy EIIOEO bfmli blokowy bfvi §
okowy | okowy okowy | koY | poditady Bezpos-
na s na na o na redni
g $rednio . i1 $rednio . drew- .
migkkiej . twardej migkkiej .| twardej . montaz na
sztywnej sztywnej niane
przek- K przek- przek- ok przek- mostach
fadce prze fadce fadce p fadce
SZynowej fadce SZynowej SZynowej fadce SZynowej
Y ) SZynowej Y ) Y ) SZynowej Y )
50 Hz 53,3 50,9 50,1 50,9 50,0 49,8 44,0 75,4
63 Hz 59,3 57,8 57,2 56,6 56,1 55,9 51,0 77,4
80 Hz 67,2 66,5 66,3 64,3 64,1 64,0 59,9 81,4
100 Hz 75,9 76,8 77,2 72,3 72,5 72,5 70,8 87,1
125 Hz 79,2 80,9 81,6 75,4 75,8 75,9 75,1 88,0
160 Hz 81,8 83,3 84,0 78,5 79,1 79,4 76,9 89,7
200 Hz 84,2 85,8 86,5 81,8 83,6 84,4 77,2 83,4
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250 Hz 88,6 90,0 90,7 86,6 88,7 89,7 80,9 87,7
315 Hz 91,0 91,6 92,1 89,1 89,6 90,2 85,3 89,8
400 Hz 94,5 93,9 94,3 91,9 89,7 90,2 92,5 97,5
500 Hz 97,0 95,6 95,8 94,5 90,6 90,8 97,0 99,0
630 Hz 99,2 97,4 97,0 97,5 93,8 93,1 98,7 100,8
800 Hz 104,0 101,7 100,3 104,0 100,6 97,9 102,8 104,9
1000 Hz 107,1 104,4 102,5 107,9 104,7 101,1 105,4 111,8
1250 Hz 108,3 106,0 104,2 108,9 106,3 103,4 106,5 113,9
1600 Hz 108,5 106,8 105,4 108,8 107,1 105,4 106,4 115,5
2000 Hz 109,7 108,3 107,1 109,8 108,8 107,7 107,5 114,9
2500 Hz 110,0 108,9 107,9 110,2 109,3 108,5 108,1 118,2
3150 Hz 110,0 109,1 108,2 110,1 109,4 108,7 108,4 118,3
4000 Hz 110,0 109,4 108,7 110,1 109,7 109,1 108,7 118,4
5000 Hz 110,3 109,9 109,4 110,3 110,0 109,6 109,1 118,9
6 300 Hz 110,0 109,9 109,7 109,9 109,8 109,6 109,1 117,5
8000 Hz 110,1 110,3 110,4 110,0 110,0 109,9 109,5 117,9
10 000 Hz 110,6 111,0 111,4 110,4 110,5 110,6 110,2 118,6”

d) wtabeli G-3 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

— w kolumnie 1 sekdji Ly ve, i

wiersz 11 otrzymuje brzmienie: ,, 315 Hz";
wiersz 21 otrzymuje brzmienie: ,,3 150 Hz”;
wiersz 24 otrzymuje brzmienie: ,6 300 Hz”;
— w kolumnie 1 sek¢ji Ly ven, sup i
wiersz 11 otrzymuje brzmienie: ,315 Hz”;
wiersz 21 otrzymuje brzmienie: ,3 150 Hz”;
wiersz 24 otrzymuje brzmienie: ,6 300 Hz”;

e) tabela G-4 otrzymuje brzmienie:

oL pact

Dlugos¢ fali Jedna zwrotnica/styk/przejazd/100 m
2000 mm 22,0

1 600 mm 22,0

1250 mm 22,0

1000 mm 22,0

800 mm 22,0

630 mm 20,0

500 mm 16,0

400 mm 15,0
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315 mm 14,0
250 mm 15,0
200 mm 14,0
160 mm 12,0
125 mm 11,0
100 mm 10,0
80 mm 9,0
63 mm 8,0
50 mm 6,0
40 mm 3,0
31,5 mm 2,0
25 mm -3,0
20 mm -8,0
16 mm -13,0
12,5 mm -17,0
10 mm -19,0
8 mm -22,0
6,3 mm -25,0
5 mm -26,0
4 mm -32,0
3,15 mm -35,0
2,5 mm -40,0
2 mm -43,0
1,6 mm -45,0
1,25 mm -47,0
1 mm -49,0
0,8 mm -50,0”

f) wtabeli G-5

kolumna 1 wiersz 12 otrzymuje brzmienie: ,315 Hz”;

kolumna 1 wiersz 22 otrzymuje brzmienie: ,3 150 Hz”;

kolumna 1 wiersz 25 otrzymuje brzmienie: 6 300 Hz”;

kolumna 4 wiersz 25 otrzymuje brzmienie: ,81,4”;
kolumna 5 wiersz 25 otrzymuje brzmienie: ,80,7”;
g) w tabeli G-6, kolumna 1:

wiersz 11 otrzymuje brzmienie: , 315 Hz";

wiersz 21 otrzymuje brzmienie: ,3 150 Hz”;

wiersz 24 otrzymuje brzmienie: ,,6 300 Hz”;
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h) tabela G-7 otrzymuje brzmienie:

wLipridge

Czestotliwosé +10 dB(A) +15 dB(A)
50 Hz 85,2 90,1
63 Hz 87,1 92,1
80 Hz 91,0 96,0
100 Hz 94,0 99,5
125 Hz 94,4 99,9
160 Hz 96,0 101,5
200 Hz 92,5 99,6
250 Hz 96,7 103,8
315 Hz 97,4 104,5
400 Hz 99,4 106,5
500 Hz 100,7 107,8
630 Hz 102,5 109,6
800 Hz 107,1 116,1
1000 Hz 109,8 118,8
1250 Hz 112,0 120,9
1600 Hz 107,2 109,5
2000 Hz 106,8 109,1
2500 Hz 107,3 109,6
3150 Hz 99,3 102,0
4000 Hz 91,4 94,1
5000 Hz 86,9 89,6
6 300 Hz 79,7 83,6
8000 Hz 75,1 79,0
10 000 Hz 70,8 74,7"

21) w dodatku I wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) tytul dodatku otrzymuje brzmienie:

,Dodatek I: Baza danych dla halasu wytwarzanego przez statki powietrzne - dane dotyczace halasu
emitowanego przez statek powietrzny oraz dane eksploatacyjne (ANP)”;

b) w tabeli I-1, wiersze rozpoczynajace si¢ od wiersza

,F10062 A D-42 0 0 0,4731 0,1565”

do ostatniego wiersza w tabeli otrzymujg brzmienie:

.7 37800 A A_00 0,0596977

737800 A A_01 0,066122

737800 A A_05 0,078996
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737800 A A_15 0,111985
737800 A A_30 0,383611 0,117166
7378MAX A A_00 0 0 0 0,076682
7378MAX A A_00 0,056009
7378MAX A A_01 0 0 0 0,091438
7378MAX A A_01 0,066859
7378MAX A A_05 0 0 0 0,106627
7378MAX A A_05 0,077189
7378MAX A A_15 0 0 0,395117 0,165812
7378MAX A A_15 0,106525
7378MAX A A_30 0,375612 0,116638
7378MAX A A_40 0 0 0,375646 0,189672
7378MAX D D_00 0 0 0 0,074217
7378MAX D D_00 0,05418
7378MAX D D_01 0 0 0 0,085464
7378MAX D D_01 0,062526
7378MAX D D_05 0,00823 0,41332 0 0,101356
7378MAX D D_05 0,0079701 0,40898 0,074014
A350-941 A A1U 0 0 0 0,05873
A350-941 A A1U 0,056319
A350-941 A A2 D 0 0 0 0,083834
A350-941 A A_2D 0,081415
A350-941 A A2 U 0 0 0 0,06183
A350-941 A A2U 0,059857
A350-941 A A_3 D 0 0 0,219605 0,092731
A350-941 A A3 D 0,225785 0,092557
A350-941 A A_FULL_D 0 0 0,214867 0,106381
A350-941 A A_FULL D 0,214862 0,106058
A350-941 A A_ZERO 0 0 0 0,049173
A350-941 A A_ZERO 0,048841
A350-941 D D_1 0 0 0 0,052403
A350-941 D D1U 0,058754
A350-941 D D_1+F 0,00325 0,234635 0 0,06129
A350-941 D D_1+F.D 0,002722 0,233179 0,098533
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A350-941 D D_1+F_ U 0,062824
A350-941 D D_ZERO 0 0 0 0,048142
A350-941 D D_ZERO 0,048126
ATR72 A 15-A-G 0,0803
ATR72 A 33-A-G 0,55608 0,105
ATR72 A ZERO-A 0,09027
ATR72 D 15 0,013155 0,538 0,08142
ATR72 D INTR 0,07826
ATR72 D ZERO 0,0708
F10062 A D-42 0 0 0,4731 0,1565
F10062 A INT2 0,0904
F10062 A TO 0,0683
F10062 A U-INT 0,1124
F10062 D INT2 0,0904
F10062 D TO 0,0122 0,5162 0,0683
F10062 D ZERO 0,0683
F10065 A D-42 0,4731 0,1565
F10065 A INT2 0,0911
F10065 A TO 0,0693
F10065 A U-INT 0,1129
F10065 D INT2 0,0911
F10065 D TO 0,0123 0,521 0,0693
F10065 D ZERO 0,0693
F28MK2 A D-42 0,5334 0,1677
F28MK2 A INT2 0,1033
F28MK2 A U-INTR 0,1248
F28MK2 A ZERO 0,0819
F28MK2 D 6 0,0171 0,6027 0,0793
F28MK2 D INT2 0,1033
F28MK2 D ZERO 0,0819
F28MK4 A D-42 0,5149 0,1619
F28MK4 A INT2 0,0971
F28MK4 A U-INTR 0,1187
F28MK4 A ZERO 0,0755
F28MK4 D 6 0,01515 0,5731 0,0749
F28MK4 D INT2 0,0971
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F28MK4 D ZERO 0,0755
FAL20 A D-25 0,804634 0,117238
FAL20 A D-40 0,792624 0,136348
FAL20 A INTR 0,084391
FAL20 A ZERO 0,07
FAL20 D 10 0,035696 0,807797 0,098781
FAL20 D INTR 0,084391
FAL20 D ZERO 0,07
GII A L-0-U 0,0751
GII A L-10-U 0,0852
GII A L-20-D 0,1138
GII A L-39-D 0,5822 0,1742
GII D T-0-U 0,0814
GII D T-10-U 0,0884
GII D T-20-D 0,02 0,634 0,1159
GIIB A L-0-U 0,0722
GIIB A L-10-U 0,0735
GIIB A L-20-D 0,1091
GIIB A L-39-D 0,562984 0,1509
GIIB D T-0-U 0,0738
GIIB D T-10-U 0,0729
GIIB D T-20-D 0,0162 0,583 0,1063
GIV A L-0-U 0,06
GIV A L-20-D 0,1063
GIV A L-39-D 0,5805 0,1403
GIV D T-0-U 0,0586
GIV D T-10-U 0,0666
GIV D T-20-D 0,0146 0,5798 0,1035
GIV D T-20-U 0,0797
GV A L-0-U 0,0617
GV A L-20-D 0,0974
GV A L-20-U 0,0749
GV A L-39-D 0,4908 0,1328
GV D T-0-U 0,058
GV D T-10-U 0,0606
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GV D T-20-D 0,01178 0,516 0,0953
GV D T-20-U 0,0743
HS748A A D-30 0,45813 0,13849
HS748A A D-INTR 0,106745
HS748A A INTR 0,088176
HS748A A ZERO 0,075
HS748A D INTR 0,088176
HS748A D TO 0,012271 0,542574 0,101351
HS748A D ZERO 0,075
IA1125 A D-40 0,967478 0,136393
[A1125 A D-INTR 0,118618
1A1125 A INTR 0,085422
[A1125 A ZERO 0,07
IA1125 D 12 0,040745 0,963488 0,100843
[A1125 D INTR 0,085422
IA1125 D ZERO 0,07
L1011 A 10 0,093396
L1011 A D-33 0,286984 0,137671
L1011 A D-42 0,256389 0,155717
L1011 A ZERO 0,06243
L1011 D 10 0,004561 0,265314 0,093396
L1011 D 22 0,004759 0,251916 0,105083
L1011 D INTR 0,07959
L1011 D ZERO 0,06243
L10115 A 10 0,093396
L10115 A D-33 0,262728 0,140162
L10115 A D-42 0,256123 0,155644
L10115 A ZERO 0,06243
L10115 D 10 0,004499 0,265314 0,093396
L10115 D 22 0,004695 0,251916 0,105083
L10115 D INTR 0,07959
L10115 D ZERO 0,06243
L188 A D-100 0,436792 0,174786
L188 A D-78-% 0,456156 0,122326
L188 A INTR 0,120987
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L188 A ZERO 0,082
L188 D 39-% 0,009995 0,420533 0,142992
L188 D 78-% 0,010265 0,404302 0,159974
L188 D INTR 0,120987
L188 D ZERO 0,082
LEAR25 A 10 0,09667
LEAR25 A D-40 1,28239 0,176632
LEAR25 A D-INTR 0,149986
LEAR25 A ZERO 0,07
LEAR25 D 10 0,09667
LEAR25 D 20 0,082866 1,27373 0,12334
LEAR25 D ZERO 0,07
LEAR35 A 10 0,089112
LEAR35 A D-40 1,08756 0,150688
LEAR35 A D-INTR 0,129456
LEAR35 A ZERO 0,07
LEAR35 D 10 0,089112
LEAR35 D 20 0,043803 1,05985 0,108224
LEAR35 D ZERO 0,07
MD11GE D 10 0,003812 0,2648 0,0843
MD11GE D 15 0,003625 0,2578 0,0891
MD11GE D 20 0,003509 0,2524 0,0947
MD11GE D 25 0,003443 0,2481 0,1016
MD11GE D O/EXT 0,0692
MD11GE D O/RET 0,0551
MD11GE D ZERO 0,0551
MD11PW D 10 0,003829 0,265 0,08425
MD11PW D 15 0,003675 0,2576 0,08877
MD11PW D 20 0,003545 0,2526 0,09472
MD11PW D 25 0,003494 0,2487 0,1018
MD11PW D O/EXT 0,0691
MD11PW D O/RET 0,05512
MD11PW D ZERO 0,05512
MD81 D 11 0,009276 0,4247 0,07719
MDS81 D INT1 0,07643
MDS81 D INT2 0,06313
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MDS81 D INT3 0,06156
MD&1 D INT4 0,06366
MD381 D T_15 0,009369 0,420798 0,0857
MD81 D T_INT 0,0701
MD81 D T_ZERO 0,061
MD81 D ZERO 0,06761
MD82 D 11 0,009248 0,4236 0,07969
MDS§2 D INT1 0,07625
MD82 D INT2 0,06337
MDS§2 D INT3 0,06196
MD82 D INT4 0,0634
MDS§2 D T 15 0,009267 0,420216 0,086
MD82 D T_INT 0,065
MD8§2 D T_ZERO 0,061
MD82 D ZERO 0,06643
MDS&3 D 11 0,009301 0,4227 0,0798
MD83 D INT1 0,07666
MD83 D INT2 0,0664
MDS§3 D INT3 0,06247
MD83 D INT4 0,06236
MDS§3 D T_15 0,009384 0,420307 0,086
MD83 D T_INT 0,0664
MDS&3 D T_ZERO 0,0611
MD83 D ZERO 0,06573
MD9025 A D-28 0,4118 0,1181
MD9025 A D-40 0,4003 0,1412
MD9025 A U-0 0,4744 0,0876
MD9025 D EXT/06 0,010708 0,458611 0,070601
MD9025 D EXT/11 0,009927 0,441118 0,073655
MD9025 D EXT/18 0,009203 0,421346 0,083277
MD9025 D EXT/24 0,008712 0,408301 0,090279
MD9025 D RET/0 0,05186
MD9028 A D-28 0,4118 0,1181
MD9028 A D-40 0,4003 0,1412
MD9028 A U-0 0,4744 0,0876
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MD9028 D EXT/06 0,010993 0,463088 0,070248
MD9028 D EXT/11 0,010269 0,446501 0,072708
MD9028 D EXT/18 0,009514 0,426673 0,082666
MD9028 D EXT/24 0,008991 0,413409 0,090018
MD9028 D RET/0 0,05025
MU3001 A 1 0,08188
MU3001 A D-30 1,07308 0,147487
MU3001 A D-INTR 0,114684
MU3001 A ZERO 0,07
MU3001 D 1 0,065703 1,1529 0,08188
MU3001 D 10 0,055318 1,0729 0,09285
MU3001 D ZERO 0,07
PA30 A 27-A 1,316667 0,104586
PA30 A ZERO-A 0,078131
PA30 D 15-D 0,100146 1,166667 0,154071
PA30 D ZERO-D 0,067504
PA42 A 30-DN 1,09213 0,14679
PA42 A ZERO-A 0,087856
PA42 D ZER-DN 0,06796 1,011055 0,08088
PA42 D ZERO 0,087856
PA42 D ZERO-C 0,139096
PA42 D ZERO-T 0,07651
SD330 A D-15 0,746802 0,109263
SD330 A D-35 0,702872 0,143475
SD330 A INTR 0,106596
SD330 A ZERO 0,075
SD330 D 10 0,031762 0,727556 0,138193
SD330 D INTR 0,106596
SD330 D ZERO 0,075
SE340 A 5 0,105831
SE340 A D-35 0,75674 0,147912
SE340 A D-INTR 0,111456
SE340 A ZERO 0,075
SE340 D 5 0,105831
SE340 D 15 0,026303 0,746174 0,136662
SE340 D ZERO 0,075”
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w tabeli I-2 wiersze odpowiadajace AIRCFTID 737700 i 737800 zastepuje si¢ odpowiednio wierszami:

»/37700 Boeing Odr- 2 | Duza Komercyjny 154500 | 129200 | 4445 24000 CF567B CNT (Ib) | 206 | 104 | Skrzy-
737-700/ Zutowy dlo
CEM56-7B24

737800 Boeing 737-800 | Odr- 2 | Duza Komercyjny 174200 | 146 300 | 5435 26 300 CF567B CNT (Ib) | 206 | 104 | Skrzy-
| CEM56-7B26 | zutowy dlo”

w tabeli I-2 dodaje si¢ wiersze w brzmieniu:

.7/378MA- | Boeing 737 Odr- 2 | Duza Komercyjny 181200 | 152800 | 4965 26 400 7378MAX CNT (Ib) | 216 | 103 | Skrzy-

78MAX MAX 8 | CFM Zutowy dlo
Leap1B-27

A350-941 | Airbus Odr- 2 | Cigzka Komercyjny 610681 | 456356 | 6558 84200 A350-941 CNT (Ib) | 239 | 139 | Skrzy-
A350-941 |RR | zutowy dlo
Trent XWB-84

ATR72 Avions de Turbos- | 2 | Duza Komercyjny 50710 49270 3360 7587 ATR72 CNT (Ib) | 240 | 140 | Smi-
Transport migto- glo”
Regional ATR wy
72-212A
PW127F

w tabeli I-3 dodaje si¢ wiersze w brzmieniu:

»737800 DEFAULT 1 Schodzenie — ciag jalowy A_00 6000 248,93 3

737800 DEFAULT 2 Lot poziomy - cigg jalowy A_00 3000 249,5 25437

737800 DEFAULT 3 Lot poziomy - cigg jalowy A_01 3000 187,18 3671

737800 DEFAULT 4 Lot poziomy — ciag jatowy A_05 3000 174,66 5209

737800 DEFAULT 5 Schodzenie - ciag jalowy A_15 3000 151,41 3

737800 DEFAULT 6 Schodzenie A_30 2817 139,11 3

737800 DEFAULT 7 Ladowanie A 30 393,8

737800 DEFAULT 8 Wytracanie predkosci A_30 139 3837,5 40

T11/69T 1
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737800 DEFAULT 9 Wytracanie predkosci A_30 30 0 10
737MAX8 | DEFAULT 1 Schodzenie — ciag jalowy A_00 6000 249,2 3
737MAX8 | DEFAULT 2 Lot poziomy — cigg jalowy A_00 3000 249,7 24557
737MAX8 | DEFAULT 3 Lot poziomy — cigg jalowy A_01 3000 188,5 4678
737MAX8 | DEFAULT 4 Lot poziomy - cigg jalowy A_05 3000 173,7 4907
737MAX8 | DEFAULT 5 Schodzenie — ciag jalowy A_15 3000 152 3
737MAX8 | DEFAULT 6 Schodzenie A_30 2817 139 3
737MAX8 | DEFAULT 7 Ladowanie A_30 393,8
737MAX8 | DEFAULT 8 Wytracanie predkosci A_30 139 3837,5 40
737MAX8 | DEFAULT 9 Wytracanie predkosci A_30 30 0 10
A350-941 | DEFAULT1 1 Schodzenie — cigg jalowy A_ZERO 6000 250 2,7-
4
A350-941 | DEFAULT1 2 Lot poziomy - cigg jalowy A_ZERO 3000 250 26122
A350-941 | DEFAULT1 3 Lot poziomy — cigg jalowy A1 U 3000 188,6 6397,6
A350-941 | DEFAULTI 4 Schodzenie — ciag jalowy A1 U 3000 168,4 3
A350-941 | DEFAULT1 5 Schodzenie — ciag jalowy A2D 2709 161,9 3
A350-941 | DEFAULT1 6 Schodzenie — ciag jalowy A 3D 2494 155,2 3
A350-941 | DEFAULT1 7 Schodzenie A_FULL D 2180 137,5 3
A350-941 | DEFAULT1 8 Schodzenie A_FULL D 50 137,5 3
A350-941 | DEFAULT1 9 Ladowanie A_FULL_D 556,1
A350-941 DEFAULT1 10 Wiytracanie predkosci A_FULL_D 137,5 5004,9 10
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A350-941 | DEFAULT1 11 Wytracanie predkosci A_FULL D 30 0 10
A350-941 DEFAULT2 1 Schodzenie - ciag jalowy A_ZERO 6000 250 2,7-
4

A350-941 | DEFAULT2 2 Lot poziomy — cigg jalowy A_ZERO 3000 250 26122
A350-941 DEFAULT2 3 Lot poziomy A1 U 3000 188,6 20219,8
A350-941 DEFAULT?2 4 Lot poziomy - cigg jalowy A_1 U 3000 188,6 6 049,9
A350-941 | DEFAULT2 5 Schodzenie - ciag jalowy A_1U 3000 168,3 3
A350-941 DEFAULT2 6 Schodzenie — ciag jalowy A 2D 2709 161,8 3
A350-941 DEFAULT2 7 Schodzenie A_FULL_D 2180 137,5 3
A350-941 DEFAULT2 8 Schodzenie A_FULL D 50 137,5 3
A350-941 DEFAULT2 9 Ladowanie A_FULL_D 556,1
A350-941 | DEFAULT2 10 | Wytracanie predkosci A_FULL_D 137,5 5004,9 10
A350-941 | DEFAULT2 11 Wytracanie predkosci A_FULL_D 30 0 10
ATR72 DEFAULT 1 Schodzenie ZERO-A 6000 238 3
ATR72 DEFAULT 2 Lot poziomy — wytracanie ZERO-A 3000 238 17085

predkosci
ATR72 DEFAULT 3 Lot poziomy — wytracanie 15-A-G 3000 158,3 3236

predkosci
ATR72 DEFAULT 4 Lot poziomy 15-A-G 3000 139 3521
ATR72 DEFAULT 5 Lot poziomy 33-A-G 3000 139 3522
ATR72 DEFAULT 6 Schodzenie — wytracanie 33-A-G 3000 139 3

predkosci
ATR72 DEFAULT 7 Schodzenie 33-A-G 2802 1171 3
ATR72 DEFAULT 8 Schodzenie 33-A-G 50 117,1 3
ATR72 DEFAULT 9 Ladowanie 33-A-G 50
ATR72 DEFAULT 10 Wiytracanie predkosci 33-A-G 114,2 1218 75,9
ATR72 DEFAULT 11 Wytracanie predkosci 33-A-G 30 0 57"
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f) wtabeli I-4 (czes¢ 1) dodaje si¢ wiersze w brzmieniu:

.7 37MAX8 DEFAULT 1 Start Maks. D_05
startowa
737MAX8 DEFAULT 2 Wznosze- Maks. D_05 1000
nie startowa
737MAX8 DEFAULT 3 Przyspiesze- | Maks. dla D_05 1336 174
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 4 Przyspiesze- | Maks. dla D_01 1799 205
nie wznoszenia
737MAXS8 DEFAULT 5 Wznosze- Maks. dla D_00 3000
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 6 Przyspiesze- | Maks. dla D_00 1681 250
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 7 Wznosze- Maks. dla D_00 5500
nie wznoszenia
737MAXS DEFAULT 8 Wznosze- Maks. dla D_00 7 500
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 9 Wznosze- Maks. dla D_00 10 000
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 1 Start Maks. D_05
startowa
737MAX8 DEFAULT 2 Wznosze- Maks. D_05 1000
nie startowa
737MAX8 DEFAULT 3 Przyspiesze- | Maks. dla D_05 1284 176
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 4 Przyspiesze- | Maks. dla D_01 1651 208
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 5 Wznosze- Maks. dla D_00 3000
nie wznoszenia
737MAXS8 DEFAULT 6 Przyspiesze- | Maks. dla D_00 1619 250
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 7 Wznosze- Maks. dla D_00 5500
nie wznoszenia
737MAXS8 DEFAULT 8 Wznosze- Maks. dla D_00 7 500
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 9 Wznosze- Maks. dla D_00 10 000
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 1 Start Maks. D_05
startowa
737MAX8 DEFAULT 2 Wznosze- Maks. D 05 1000
nie startowa
737MAX8 DEFAULT 3 Przyspiesze- | Maks. dla D_05 1229 177
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 4 Przyspiesze- | Maks. dla D_01 1510 210
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 5 Wznosze- Maks. dla D_00 3000
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 6 Przyspiesze- | Maks. dla D_00 1544 250
nie wznoszenia
737MAXS8 DEFAULT 7 Wznosze- Maks. dla D_00 5500
nie wznoszenia
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737MAX8 DEFAULT 8 Wznosze- Maks. dla D_00 7 500
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 9 Wznosze- Maks. dla D_00 10 000
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 1 Start Maks. D_05
startowa
737MAX8 DEFAULT 2 Wznosze- Maks. D_05 1000
nie startowa
737MAX8 DEFAULT 3 Przyspiesze- | Maks. dla D_05 1144 181
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 4 Przyspiesze- | Maks. dla D_01 1268 213
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 5 Wznosze- Maks. dla D_00 3000
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 6 Przyspiesze- | Maks. dla D_00 1414 250
nie wznoszenia
737MAXS8 DEFAULT 7 Wznosze- Maks. dla D_00 5500
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 8 Wznosze- Maks. dla D_00 7 500
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 9 Wznosze- Maks. dla D_00 10 000
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 1 Start Maks. D_05
startowa
737MAX8 DEFAULT 2 Wznosze- Maks. D_05 1000
nie startowa
737MAX8 DEFAULT 3 Przyspiesze- | Maks. dla D_05 1032 184
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 4 Przyspiesze- | Maks. dla D_01 1150 217
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 5 Wznosze- Maks. dla D_00 3000
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 6 Przyspiesze- | Maks. dla D_00 1292 250
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 7 Wznosze- Maks. dla D_00 5500
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 8 Wznosze- Maks. dla D_00 7 500
nie wznoszenia
737MAXS8 DEFAULT 9 Wznosze- Maks. dla D_00 10 000
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 1 Start Maks. D_05
startowa
737MAX8 DEFAULT 2 Wznosze- Maks. D_05 1000
nie startowa
737MAX8 DEFAULT 3 Przyspiesze- | Maks. dla D_05 1001 185
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 4 Przyspiesze- | Maks. dla D 01 1120 219
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 5 Wznosze- Maks. dla D_00 3000
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 6 Przyspiesze- | Maks. dla D_00 1263 250
nie wznoszenia
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737MAX8 DEFAULT 7 Wznosze- Maks. dla D_00 5500
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 8 Wznosze- Maks. dla D_00 7 500
nie wznoszenia
737MAXS8 DEFAULT 9 Wznosze- Maks. dla D_00 10 000
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 1 Start Maks. D_05
startowa
737MAX8 DEFAULT 2 Wznosze- Maks. D_05 1000
nie startowa
737MAX8 DEFAULT 3 Przyspiesze- | Maks. dla D_05 951 188
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 4 Przyspiesze- | Maks. dla D_01 1058 221
nie wznoszenia
737MAXS8 DEFAULT 5 Wznosze- Maks. dla D _00 3000
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 6 Przyspiesze- | Maks. dla D_00 1196 250
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 7 Wznosze- Maks. dla D_00 5500
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 8 Wznosze- Maks. dla D_00 7 500
nie wznoszenia
737MAX8 DEFAULT 9 Wznosze- Maks. dla D_00 10 000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 1 Start Maks. D_05
startowa
737MAXS8 ICAO_A 2 Wznosze- Maks. D_05 1500
nie startowa
737MAX8 ICAO_A 3 Wznosze- Maks. dla D_05 3000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 4 Przyspiesze- | Maks. dla D_05 1300 174
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 5 Przyspiesze- | Maks. dla D_01 1667 205
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 6 Przyspiesze- | Maks. dla D_00 2370 250
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 7 Wznosze- Maks. dla D_00 5500
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_A 8 Wznosze- Maks. dla D_00 7 500
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_A 9 Wznosze- Maks. dla D_00 10 000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 1 Start Maks. D_05
startowa
737MAX8 ICAO_A 2 Wznosze- Maks. D 05 1500
nie startowa
737MAX8 ICAO_A 3 Wznosze- Maks. dla D_05 3000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 4 Przyspiesze- | Maks. dla D_05 1243 174
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 5 Przyspiesze- | Maks. dla D_01 1524 207
nie wznoszenia
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737MAX8 ICAO_A 6 Przyspiesze- | Maks. dla D_00 2190 250
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_A 7 Wznosze- Maks. dla D_00 5500
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_A 8 Wznosze- Maks. dla D_00 7500
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 9 Wznosze- Maks. dla D_00 10 000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 1 Start Maks. D_05
startowa
737MAXS8 ICAO_A 2 Wznosze- Maks. D_05 1500
nie startowa
737MAX8 ICAO_A 3 Wznosze- Maks. dla D_05 3000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 4 Przyspiesze- | Maks. dla D_05 1190 176
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 5 Przyspiesze- | Maks. dla D_01 1331 210
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 6 Przyspiesze- | Maks. dla D_00 2131 250
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_A 7 Wznosze- Maks. dla D_00 5500
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 8 Wznosze- Maks. dla D_00 7 500
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_A 9 Wznosze- Maks. dla D_00 10000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 1 Start Maks. D_05
startowa
737MAXS8 ICAO_A 2 Wznosze- Maks. D_05 1500
nie startowa
737MAX8 ICAO_A 3 Wznosze- Maks. dla D_05 3000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 4 Przyspiesze- | Maks. dla D_05 1098 180
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 5 Przyspiesze- | Maks. dla D_01 1221 211
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 6 Przyspiesze- | Maks. dla D_00 1883 250
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_A 7 Wznosze- Maks. dla D_00 5500
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_A 8 Wznosze- Maks. dla D_00 7 500
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_A 9 Wznosze- Maks. dla D_00 10 000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 1 Start Maks. D_05
startowa
737MAXS8 ICAO_A 2 Wznosze- Maks. D_05 1500
nie startowa
737MAXS8 ICAO_A 3 Wznosze- Maks. dla D_05 3000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 4 Przyspiesze- | Maks. dla D_05 988 183
nie wznoszenia
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737MAX8 ICAO_A 5 Przyspiesze- | Maks. dla D_01 1101 216
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 6 Przyspiesze- | Maks. dla D_00 1730 250
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_A 7 Wznosze- Maks. dla D_00 5500
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 8 Wznosze- Maks. dla D_00 7 500
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_A 9 Wznosze- Maks. dla D_00 10 000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 1 Start Maks. D_05
startowa
737MAX8 ICAO_A 2 Wznosze- Maks. D_05 1500
nie startowa
737MAXS8 ICAO_A 3 Wznosze- Maks. dla D 05 3000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 4 Przyspiesze- | Maks. dla D_05 964 185
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 5 Przyspiesze- | Maks. dla D_01 1073 217
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 6 Przyspiesze- | Maks. dla D_00 1588 250
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 7 Wznosze- Maks. dla D_00 5500
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 8 Wznosze- Maks. dla D_00 7 500
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_A 9 Wznosze- Maks. dla D_00 10 000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 1 Start Maks. D_05
startowa
737MAX8 ICAO_A 2 Wznosze- Maks. D_05 1500
nie startowa
737MAXS8 ICAO_A 3 Wznosze- Maks. dla D_05 3000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 4 Przyspiesze- | Maks. dla D_05 911 187
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 5 Przyspiesze- | Maks. dla D_01 1012 220
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 6 Przyspiesze- | Maks. dla D_00 1163 250
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 7 Wznosze- Maks. dla D_00 5500
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_A 8 Wznosze- Maks. dla D_00 7 500
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_A 9 Wznosze- Maks. dla D_00 10 000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 1 Start Maks. D_05
startowa
737MAX8 ICAO_B 2 Wznosze- Maks. D_05 1000
nie startowa
737MAXS8 ICAO_B 3 Przyspiesze- | Maks. D_01 1734 178
nie startowa
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737MAX8 ICAO_B 4 Przyspiesze- | Maks. D_00 2595 205
nie startowa
737MAXS8 ICAO_B 5 Wznosze- Maks. dla D_00 3000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 6 Przyspiesze- | Maks. dla D_00 1671 250
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 7 Wznosze- Maks. dla D_00 5500
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_B 8 Wznosze- Maks. dla D_00 7 500
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 9 Wznosze- Maks. dla D_00 10 000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 1 Start Maks. D_05
startowa
737MAX8 ICAO_B 2 Wznosze- Maks. D_05 1000
nie startowa
737MAXS8 ICAO_B 3 Przyspiesze- | Maks. D_01 1682 179
nie startowa
737MAX8 ICAO_B 4 Przyspiesze- | Maks. D_00 2477 208
nie startowa
737MAXS8 ICAO_B 5 Wznosze- Maks. dla D_00 3000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 6 Przyspiesze- | Maks. dla D_00 1610 250
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 7 Wznosze- Maks. dla D_00 5500
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_B 8 Wznosze- Maks. dla D_00 7 500
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 9 Wznosze- Maks. dla D_00 10 000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 1 Start Maks. D_05
startowa
737MAXS8 ICAO_B 2 Wznosze- Maks. D_05 1000
nie startowa
737MAX8 ICAO_B 3 Przyspiesze- | Maks. D_01 1616 180
nie startowa
737MAX8 ICAO_B 4 Przyspiesze- | Maks. D_00 2280 210
nie startowa
737MAXS8 ICAO_B 5 Wznosze- Maks. dla D_00 3000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 6 Przyspiesze- | Maks. dla D_00 1545 250
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 7 Wznosze- Maks. dla D_00 5500
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_B 8 Wznosze- Maks. dla D_00 7 500
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 9 Wznosze- Maks. dla D_00 10 000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 1 Start Maks. D_05
startowa
737MAXS8 ICAO_B 2 Wznosze- Maks. D_05 1000
nie startowa
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737MAX8 ICAO_B 3 Przyspiesze- | Maks. D_01 1509 184
nie startowa
737MAX8 ICAO_B 4 Przyspiesze- | Maks. D_00 2103 214
nie startowa
737MAXS8 ICAO_B 5 Wznosze- Maks. dla D_00 3000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 6 Przyspiesze- | Maks. dla D_00 1589 250
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_B 7 Wznosze- Maks. dla D_00 5500
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 8 Wznosze- Maks. dla D_00 7 500
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 9 Wznosze- Maks. dla D_00 10 000
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_B 1 Start Maks. D 05
startowa
737MAX8 ICAO_B 2 Wznosze- Maks. D 05 1000
nie startowa
737MAX8 ICAO_B 3 Przyspiesze- | Maks. D_01 1388 188
nie startowa
737MAXS8 ICAO_B 4 Przyspiesze- | Maks. D_00 1753 220
nie startowa
737MAX8 ICAO_B 5 Wznosze- Maks. dla D_00 3000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 6 Przyspiesze- | Maks. dla D_00 1295 250
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_B 7 Wznosze- Maks. dla D_00 5500
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 8 Wznosze- Maks. dla D_00 7 500
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 9 Wznosze- Maks. dla D_00 10 000
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_B 1 Start Maks. D_05
startowa
737MAX8 ICAO_B 2 Wznosze- Maks. D_05 1000
nie startowa
737MAX8 ICAO_B 3 Przyspiesze- | Maks. D_01 1345 188
nie startowa
737MAXS8 ICAO_B 4 Przyspiesze- | Maks. D_00 1634 220
nie startowa
737MAX8 ICAO_B 5 Wznosze- Maks. dla D_00 3000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 6 Przyspiesze- | Maks. dla D_00 1262 250
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_B 7 Wznosze- Maks. dla D_00 5500
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 8 Wznosze- Maks. dla D_00 7 500
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 9 Wznosze- Maks. dla D_00 10 000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 1 Start Maks. D_05
startowa
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737MAX8 ICAO_B 2 Wznosze- Maks. D 05 1000
nie startowa
737MAXS8 ICAO_B 3 Przyspiesze- | Maks. D_01 1287 191
nie startowa
737MAX8 ICAO_B 4 Przyspiesze- | Maks. D_00 1426 225
nie startowa
737MAX8 ICAO_B 5 Wznosze- Maks. dla D_00 3000
nie wznoszenia
737MAX8 ICAO_B 6 Przyspiesze- | Maks. dla D_00 1196 250
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_B 7 Wznosze- Maks. dla D_00 5500
nie wznoszenia
737MAXS8 ICAO_B 8 Wznosze- Maks. dla D_00 7 500
nie wznoszenia
737MAXS ICAO_B 9 Wznosze- Maks. dla D_00 10 000”
nie wznoszenia
g) wtabeli -4 (cz¢$¢ 2) dodaje si¢ wiersze w brzmieniu:
,A350-941 DEFAULT Start Maks. D_1+F.D
startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. D_1+F D 1000
startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- Maks. D_1+F_ U 1726,5 170,7 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D_1.U 1862,6 197,2 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1658 250 60
nie wznoszenia
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Start Maks. D_1+E D
startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. D _1+F. D 1000
startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1699,9 1731 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D 1U 1812,6 198,6 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1604,5 250 60
nie wznoszenia
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. D_1+F D 1000
startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- Maks. D_1+F_ U 1662,2 175,6 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- Maks. D 1.U 1762,3 200,1 60
nie startowa
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A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1551,6 250 60
nie wznoszenia
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Start Maks. D_1+FE D
startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1000
startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- Maks. D_1+F_U 1586,1 179,9 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D_1.U 1679,8 202,7 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1465,3 250 60
nie wznoszenia
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. D_1+F_U 1000
startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1491,7 185,3 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D_1.U 1586,9 206,4 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1365,5 250 60
nie wznoszenia
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Start Maks. D_1+FE D
startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. D 1+F U 1000
startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- Maks. D_1+F U 1399,5 191,1 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D_1.U 1494,1 210,4 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1268,2 250 60
nie wznoszenia
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Start Maks. D_1+FE D
startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1000
startowa
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A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1314 197 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D_1.U 1407,1 214,7 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1176,3 250 60
nie wznoszenia
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. D 1+F U 1000
startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 12333 203,4 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D 1U 13253 219,6 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1089,2 250 60
nie wznoszenia
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1000
startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- Maks. D_1+F_U 1185,1 207,6 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D_1.U 1275,6 2229 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1036,7 250 60
nie wznoszenia
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. D_1+F_U 1500
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_1+F. U 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1+F_U 13232 171 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D1U 13531 189,5 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1514,1 213,7 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1673,8 250 60
nie wznoszenia
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A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1500
startowa
A350-941 ICAO A Wznoszenie | Maks. dla D 1+F U 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1+F_U 1265,7 173,4 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D 1.U 1315,1 191,2 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1466,2 214,5 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1619,3 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Start Maks. D_1+FE. D
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1500
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_1+F U 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1+F U 12143 175,9 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D 1U 1276,7 193 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1418,4 215,4 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1565 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Start Maks. D_1+F.D
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. D 1+F U 1500
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_1+F_ U 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1+F_ U 11384 180,3 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D 1U 1212,8 196,1 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1340,5 217 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1476,4 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Start Maks. D_1+F.D
startowa
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A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1500
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_1+F_U 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1+F_ U 1066,3 185,8 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1.U 1139,9 200,3 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 12523 219,5 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 13745 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Start Maks. D_1+F. D
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1500
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D 1+F U 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1+F_U 994,4 191,7 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1.U 1064,9 204,8 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1165,9 2223 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 12751 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Start Maks. D_1+FE D
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1500
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_1+F U 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1+F U 927 197,8 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D 1U 994,4 209,7 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 10853 225,7 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1181 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Start Maks. D_1+F. D
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. D 1+F U 1500
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_1+F_U 3000
wznoszenia




28.7.2021

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 269127

A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1+F_U 862,4 204,1 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1.U 927.,4 2149 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1009,2 229,4 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1091,2 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1500
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_1+F_U 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1+F U 823,3 208,3 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1.U 886,5 218,4 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 963,5 232 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1036,9 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. D 1+F. D 1000
startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1726,5 170,7 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1.U 1862,6 197,2 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1658 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. D _1+F.D 1000
startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1699,9 173,1 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- Maks. D 1U 1812,6 198,6 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
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A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1604,5 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Start Maks. D_1+E D
startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. D _1+F.D 1000
startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1662,2 175,6 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1.U 17623 200,1 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1551,6 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Start Maks. D_1+ED
startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1000
startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1586,1 179,9 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1.U 1679,8 202,7 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 14653 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Start Maks. D_1+FE. D
startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. D_1+F_U 1000
startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1491,7 185,3 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1.U 1586,9 206,4 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO B Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1365,5 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Start Maks. D_1+F.D
startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1000
startowa




28.7.2021

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 269/129

A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1399,5 191,1 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D 1U 1494,1 210,4 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO B Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1268,2 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Start Maks. D_1+ED
startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1000
startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1314 197 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1.U 1407,1 214,7 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1176,3 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Start Maks. D_1+ED
startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. D _1+F_ U 1000
startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 12333 203,4 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1.U 13253 219,6 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1089,2 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Start Maks. D_1+F. D
startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1000
startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1185,1 207,6 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1.U 1275,6 2229 60
nie startowa
A350-941 ICAO B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1036,7 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000”
wznoszenia
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h) wtabeli I-4 (cz¢$¢ 3) dodaje si¢ wiersze w brzmieniu:

,A350-941 DEFAULT Start Maks. D_1+F. D
startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. D_1+F_D 1000
startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1726,5 170,7 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D_1.U 1862,6 197,2 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1658 250 60
nie wznoszenia
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Start Maks. D_1+F. D
startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. D_1+F_D 1000
startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1699,9 173,1 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D_1.U 1812,6 198,6 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1604,5 250 60
nie wznoszenia
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Start Maks. D_1+F. D
startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. D_1+F D 1000
startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- Maks. D_1+F_U 1662,2 175,6 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D_1.U 17623 200,1 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1551,6 250 60
nie wznoszenia
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Start Maks. D_1+F. D
startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1000
startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- Maks. D_1+F_U 1586,1 179,9 60

nie

startowa
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A350-941 DEFAULT Przyspiesze- Maks. D_1.U 1679,8 202,7 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 14653 250 60
nie wznoszenia
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Start Maks. D_1+FE D
startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1000
startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- Maks. D_1+F U 1491,7 185,3 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- Maks. D 1.U 1586,9 206,4 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D _ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1365,5 250 60
nie wznoszenia
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1000
startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1399,5 191,1 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D_1.U 1494,1 210,4 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1268,2 250 60
nie wznoszenia
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1000
startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1314 197 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D1U 1407,1 214,7 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1176,3 250 60
nie wznoszenia
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
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A350-941 DEFAULT Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1000
startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 12333 203,4 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D_1.U 13253 219,6 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1089,2 250 60
nie wznoszenia
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. D 1+F U 1000
startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1185,1 207,6 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. D 1U 1275,6 222,9 60
nie startowa
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1036,7 250 60
nie wznoszenia
A350-941 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1500
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_1+F U 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_I+F_U 13232 171 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D 1U 13531 189,5 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1514,1 213,7 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1673,8 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1500
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_1+F_U 3000
wznoszenia
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A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1+F_U 1265,7 173,4 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1.U 1315,1 191,2 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1466,2 214,5 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1619,3 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1500
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_1+F_U 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1+F U 12143 175,9 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1.U 1276,7 193 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1418,4 215,4 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1565 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. D 1+F U 1500
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_1+F U 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1+F_U 1138,4 180,3 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1.U 1212,8 196,1 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1340,5 217 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1476,4 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. D _1+F_ U 1500
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_1+F U 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1+F_U 1066,3 185,8 60
nie wznoszenia
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A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D 1U 1139,9 200,3 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 12523 219,5 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 13745 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Start Maks. D_1+FE D
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1500
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_1+F. U 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1+F_U 994,4 191,7 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1.U 1064,9 204,8 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1165,9 2223 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 12751 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1500
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D 1+F U 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D 1+F U 927 197,8 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D 1.U 994,4 209,7 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1085,3 2257 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1181 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. D 1+F U 1500
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D 1+F U 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1+F. U 862,4 204,1 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D 1U 9274 214,9 60
nie wznoszenia
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A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1009,2 229,4 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1091,2 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Start Maks. D_1+ED
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. D _1+F U 1500
startowa
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_1+F_U 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_1+F. U 823,3 208,3 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D 1U 886,5 218,4 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 963,5 232 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1036,9 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_A Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. D_1+F D 1000
startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1726,5 170,7 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1.U 1862,6 197,2 60
nie startowa
A350-941 ICAO B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1658 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Start Maks. D_1+F.D
startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. D_1+F D 1000
startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1699,9 173,1 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1.U 1812,6 198,6 60
nie startowa
A350-941 ICAO B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1604,5 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
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A350-941 ICAO_B Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. D_1+F D 1000
startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1662,2 175,6 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1.U 17623 200,1 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1551,6 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Start Maks. D_1+F D
startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. D 1+F U 1000
startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1586,1 179,9 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D 1U 1679,8 202,7 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 14653 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Start Maks. D_1+F. D
startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1000
startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1491,7 185,3 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1U 1586,9 206,4 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1365,5 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Start Maks. D_1+ED
startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. D _1+F_ U 1000
startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1399,5 191,1 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1.U 14941 210,4 60
nie startowa
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A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1268,2 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Start Maks. D_1+ED
startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. D _1+F U 1000
startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1314 197 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1.U 1407,1 214,7 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1176,3 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Start Maks. D_1+F.D
startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. D_1+F_U 1000
startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 12333 203,4 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1.U 13253 219,6 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1089,2 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Start Maks. D_1+F.D
startowa
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. D_1+F U 1000
startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D_1+F U 1185,1 207,6 60
nie startowa
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. D 1.U 1275,6 2229 60
nie startowa
A350-941 ICAO B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 3000
wznoszenia
A350-941 ICAO_B Przyspiesze- | Maks. dla D_ZERO 1036,7 250 60
nie wznoszenia
A350-941 ICAO_B Wznoszenie | Maks. dla D_ZERO 10 000
wznoszenia
ATR72 DEFAULT Start Maks. 15
startowa




L 269/138 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 28.7.2021
ATR72 DEFAULT Wznoszenie | Maks. 15 1000
startowa
ATR72 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla INTR 885 133,3 39,1
nie wznoszenia
ATR72 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla ZERO 1040 142,4 35,6
nie wznoszenia
ATR72 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla ZERO 3000
wznoszenia
ATR72 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla ZERO 964 168,3 38,9
nie wznoszenia
ATR72 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla ZERO 5500
wznoszenia
ATR72 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla ZERO 7 500
wznoszenia
ATR72 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla ZERO 10 000
wznoszenia
ATR72 DEFAULT Start Maks. 15
startowa
ATR72 DEFAULT Wznoszenie | Maks. 15 1000
startowa
ATR72 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla INTR 900 138 31,7
nie wznoszenia
ATR72 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla ZERO 995 147,3 32,2
nie wznoszenia
ATR72 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla ZERO 3000
wznoszenia
ATR72 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla ZERO 962 168,3 32,1
nie wznoszenia
ATR72 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla ZERO 5500
wznoszenia
ATR72 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla ZERO 7 500
wznoszenia
ATR72 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla ZERO 10 000
wznoszenia
ATR72 DEFAULT Start Maks. 15
startowa
ATR72 DEFAULT Wznoszenie | Maks. 15 1000
startowa
ATR72 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla INTR 890 139,8 24,5
nie wznoszenia
ATR72 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla ZERO 942 149,2 27,9
nie wznoszenia
ATR72 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla ZERO 3000
wznoszenia
ATR72 DEFAULT Przyspiesze- | Maks. dla ZERO 907 168,3 27,8
nie wznoszenia
ATR72 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla ZERO 5500
wznoszenia
ATR72 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla ZERO 7 500
wznoszenia
ATR72 DEFAULT Wznoszenie | Maks. dla ZERO 10 000”
wznoszenia
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i) wtabeli I-6 dodaje si¢ wiersze w brzmieniu:

./ 378MAX 1 140 000

7378MAX 2 144 600

7378MAX 3 149600

7378MAX 4 159 300

7378MAX 5 171300

7378MAX 6 174 500

7378MAX M 181200

A350-941 1 421 680

A350-941 2 433189

A350-941 3 445270

A350-941 466 326

A350-941 5 493412

A350-941 6 522377

A350-941 7 552871

A350-941 8 585147

A350-941 M 606271

ATR72 1 44750

ATR72 2 47 620

ATR72 3 50 710"

j)  wtabeli -7, po wierszu

,737800 | Maksymalna startowa | 301432 | -29,773 -0,029 0 -145,2”
przy wysokiej
temperaturze

dodaje si¢ wiersze w brzmieniu:

737800 Podejscie na biegu | 649,0 -3,3 0,0118 0 0
jalowym

7378MAX Podejscie na biegu | 1046 -4,6 0,0147 0 0
jalowym

7378MAX Maks. dla 21736 -28,6 0,3333 -3.28E-06 0
wznoszenia

7378MAX Maks. dla 23323 -15,1 -0,09821 6.40E-06 -142,0575
wznoszenia przy
wysokiej
temperaturze

7378MAX Maks. startowa 26375 -32,3 0,07827 8.81E-07 0

7378MAX Maksymalna 30839 -27,1 -0,06346 -8.23E-06 -183,1101
startowa przy
wysokiej
temperaturze

A350-941 Podejscie na biegu | 5473,2 -24,305716 0,0631198 -4.21E-06 0
jalowym

A350-941 Podejscie na biegu | 5473,2 -24,305716 0,0631198 -4.21E-06 0
jalowym przy
wysokiej
temperaturze

A350-941 Maks. dla 67210,9 -82,703367 1,18939 -0,000012074 0
wznoszenia
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A350-941 Maks. dla 76 854,6 -75,672429 0 0 -466
wznoszenia przy
wysokiej
temperaturze
A350-941 Maks. startowa 849128 -101,986997 | 0,940876 -8.31E-06 0
A350-941 Maksymalna 96170,0 -101,339623 | 0 0 -394
startowa przy
wysokiej
temperaturze
ATR72 Maks. dla 5635,2 -9,5 0,01127 0,00000027 0
wznoszenia
ATR72 Maks. startowa 7 583,5 -20,3 0,137399 -0,00000604 0”
k) w tabeli I-9 dodaje si¢ wiersze w brzmieniu:
,7378MAX | LAmax A | 3000 90,4 83,4 78,7 73,8 65,9 57,1 50,7 43,6 36,5 29,7
7378MAX LAmax A | 4000 90,5 83,4 78,8 73,8 65,9 57,1 50,6 43,5 36,4 29,6
7378MAX LAmax A | 5000 90,7 83,7 79 74,1 66,1 57,2 50,7 43,6 36,5 29,6
7378MAX LAmax A | 6000 91 84 79,4 74,4 66,5 57,6 51 43,9 36,7 29,9
7378MAX LAmax A | 7000 91,5 84,4 79,8 74,8 66,9 58 51,5 44,3 37,1 30,2
7378MAX LAmax D | 10000 92,4 85,8 81,4 76,6 68,9 60,2 53,9 46,8 39,7 33
7378MAX LAmax D | 13000 94,2 87,7 83,2 78,4 70,7 62 55,6 48,5 41,4 34,6
7378MAX LAmax D | 16000 96 89,4 84,9 80,1 72,4 63,7 57,3 50,3 43,2 36,5
7378MAX LAmax D | 19000 97,6 91 86,5 81,8 74 65,3 59 52,1 45,1 38,4
7378MAX LAmax D | 22000 99,2 92,6 88,1 83,4 75,6 67 60,8 54 47,1 40,5
7378MAX LAmax D | 24500 100,6 94 89,5 84,8 77 68,5 62,4 55,7 48,9 42,5
7378MAX SEL A | 3000 92,6 88,4 85,6 82,4 77,2 70,9 66,1 60,8 55,4 50,2
7378MAX SEL A | 4000 92,7 88,6 85,8 82,6 77,3 71 66,2 60,9 55,5 50,4
7378MAX SEL A | 5000 93 88,9 86,1 82,9 77,6 71,3 66,5 61,1 55,7 50,6
7378MAX SEL A | 6000 93,3 89,3 86,4 83,2 77,9 71,6 66,8 61,4 56 50,8
7378MAX SEL A | 7000 93,7 89,6 86,8 83,6 78,3 72 67,1 61,8 56,3 51,1
7378MAX SEL D | 10000 94,3 90,4 87,6 84,5 79,1 72,9 68,3 63,2 58 53,1
7378MAX SEL D | 13000 96,1 92,2 89,4 86,3 80,8 74,5 69,9 64,8 59,6 54,8
7378MAX SEL D | 16000 97,6 93,7 90,9 87,8 82,5 76,3 71,7 66,7 61,6 56,9
7378MAX SEL D | 19000 98,8 95 92,3 89,3 84 78 73,6 68,7 63,8 59,1
7378MAX SEL D | 22000 100 96,2 93,6 90,6 85,6 79,8 75,5 70,8 66,1 61,7
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7378MAX SEL 24 500 100,9 97,2 94,6 91,7 86,9 81,4 77,4 72,8 68,3 64,1
A350-941 LAmax 1000 91,21 84,42 79,83 74,97 67,15 58,68 52,65 46,06 38,92 31,73
A350-941 LAmax 10 000 92,16 85,43 80,83 75,99 68,31 59,92 53,97 | 47,34 | 40,08 32,68
A350-941 LAmax 17 000 94,76 87,92 83,18 78,16 70,23 61,75 55,72 | 49,06 41,55 33,91
A350-941 LAmax 25000 92,83 85,22 80,6 75,75 68,22 60 54,03 47,27 39,73 31,65
A350-941 LAmax 35000 95,16 88,13 83,33 78,27 70,38 61,9 55,87 | 49,15 41,66 33,82
A350-941 LAmax 50000 99,67 92,61 87,75 82,5 74,45 66,01 60 53,34 | 45,7 37,42
A350-941 LAmax 70 000 103,74 | 96,78 91,98 86,87 78,8 70,01 63,7 56,71 48,8 40,63
A350-941 SEL 1000 94,18 89,98 86,96 83,74 78,42 72,25 67,64 62,45 56,7 50,92
A350-941 SEL 10 000 95,52 91,32 88,29 85,06 79,78 73,75 69,24 64,17 58,36 52,34
A350-941 SEL 17 000 97,74 93,39 90,3 87,01 81,68 75,62 71,18 66,09 60,23 54
A350-941 SEL 25000 95,67 90,95 87,67 84,23 78,73 72,73 68,33 63,24 57,19 50,52
A350-941 SEL 35000 97,28 92,81 89,7 86,39 81,04 75,18 70,92 65,83 59,85 53,36
A350-941 SEL 50000 100,98 | 96,76 93,79 90,43 85,11 79,2 74,81 69,77 63,84 57,37
A350-941 SEL 70 000 104,66 | 100,74 | 97,82 94,68 89,49 83,56 79,09 73,94 67,84 61,27
ATR72 LAmax 890 86,6 79,4 74,4 69,2 61,1 52,5 46,6 40 32,7 25
ATR72 LAmax 900 86,6 79,4 74,4 69,2 61,1 52,5 46,6 40 32,7 25
ATR72 LAmax 1250 86,7 79,5 74,5 69,3 61,2 52,6 46,6 40 32,6 24,8
ATR72 LAmax 1600 87,5 80,2 751 69,9 61,9 53,4 47,4 40,8 33,4 25,7
ATR72 LAmax 3000 87,7 81,1 76,7 71,9 64,4 56,7 50,9 44,1 37,2 29,9
ATR72 LAmax 3600 89,4 82,8 78,6 73,9 66,3 58 52,2 45,5 38,8 31,5
ATR72 LAmax 4200 91,1 84,5 80,6 75,9 68,2 59,8 53,9 47,1 40,2 32,9
ATR72 LAmax 4800 92,8 86,3 82,5 77,9 70,1 62,1 56 48,8 41,5 33,8
ATR72 LAmax 4900 94,6 88,2 84 79,7 72,9 65,7 60,8 55,3 50 43,9
ATR72 LAmax 5300 95,7 89,5 85,2 81 74,3 67,3 62,4 57 51,7 45,6
ATR72 LAmax 5310 95,7 89,5 85,2 81 74,3 67,3 62,4 57 51,7 45,6
ATR72 SEL 890 89,7 85 81,7 78,2 72,8 66,9 62,6 57,7 52,1 459
ATR72 SEL 900 89,7 85 81,7 78,2 72,8 66,9 62,6 57,7 52,1 459
ATR72 SEL 1250 89,4 84,7 81,5 78,1 72,8 66,8 62,5 57,6 51,8 45,6
ATR72 SEL 1600 89,7 85,1 81,8 78,4 73,1 67,3 63 58,1 52,4 46,2
ATR72 SEL 3000 88,9 84,8 82 79 74,3 68,9 64,9 60 54,6 48,6
ATR72 SEL 3600 90 85,9 83,2 80,3 75,5 70,3 66,4 61,6 56,4 50,5
ATR72 SEL 4200 91,1 87,1 84,4 81,6 77 71,9 67,9 63 57,8 51,9
ATR72 SEL 4800 92,2 88,2 85,6 82,9 78,8 73,8 69,6 64,4 58,8 52,7
ATR72 SEL 4900 92,9 89,4 86,9 84,3 80,3 75,9 72,9 69,3 65,5 61,3
ATR72 SEL 5300 93,7 90,2 87,7 85,2 81,4 77,1 74,1 70,6 66,8 62,6
ATR72 SEL 5310 93,7 90,2 87,7 85,2 81,4 77,1 74,1 70,6 66,8 62,6”




L 269/142 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 28.7.2021

) wtabeli I-10 po wierszu odnoszacym si¢ do ,Klasy widmowej dla $ciezki podejscia” nr 138 dodaje si¢ wiersze
w brzmieniu:

#139 Odejscie 2-silnikowy 71,4 | 67,4 | 591 | 693 | 753 | 76,7 | 72,6 | 69,3 | 76,4 | 71,2 | 71,8
turbowentyla-
torowy o duzym
stosunku
dwuprzeptywo-

wosci

140 Odejscie 2-silnikowy 63,5 | 628 | 71,0 | 87,4 | 78,5 | 76,8 | 74,6 | 77,4 | 798 | 743 | 754
turbo$miglowy

m) w tabeli -10 dodaje si¢ wiersze w brzmieniu:

,239 | Podejscie 2-silnikowy 71,0 | 650 | 60,7 | 70,7 | 748 | 76,5 | 73,2 | 71,8 | 759 | 73,0 | 71,1
turbowentyla-
torowy o duzym
stosunku
dwuprzeplywo-

wosci

240 Podejscie 2-silnikowy 659 | 680 | 66,9 | 80,0 | 77,1 | 785 | 73,9 | 756 | 77,7 | 73,6 | 73,3”
turbo$miglowy




	Dyrektywa delegowana Komisji (UE) 2021/1226 z dnia 21 grudnia 2020 r. zmieniająca, w celu dostosowania do postępu naukowo-technicznego, załącznik II do dyrektywy 2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w odniesieniu do wspólnych metod oceny hałasu 
	ZAŁĄCZNIK 


