020020049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 1

Dokument ten stluzy wylacznie do celéw informacyjnych i nie ma mocy prawnej. Unijne instytucje nie ponosza Zadnej
odpowiedzialnosci za jego tres¢é. Autentyczne wersje odpowiednich aktéw prawnych, wlacznie z ich preambulami, zostaly
opublikowane w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej i sa dostepne na stronie EUR-Lex. Bezposredni dostep do tekstow
urzedowych mozna uzyska¢ za posrednictwem linkéw zawartych w dokumencie

>B DYREKTYWA 2002/49/WE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY
z dnia 25 czerwca 2002 r.
odnoszaca si¢ do oceny i zarzadzania poziomem halasu w Srodowisku

(Dz.U. L 189 z 18.7.2002, s. 12)

zmieniona przez:

Dziennik Urzedowy

nr strona data
»M1  Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1137/2008 L 311 1 21.11.2008
z dnia 22 pazdziernika 2008 r.
»M2  Dyrektywa Komisji (UE) 2015/996 z dnia 19 maja 2015 r. L 168 1 1.7.2015
> M3 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1010 z L 170 115 25.6.2019
dnia 5 czerwca 2019 r.
> M4 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1243 z L 198 241 25.7.2019
dnia 20 czerwca 2019 r.
»MS  Dyrektywa Komisji (UE) 2020/367 z dnia 4 marca 2020 r. L 67 132 5.3.2020

sprostowana przez:

»C1 Sprostowanie, Dz.U. L 5 z 10.1.2018, s. 35 (2015/996)


http://data.europa.eu/eli/dir/2002/49/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/dir/2002/49/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/dir/2002/49/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/dir/2002/49/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/reg/2008/1137/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/reg/2008/1137/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/reg/2008/1137/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/reg/2008/1137/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/reg/2008/1137/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/reg/2008/1137/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/reg/2008/1137/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/dir/2015/996/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/dir/2015/996/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/dir/2015/996/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/dir/2015/996/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/dir/2015/996/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/dir/2015/996/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/reg/2019/1010/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/reg/2019/1010/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/reg/2019/1010/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/reg/2019/1010/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/reg/2019/1010/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/reg/2019/1010/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/reg/2019/1010/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/reg/2019/1243/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/reg/2019/1243/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/reg/2019/1243/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/reg/2019/1243/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/reg/2019/1243/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/reg/2019/1243/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/reg/2019/1243/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/dir/2020/367/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/dir/2020/367/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/dir/2020/367/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/dir/2020/367/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/dir/2020/367/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/dir/2020/367/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/dir/2015/996/corrigendum/2018-01-10/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/dir/2015/996/corrigendum/2018-01-10/oj/pol
http://data.europa.eu/eli/dir/2015/996/corrigendum/2018-01-10/oj/pol

020020049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 —2

DYREKTYWA 2002/49/WE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO
I RADY

z dnia 25 czerwca 2002 r.

odnoszaca si¢ do oceny i zarzadzania poziomem halasu
w Srodowisku

Artykut 1
Cele

1. Niniejsza dyrektywa ma na celu zdefiniowanie wspodlnego
podejScia do unikania, zapobiegania lub zmniejszania szkodliwych
skutkdw narazenia na dziatanie hatasu, w tym jego dokuczliwos$ci, na
podstawie ustalonych priorytetow. W tym celu zarzadza si¢ stopniowe
wdrazanie nastgpujacych dzialan:

a) ustalenie stopnia narazenia na halas w Srodowisku poprzez sporz-
adzanie map hatasu przy zastosowaniu wspdlnych dla Panstw Czton-
kowskich metod oceny;

b) zapewnienie spoteczenstwu dostepu do informacji dotyczacej hatasu
w $rodowisku i jego skutkow;

¢) przyjecie przez Panstwa Czlonkowskie, na podstawie danych uzys-
kanych z map hatasu, planéw dzialan zmierzajacych do zapobiegania
powstawaniu halasu w $rodowisku i obnizania jego poziomu tam,
gdzie jest to konieczne, zwlaszcza tam, gdzie oddziatywanie hatasu
moze powodowac szkodliwe skutki dla ludzkiego zdrowia, oraz
zachowanie jakosci klimatu akustycznego srodowiska tam, gdzie
jest ona jeszcze wlasciwa.

2. Celem niniejszej dyrektywy jest ponadto stworzenie podstawy dla
rozwijania $rodkéw wspolnotowych w zakresie obnizania hatasu z glow-
nych zrédetl, w szczegdlnosci z taboru drogowego i szynowego oraz ich
infrastruktury, samolotow, urzadzen pracujacych na otwartej przestrzeni
i urzadzen przemystowych oraz maszyn i urzadzen samobieznych.
W tym celu Komisja przedstawi Parlamentowi Europejskiemu i Radzie,
w terminie do dnia 18 lipca 2006 r., odpowiednie projekty aktow praw-
nych. Projekty te powinny uwzglednia¢ wyniki sprawozdania, okreslo-
nego w art. 10 ust. 1.

Artykut 2
Zakres

1.  Niniejsza dyrektywa ma zastosowanie do hatasu w $rodowisku, na
jaki ludzie sg narazeni w szczegdlnosci na obszarach zabudowanych,
w publicznych parkach lub na innych obszarach wzgl¢dnie cichych
w aglomeracji, na obszarach ciszy na otwartym terenie poza miastem,
w poblizu szkol, szpitali i innych wrazliwych na hatas budynkow
1 obszarow.

2. Niniejsza dyrektywa nie ma zastosowania do hatasu powodowa-
nego przez osobe narazona, hatasu powodowanego czynnos$ciami domo-
wymi, hatasu powodowanego przez sasiadow, hatasu w miejscu pracy,
hatasu wewnatrz $rodka transportu ani hatasu powodowanego dziata-
niami wojskowymi na terenach wojskowych.

Artykut 3

Definicje

W rozumieniu niniejszej dyrektywy:
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a)

b)

<)

d)

g)

h)

i)

k)

)

»hatas w srodowisku” oznacza niepozadane lub szkodliwe dzwigki
powodowane przez dziatalno$¢ czlowieka na wolnym powietrzu,
w tym hatas emitowany przez S$rodki transportu, ruch drogowy,
ruch kolejowy, ruch samolotowy, oraz hatas pochodzacy z obszarow
dziatalnoéci przemystowej, jak okreslono w zalaczniku 1 do dyre-
ktywy Rady 96/61/WE z dnia 24 wrzes$nia 1996 r. dotyczacej zinte-
growanego zapobiegania zanieczyszczeniom i ich kontroli ();

»szkodliwe skutki” oznaczajg niekorzystne oddziatywanie na
zdrowie ludzkie;

»dokuczliwo$¢” oznacza stopien ucigzliwo$ci hatasu dla spotecz-
nosci, ustalony na podstawie badan w terenie;

»wskaznik hatasu” oznacza fizyczng skale, stosowang do okreslenia
hatasu w $rodowisku, majacg zwigzek ze szkodliwym skutkiem;

»ocena” oznacza dowolng metod¢ stosowang do obliczania, przewi-
dywania, szacowania albo pomiaru warto§ci wskaznika hatasu lub
zwigzanych z nim szkodliwych skutkow;

»Lden” (Wskaznik hatasu dla pory dziennej, wieczornej i nocnej)
oznacza wskaznik halasu stuzacy do okreslenia ogoélnej dokuczli-
wosci, zgodnie z definicja podang w zataczniku I;

»Lday” (Wskaznik hatasu w porze dziennej) oznacza wskaznik hatasu
stuzacy do okreSlenia dokuczliwo$ci w porze dziennej, zgodnie
z definicja podana w zataczniku I;

»Levening” (Wskaznik hatasu w porze wieczornej) oznacza wskaznik
hatasu shizacy do okreslenia dokuczliwosci w porze wieczornej,
zgodnie z definicja podana w zalaczniku I;

»Lnight” (Wskaznik hatasu w porze nocnej) oznacza wskaznik hatasu
stuzacy do okreslenia zaktocenia snu, zgodnie z definicja podana
w zalgczniku I,

»relacja  dawka—skutek” oznacza stosunek miedzy wartoscia
wskaznika hatasu a szkodliwym skutkiem;

»aglomeracja” oznacza czg§¢ terytorium, ktérego granice wyznacza
Panstwo Czlonkowskie, o liczbie mieszkancow powyzej 100 tys.
i gestosci zaludnienia powodujacej, ze Panstwo Czlonkowskie
uznaje je za obszar zurbanizowany;

»obszar ciszy w obrgbie aglomeracji” oznacza obszar, ktdrego
granice wyznacza wilasciwy organ, na przyklad obszar, w ktorym
narazenie na halas z jakiegokolwiek zrodta nie przewyzsza
okreslonej wartosci Ly, lub innego odpowiedniego wskaznika
hatasu, wyznaczonego przez Panstwo Czlonkowskie;

»obszar ciszy na otwartym terenie poza miastem” oznacza obszar,
ktérego granice wyznacza wlasciwy organ, na przyktad obszar,
w ktorym nie wystepuja zaklocenia hatasem komunikacyjnym, prze-
mystowym lub z dziatalno$ci rekreacyjnej;

,~gtéwna droga” oznacza regionalna, krajowa albo migdzynarodowa
droge oznaczong przez Panstwo Czlonkowskie, ktora przejezdza
rocznie ponad trzy miliony pojazdow;

() Dz.U. L 257 z 10.10.1996, str. 26.
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0)

p)

Q

t)

v)

1.

»glowna linia kolejowa” oznacza lini¢ kolejowa oznaczong przez
Panstwo Cztonkowskie, po ktorej przejezdza rocznie ponad 30
tys. sktadéw pociagow;

,»glowne lotnisko” oznacza cywilny port lotniczy, wyznaczony przez
Panstwo Czlonkowskie, na ktorym odbywa si¢ ponad 50 tysiecy
przemieszczen rocznie (przez przemieszczenie rozumie si¢ start
lub ladowanie), z wylaczeniem przemieszczen dokonywanych
wylacznie w celach szkoleniowych na lekkich samolotach;

»sporzadzanie mapy hatasu” oznacza przedstawianie, w kategoriach
wskaznika hatasu, danych dotyczacych aktualnej lub przewidywane;j
sytuacji w zakresie halasu, ze wskazaniem przypadkoéw naruszenia
odnosnej obowigzujacej wartosci granicznej, liczby dotknigtych
0sOb na okreSlonym obszarze lub liczby lokali mieszkalnych
poddanych dziataniu pewnej wartosci wskaznika halasu na pewnym
obszarze;

»strategiczna mapa hatasu” — oznacza mapg, opracowang do celow
catosciowej oceny narazenia na hatas z roznych zroédet na danym
obszarze, albo do celéw sporzadzania ogdlnych prognoz dla danego
obszaru;

,warto$¢ graniczna” oznacza warto$¢ Lge, lub Lpign 1, tam gdzie
wiasciwe, Lgay 1 Levening, Ustalong przez Panstwo Czlonkowskie, po
ktorej przekroczeniu wlasciwe wiadze sa obowigzane rozwazy¢ lub
wprowadzi¢ $rodki tagodzace; dopuszcza si¢ rdznicowanie wartosci
granicznych wedlug réznych rodzajéw hatasu (z ruchu kotowego,
szynowego, lotniczego, z dziatalno$ci przemystowej itd.), réoznego
otoczenia i roznej wrazliwo$ci mieszkancoéw na hatas; dopuszcza si¢
takze ich roznicowanie w zalezno$ci od istniejgcej sytuacji i dla
nowych sytuacji (w przypadku gdy nastgpita zmiana sytuacji
w zakresie zrodla hatasu lub korzystania z otoczenia);

»plany dziatan” oznaczaja plany sporzadzane dla potrzeb
zarzadzania emisja i skutkami halasu, w tym, w razie potrzeby,
dla potrzeb zmniejszania hatasu;

»planowanie akustyczne” oznacza kontrolowanie hatasu w przy-
sztosci poprzez wykorzystanie planowanych S$rodkéw, takich jak
planowanie przestrzenne, inzynieria systemow dla komunikacji,
planowanie komunikacji, zmniejszenie hatasu przez stosowanie
$rodkow z zakresu izolacji dzwigkowej 1 przez kontrolg¢ Zrodet
pod katem hatasu;

»spoteczenstwo” oznacza osobe¢ lub osoby fizyczne lub prawne i,
zgodnie z ustawodawstwem krajowym lub praktyka, ich zwigzki,
organizacje i ugrupowania;

,repozytorium danych” oznacza system informacyjny, zarzadzany
przez Europejska Agencje Srodowiska, zawierajacy informacje
i dane na temat hatasu w §rodowisku udostepniane poprzez krajowe
wezly sprawozdawczosci i wymiany danych pod kontrola panstw
cztonkowskich.

Artykut 4

Wdrozenie i odpowiedzialnos$¢

Panstwa Cztonkowskie wyznaczajg, na odpowiednich poziomach,

wlasciwe wladze i1 organy odpowiedzialne za wdrozenie niniejszej
dyrektywy, w szczegdlnosci wladze odpowiedzialne za:

a)

sporzadzanie i, gdzie stosowne, odpowiednio, zatwierdzanie map
hatasu i plandw dzialan dla aglomeracji, glownych drog, glownych
linii kolejowych i glownych lotnisk;
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b) gromadzenie map hatasu i planéw dziatan.

2. Panstwa Czlonkowskie udostgpnia Komisji i spoteczenstwu dane
okreslone w ust. 1 w terminie do dnia 18 lipca 2005 r.

Artykut 5

Wskazniki halasu i ich stosowanie

1. Przy sporzadzaniu i analizowaniu strategicznych map hatasu
zgodnie z art. 7 Panstwa Cztonkowskie stosujg wskazniki hatasu Lge,
i Lyigne okreslone w zatgczniku L.

Do czasu wprowadzenia obowigzku stosowania wspdlnych metod oceny
w procesie ustalania Lgen 1 Lyigne dopuszcza si¢ stosowanie w tym celu
przez Panstwa Czlonkowskie istniejacych krajowych wskaznikow
hatasu i1 zwigzanych danych, ktore nalezy przeliczy¢ na wskazniki,
o ktoérych mowa powyzej. Nie dopuszcza si¢ korzystania z danych star-
szych niz trzyletnie.

2. Dopuszcza si¢ stosowanie przez Panstwa Cztonkowskie dodatko-
wych wskaznikow hatasu w odniesieniu do szczegdlnych przypadkow,
takich jak okre$lone w zataczniku I pkt 3.

3.  Dopuszcza si¢ stosowanie przez Panstwa Cztonkowskie, do celow
planowania akustycznego i podziatu na strefy halasu wskaznikow
innych niz Lgen i Lpighe-

4.  Panstwa Czlonkowskie przekaza Komisji, w terminie do dnia 18
lipca 2005 r., informacje dotyczace odnos$nych wartosci granicznych
obowiazujacych na ich terytorium lub przygotowywanych, wyrazonych
W Lgen 1 Lyigne oraz, gdzie stosowne, Lyay 1 Leyening, dla hatasu powstaja-
cego z ruchu kotowego, ruchu szynowego, z samolotow wokoét lotnisk
i hatasu w miejscach prowadzenia dziatalno$ci przemystowej, wraz
z wyjasnieniami dotyczacymi stosowania warto$ci granicznych.

Artykut 6
Metody oceny

1. Do ustalania wartoSci Lgen 1 Lyjgne stosuje si¢ metody oceny,
okreslone w zalgczniku II.

2. Komisja jest uprawniona do przyjmowania, zgodnie z art. 12a,
aktow delegowanych zmieniajacych zalacznik II w celu ustanowienia
wspolnych metod oceny w procesie ustalania Lden i Lnight.

3. Dopuszcza si¢ postugiwanie si¢ wspolczynnikami dawka—skutek,
okreslonymi w zataczniku III, przy dokonywaniu oceny szkodliwych
skutkow.

Komisja jest uprawniona do przyjmowania, zgodnie z art. 12a, aktow
delegowanych zmieniajacych zalacznik IIT w celu ustanowienia wspol-
nych metod oceny w procesie ustalania szkodliwych skutkow.
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Artykut 7

Sporzadzanie strategicznych map hatasu

1.  Panstwa Cztonkowskie zapewnig sporzadzenie, w terminie do dnia
30 czerwca 2007 r., strategicznych map hatasu przedstawiajacych
sytuacj¢ w poprzednim roku kalendarzowym oraz ich zatwierdzenie,
o ile jest wymagane, przez wlasciwe wladze, dla wszystkich aglomeracji
o liczbie mieszkancow ponad 250 tysiecy i dla wszystkich gtoéwnych
drég o obcigzeniu ruchem ponad sze$¢ milionow przejazdow rocznie,
gtownych linii kolejowych o obcigzeniu ruchem ponad 60 tysigcy prze-
jazdéow skladow pociagéw rocznie i gléwnych lotnisk na swym
terytorium.

Panstwa Czlonkowskie powiadamiaja Komisj¢, w terminie do dnia 30
czerwca 2005 r., a nastgpnie co pig¢ lat, o gtownych drogach o obci-
azeniu ruchem ponad 6 miliondw przejazdéw rocznie, gtéwnych liniach
kolejowych o obcigzeniu ruchem ponad 60 tysi¢cy przejazdow sktadow
pociaggoéw rocznie, glownych lotniskach i aglomeracjach o liczbie miesz-
kancow ponad 250 tysiecy na swym terytorium.

2. Panstwa Czlonkowskie podejma srodki niezb¢dne dla zapewnienia
sporzadzenia, w terminie do dnia 30 czerwca 2012 r., a nastgpnie co
pi¢¢ lat, strategicznych map halasu przedstawiajacych sytuacje
w poprzednim roku kalendarzowym i zatwierdzenia takich map przez
wlasciwe wiadze, jesli zatwierdzenie jest wymagane, dla wszystkich
aglomeracji i wszystkich gtownych drog i glownych linii kolejowych
na swym terytorium.

Panstwa Czlonkowskie powiadomia Komisj¢, w terminie do dnia 31
grudnia 2008 r., o wszystkich aglomeracjach i wszystkich glownych
drogach i glownych liniach kolejowych na swym terytorium.

3.  Strategiczne mapy hatasu muszg spelnia¢ minimalne wymagania,
ustanowione w zalaczniku IV.

4.  Sasiadujgce Panstwa Czlonkowskie sg obowigzane wspotpracowac
w zakresie sporzadzania strategicznych map hatasu dla obszarow
przygranicznych.

5.  Strategiczne mapy hatasu analizuje si¢ i zmienia, w miarg
potrzeby, nie rzadziej niz co pi¢¢ lat od daty sporzadzenia.

Artykut 8

Plany dzialan

1. Panstwa Czlonkowskie zapewnig sporzadzenie przez wlasciwe
wladze, w terminie do dnia 18 lipca 2008 r., planéw dziatan dla potrzeb
zarzadzania problemami halasu i1 skutkami halasu oraz w miare
potrzeby, zmniejszania hatasu na obszarach podlegtych ich wlasciwosci:

a) obszarobw potozonych w poblizu glownych drog o obcigzeniu
ruchem powyzej 6 milionéw przejazdéw rocznie, gltownych linii
kolejowych o obcigzeniu ruchem powyzej 60 tysigcy przejazdow
pociggoéw rocznie i gtdéwnych lotnisk;

b) aglomeracji o liczbie mieszkancow powyzej 250 tysiecy. Plany,
o ktorych mowa, maja takze shuzy¢ ochronie obszaréw ciszy przed
zwigkszeniem hatasu.

Wiasciwe wiladze dobierajg $rodki przewidziane w planach wedhug
wlasnego uznania, z tym ze takie $rodki powinny w szczegdlno$ci
odnosi¢ si¢ do priorytetow, wynikajacych z przekroczenia odnosnej
warto$ci granicznej lub z innych kryteridw przyjetych przez Panstwa
Cztonkowskie i mie¢ zastosowanie w szczegdlnosci do najwazniejszych
obszarow, ustalonych w wyniku sporzadzania map hatasu.
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2. Panstwa Czlonkowskie zapewnig sporzadzenie przez wlasciwe
wladze, w terminie do dnia 18 lipca 2013 r., planéw dziatan odnosz-
acych si¢ szczeg6lnie do priorytetow wynikajacych z przekroczenia
odnos$nej wartos$ci granicznej lub z innych kryteridw, przyjetych przez
Panstwa Czlonkowskie dla aglomeracji, gtdéwnych drég i gléwnych linii
kolejowych na swym terytorium.

3. Panstwa Cztonkowskie powiadomig Komisj¢ o innych istotnych
kryteriach okreslonych w ust. 1 1 2.

4.  Plany dzialan muszg speinia¢ minimalne wymagania okre$lone
w zalaczniku V.

5. Plany dzialan analizuje si¢ i, w miar¢ potrzeby, zmienia w przy-
padku wystgpienia istotnego zdarzenia, rzutujagcego na istniejacg
sytuacj¢ w dziedzinie hatasu, a przynajmniej co pig¢ lat od daty zatwier-
dzenia tych planow.

Analizy i zmiany, ktore zgodnie z akapitem pierwszym mialyby si¢
odby¢ w 2023 r., odracza si¢ tak, aby odbyly si¢ nie pozniej niz do
dnia 18 lipca 2024 r.

6. Sagsiadujagce Panstwa Czlonkowskie wspotpracuja w zakresie
planéw dziatan dla regionow granicznych.

7. Panstwa Czlonkowskie zapewnig przeprowadzenie spotecznych
konsultacji w sprawie projektow plandéw dziatan, mozliwosci wczes-
nego, skutecznego spotecznego uczestnictwa w przygotowaniu i analizie
planéw dziatan, uwzglednienie wynikéw uczestnictwa i informowanie
spoteczenstwa o podjetych decyzjach. Nalezy zapewni¢ racjonalny
harmonogram uwzgledniajacy odpowiedni czas na poszczegélne fazy
spotecznego uczestnictwa.

W razie gdy obowigzek przeprowadzenia procedury spotecznego uczest-
nictwa wynika jednocze$nie z niniejszej dyrektywy i innych aktow
prawa wspolnotowego, Panstwa Czlonkowskie moga przewidzie¢
wspoélne procedury, aby unikngé powielania dziatan.

Artykut 9

Informowanie spoleczenstwa

1.  Panstwa czlonkowskie zapewniaja, by sporzadzone i w stosownych
przypadkach przyjete przez nie strategiczne mapy hatasu oraz opraco-
wane plany dziatan zostaly udostepnione spoteczenstwu i rozpowszech-
nione w spoteczenstwie zgodnie z odpowiednim aktem ustawodawczym
Unii, w szczegdlnosci z dyrektywami Parlamentu Europejskiego i Rady
2003/4/WE (V) i 2007/2/WE (%), a takze zgodnie z zalgcznikami IV i V
do niniejszej dyrektywy, miedzy innymi przy uzyciu dostgpnych tech-
nologii informacyjnych.

2. Niniejsza informacja powinna by¢ przejrzysta, zrozumiala i przy-
stepna. Powinna zawiera¢ podsumowanie z wyszczegolnieniem najwaz-
niejszych zagadnien.

(") Dyrektywa 2003/4/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 28 stycznia

2003 r. w sprawie publicznego dostgpu do informacji dotyczacych $rodo-
wiska i uchylajaca dyrektywe Rady 90/313/EWG (Dz.U. L 41 z 14.2.2003,
s. 26).

(®) Dyrektywa 2007/2/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 14 marca
2007 r. ustanawiajaca infrastruktur¢ informacji przestrzennej we Wspolnocie
Europejskiej (INSPIRE) (Dz.U. L 108 z 25.4.2007, s. 1).
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Artykut 10

Gromadzenie i publikowanie danych przez Panstwa Czlonkowskie
i Komisje

1. Komisja przedstawi Parlamentowi Europejskiemu i Radzie,
w terminie do dnia 18 stycznia 2004 r., sprawozdanie zawierajace
analiz¢ dotychczasowych $rodkéw wspdlnotowych w zakresie zrodet
hatasu w $rodowisku.

2.  Panstwa czlonkowskie zapewniajg przekazanie Komisji danych ze
strategicznych map hatasu i streszczen plandéw dziatan okreslonych
w zalaczniku VI w ciagu szeéciu miesiecy od terminéw ustanowionych
odpowiednio w art. 71 8. W tym celu panstwa cztonkowskie przekazuja
te informacje wylacznie droga elektroniczng do obowiazkowego repo-
zytorium danych utworzonego przez Komisje w drodze aktéw wyko-
nawczych. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg
sprawdzajaca, o ktorej mowa w art. 13 ust. 2. W przypadku koniecz-
nos$ci zaktualizowania informacji panstwo czlonkowskie opisuje roznice
pomiedzy aktualnymi a pierwotnymi informacjami i podaje przyczyny
aktualizacji, udostepniajac zaktualizowane informacje w repozytorium
danych.

3. Komisja tworzy baz¢ danych ze strategicznych map hatasu w celu
ulatwienia sporzadzenia sprawozdania okreslonego w art. 11 i innych
prac techniczno-informacyjnych.

4.  Komisja oglasza co pi¢¢ lat uproszczone sprawozdanie na temat
danych ze strategicznych map hatasu i planow dziatan. Termin zlozenia
pierwszego sprawozdania przypada na dzien 18 lipca 2009 r.

Artykut 11

Analiza i sprawozdawczo$¢

1. Komisja przedklada Parlamentowi Europejskiemu i Radzie
w terminie do dnia 18 lipca 2009 r. sprawozdanie z wykonania niniej-
szej dyrektywy.

2. Sprawozdanie, o ktérym mowa, ma zawiera¢ w szczegdlnosci
ocen¢ potrzeby dalszych dziatan wspolnotowych w sprawie hatasu
w $rodowisku i, gdzie konieczne, propozycje strategii wykonawczych
dotyczacych takich aspektow, jak:

a) dlugo- i $rednioterminowe zadania dotyczace zmniejszania liczby
0s0b, odczuwajacych negatywne skutki hatasu w $rodowisku, ze
szczegblnym uwzglednieniem roznic klimatycznych i kulturowych;

b) dodatkowe $rodki zmniejszania hatasu w $rodowisku z konkretnych
zrodel, w szczegolnosci z urzadzen pracujacych na otwartej prze-
strzeni, §rodkow transportu i infrastruktury transportu, oraz niekto-
rych kategorii dziatalnosci przemystowej oparte na s$rodkach juz
wdrozonych lub s$rodkach, ktorych przyjecie jest dyskutowane;

¢) ochrona obszaréw ciszy na otwartych terenach poza miastem.
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3. Sprawozdanie ma obejmowaé analiz¢ jako$ci Srodowiska
akustycznego na terytorium Wspoélnoty, sporzadzong na podstawie
danych okreslonych w art. 10 i uwzgledniac¢ postep naukowo-techniczny
i inne istotne informacje. Glownymi kryteriami wyboru proponowanych
strategii i $rodkéw sa obnizenie szkodliwych skutkow i stopa efektyw-
nosci kosztowej.

4. Po otrzymaniu pierwszego zestawu strategicznych map hatasu
Komisja ponownie rozwazy:

— mozliwo$¢ przyjecia pkt 1 w zalaczniku I wysokosci pomiaru
rownej 1,5 metra, w odniesieniu do obszaréw, na ktorych wystepuja
budynki jednopigtrowe,

— nizszy dolny limit szacowane;j liczby 0s6b narazonych na rdzne pasma
Lgen 1 Lyjghe W zalgczniku VI

5.  Analizy sprawozdania dokonuje si¢ co pig¢ lat lub, w razie
potrzeby, czgéciej. Sprawozdanie musi zawieraé ocen¢ wykonania
niniejszej dyrektywy.

6.  Wraz ze sprawozdaniem przedklada si¢, w razie potrzeby, wnioski
w sprawie zmiany niniejszej dyrektywy.

Artykut 12

Dostosowanie do postepu naukowo-technicznego

Komisja jest uprawniona do przyjmowania, zgodnie z art. 12a, aktow
delegowanych zmieniajacych pkt 3 zatacznika I oraz zataczniki IT i III
w celu dostosowania ich do postepu naukowo-technicznego.

Artykut 12a

Wykonywanie przekazanych uprawnien

1. Powierzenie Komisji uprawnien do przyjmowania aktow delego-
wanych podlega warunkom okreslonym w niniejszym artykule.

2. Uprawnienia do przyjmowania aktéw delegowanych, o ktorych
mowa w art. 6 ust. 2 i 3 oraz art. 12, powierza si¢ Komisji na okres
pigciu lat od dnia 26 lipca 2019 r. Komisja sporzadza sprawozdanie
dotyczace przekazania uprawnien nie pdzniej niz dziewigé miesigcy
przed koncem okresu pigciu lat. Przekazanie uprawnien zostaje automa-
tycznie przedluzone na takie same okresy, chyba ze Parlament Euro-
pejski lub Rada sprzeciwig si¢ takiemu przedtuzeniu nie pozniej niz trzy
miesigce przed koncem kazdego okresu.

3. Przekazanie uprawnien, o ktorym mowa w art. 6 ust. 2 i 3 oraz
art. 12, moze zosta¢ w dowolnym momencie odwotane przez Parlament
Europejski lub przez Radeg. Decyzja o odwotaniu konczy przekazanie
okreslonych w niej uprawnien. Decyzja o odwotaniu staje si¢ skuteczna
nastgpnego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku Urzedowym Unii
Europejskiej lub w pozniejszym terminie okreslonym w tej decyzji. Nie
wplywa ona na wazno$¢ juz obowigzujacych aktéow delegowanych.

4.  Przed przyjeciem aktu delegowanego Komisja konsultuje si¢
z ekspertami wyznaczonymi przez kazde panstwo czlonkowskie zgodnie
z zasadami okreslonymi w Porozumieniu mi¢dzyinstytucjonalnym
z dnia 13 kwietnia 2016 r. w sprawie lepszego stanowienia prawa (1).

() Dz.U. L 123 z 12.5.2016, s. 1.
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5. Niezwlocznie po przyjeciu aktu delegowanego Komisja przekazuje
go rownoczes$nie Parlamentowi Europejskiemu i Radzie.

6. Akt delegowany przyjety na podstawie art. 6 ust. 2 i 3 oraz art. 12
wchodzi w zycie tylko wowczas, gdy ani Parlament Europejski, ani
Rada nie wyrazity sprzeciwu w terminie dwoch miesi¢ecy od przekazania
tego aktu Parlamentowi Europejskiemu i Radzie, lub gdy, przed
uplywem tego terminu, zarbwno Parlament Europejski, jak i Rada poin-
formowaty Komisje, ze nie wniosa sprzeciwu. Termin ten przedtuza si¢
o dwa miesigce z inicjatywy Parlamentu Europejskiego lub Rady.

Artykut 13
Komitet
1. Komitet powolany na mocy art. 18 dyrektywy 2000/14/WE jest
organem pomocniczym Komisji.
2. llekro¢ przywoluje si¢ niniejszy ustep, maja zastosowanie przepisy

art. 51 7 decyzji 1999/468/WE, z uwzglednieniem przepisow jej art. 8.

Okres ustanowiony w art. 5 ust. 6 decyzji 1999/468/WE ustala si¢ na
trzy miesigce.

Artykut 14
Transpozycja
1.  Panstwa Czlonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy ustawowe,
wykonawcze i administracyjne, niezb¢dne do wykonania niniejszej dy-

rektywy w terminie do dnia 18 lipca 2004 r. i powiadamiaja o tym
Komisje.

Wspomniane $rodki powinny zawiera¢ odniesienie do niniejszej dyre-
ktywy lub odniesienie to powinno towarzyszy¢ ich urzedowej publika-

cji. Metody dokonywania takiego odniesienia okreslane s3 przez
Panstwa Czlonkowskie.

2.  Panstwa Czlonkowskie przekazuja Komisji teksty przepisow

prawa krajowego, przyjetych w dziedzinie objgtej niniejszg dyrektywa

Artykut 15
Wejscie w Zycie
Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie z dniem jej opublikowania

w Dzienniku Urzedowym Wspolnot Europejskich.

Artykut 16

Adresaci

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do Panstw Cztonkowskich.
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1.

ZALACZNIK 1

WSKAZNIKI HALASU
okreslone w art. 5

Definicja dzien—wieczor—noc Lge,

Poziom dzien—wieczor—noc L., W decybelach (dB) ustala si¢ wedlug naste-
pujacego wzoru:

Lay Levening +5 Liighe +10

Lden=101g21_4 12*1010 +4*10 10 +8%10 10

gdzie:

— Lgay — dlugookresowa, wazona dzwigkiem A $rednia poziomu dzwigku
zgodna z definicjg podang w ISO 1996-2: 1987, ustalona dla wszystkich
por dziennych w roku,

— Levening — dlugookresowa, wazona dzwigkiem A $rednia poziomu
dzwicku zgodna z definicja podang w ISO 1996-2: 1987, ustalona dla
wszystkich por wieczornych w roku,

— Lhpight — dlugookresowa, wazona dzwigkiem A $rednia poziomu dzwigku
zgodna z definicja podang w ISO 1996-2: 1987, ustalona dla wszystkich
por nocnych w roku,

gdzie:

— pora dzienna trwa 12 godzin, wieczorna — cztery godziny, a nocna —
osiem godzin. Panstwa Czlonkowskie moga skroci¢ pore wieczorng
o jedng lub dwie godziny i przedtuzy¢é w zwigzku z tym pore dzienng
i/lub nocna, z zastrzezeniem, ze taka decyzja musi odnosi¢ si¢ jednakowo
do wszystkich zrodet i pod warunkiem powiadomienia Komisji o wszel-
kich systematycznych réznicach w stosunku do opcji domyslne;j,

— Panstwo Czlonkowskie wybiera godzing rozpoczgcia pory dziennej
(a w konsekwencji takze pory wieczornej i pory nocnej) (wybor, o ktorym
mowa, musi dotyczy¢ jednakowo wszystkich zrodet hatasu); warto$ciami
domys$lnymi sa: od 7.00 do 19.00, od 19.00 do 23.00 i od 23.00 do 7.00
czasu miejscowego,

— rok oznacza dany rok w odniesieniu do emisji dzwigku i $redni rok
w odniesieniu do warunkéw meteorologicznych;

i gdzie:

— uwzglednia si¢ falg padajaca, tzn. nie uwzglednia si¢ dzwigku odbitego
od elewacji danego budynku mieszkalnego (na ogoét przyjmuje si¢
korekcje o 3 dB).

Wysokos$¢ punktu pomiaru Lge, zalezy od przeznaczenia wynikow pomiaru:

— w przypadku gdy dokonuje si¢ obliczen dla potrzeb sporzadzania strate-
gicznych map hatasu w zwigzku z narazeniem na halas w budynkach
i w ich poblizu, punkty oceny musza znajdowac si¢ 4,0 = 0, 2 m (od 3,8
do 4,2 m) nad ziemia i na najbardziej narazonej elewacji; przez najbar-
dziej narazong elewacj¢ rozumie si¢ $ciang zewngtrzng zwrocong frontem
do konkretnego zrddta hatasu i usytuowana najblizej niego; do innych
celow mozna dokonywaé innych wyborow,

— w przypadku gdy dokonuje si¢ pomiaréw dla potrzeb sporzadzania stra-
tegicznych map hatasu w zwigzku z narazeniem na hatas w budynkach
i w ich poblizu, dopuszcza si¢ wybor innych wysokosci, z zastrzezeniem,
ze w zadnym razie nie mogg by¢ mniejsze niz 1,5 m nad ziemig
i z zastrzezeniem korekty wynikéw zgodnie z rownorzgdng wysokoscia
4 m,
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— do innych celoéw, takich jak planowanie akustyczne i podzial na strefy
hatasu, dopuszcza si¢ wybor innych wysokosci, z zastrzezeniem ze
w zadnym razie nie moga by¢ mniejsze niz 1,5 m nad ziemia, na przy-
kiad dla:

— obszaréw wiejskich o jednopigtrowej zabudowie mieszkalne;j,

— projektowania lokalnych $rodkow zmniejszania wptywu hatasu na
konkretne lokale mieszkalne,

— sporzadzania szczegdélowych map hatasu dla ograniczonego obszaru,
ze wskazaniem narazenia poszczegOlnych lokali mieszkalnych na
hatas.

Definicja wskaznika halasu dla pory nocnej

Wskaznik hatasu dla pory nocnej Lyigy jest dlugookresows, wazong dzwie-
kiem A $rednig poziomu dzwigku zgodng z definicjg zawarta w ISO 1996-2:
1987, ustalong dla wszystkich pér nocnych w roku,

gdzie:

— pora nocna oznacza okres o$miu godzin, zgodnie z definicja podang
w ust. 1,

— rok oznacza dany rok w odniesieniu do emisji dzwigku i $redni rok
kalendarzowy w odniesieniu do warunkéw meteorologicznych, zgodnie
z definicja podang w ust. 1,

— uwzglednia si¢ dzwigk padajacy, okreslony w ust. 1,

— punkt pomiaru — jak dla Lgep.

Uzupelniajace wskazniki halasu

W niektorych przypadkach moze by¢ korzystne stosowanie dodatkowo do
Laen 1 Lnighe, 1, odpowiednio, Lyay i Levening, specjalnych wskaznikoéw hatasu
i zwigzanych wartosci granicznych. Ponizej podano niektore przyktady:

— rozpatrywane zrodlo hatasu dziata jedynie przez niewielka cze$¢ czasu
(na przyktad, przez mniej niz 20 % sumy okresoéw dziennych w roku,
sumy okresow wieczornych w roku lub sumy okreséw nocnych w roku),

— $rednia liczba zdarzen akustycznych w jednej porze lub kilku porach jest
bardzo niska (na przyklad mniej niz jedno zdarzenie akustyczne na
godzing; zdarzenie akustyczne okreSlane jest jako sygnal akustyczny
trwajacy krocej niz pig¢ minut; przyktadem jest halas przejezdzajacego
pociagu albo przelatujacego samolotu),

— wysoki udzial dzwigkoéw niskiej czgstotliwosci w hatasie,

— Lamax lub SEL (poziom ekspozycji na halas) dla ochrony okresow
nocnych w przypadku szczytéw halasu,

— dodatkowa ochrona weekendow lub konkretnej czgsci roku,
— dodatkowa ochrona pory dziennej,

— dodatkowa ochrona pory wieczornej,

— potaczenie hatasu z réznych zrodet,

— obszary ciszy na otwartych terenach poza miastem,

— w skfad hatasu wchodzg silne sktadniki tonowe,

— hatas o charakterze impulsowym.
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ZALACZNIK 11

METODY OCENY NA POTRZEBY USTALANIA WSKAZNIKOW

HALASU
(o ktorych mowa w art. 6 dyrektywy 2002/49/WE)

WPROWADZENIE

Warto$ci Lyen 1 Lyjgne ustala si¢ na stanowiskach oceny za pomocg obli-
czen zgodnych z metoda omoéwiong w rozdziale 2 oraz danymi wyszcze-
golnionymi w rozdziale 3. Pomiarow mozna dokonywac zgodnie
z rozdziatem 4.

WSPOLNE METODY OCENY HALASU

Przepisy ogolne — halas w ruchu drogowym, ruchu kolejowym oraz
dzialalno$ci przemyslowej

Definicje wskaznikow, zakresu czestotliwosci i pasma

Obliczenia poziomu hatasu definiuje si¢ »C1 w zakresie czgstotliwosci
od 63 Hz do 8 kHz pasm oktawowych «. Wyniki dla pasma o danej
czestotliwosci wyraza si¢ w odpowiednich przedzialach czgstotliwosci.

Poziom hatasu w ruchu drogowym, kolejowym i dzialalnodci przemy-
stowej oblicza si¢ w pasmach oktawowych, jedynie w przypadku obli-
czania mocy akustycznej zrodta hatasu w ruchu kolejowym korzysta sig
z pasm tercjowych. W odniesieniu do hatasu w ruchu drogowym, kole-
jowym i dzialalnosci przemystowej dtugookresowy, $redni poziom
ci$nienia akustycznego wazonego dzwigkiem A oblicza sig¢, w oparciu
o wyniki uzyskane dla pasm oktawowych, dla pory dziennej, wieczornej
i nocnej w sposob zdefiniowany w zalaczniku I i okres$lony w art. 5
dyrektywy 2002/49/WE, przez zsumowanie danych ze wszystkich czgs-
totliwosci:

Liegr = 10 x Igy  10{Fears+40/10 (2.1.1)
i=1

gdzie

A; oznacza krzywa korekcyjng A wedlug definicji zawartej w normie IEC
61672-1;

i = indeks pasma czgstotliwosci;

natomiast 7" oznacza czas odpowiadajacy porze dziennej, wieczornej lub
nocne;j.

Parametry hatasu:

Poziom chwilowego cisnienia akustycz- | [dB]
nego (ref. 2 107° Pa)

Lyegrr | Ogolny, dlugookresowy poziom dzwigku | [dB]
Lacq ze Wszystkich zrodet i zrodet obrazu (ref. 2 105 P a)
w punkcie R

Ly Poziom mocy akustycznej in situ zrodia | [dB]
punktowego (ruchomego lub statego) (ref. 1012 W)

Lw.; air Kierunkowy poziom mocy akustycznej in | [dB]
situ dla pasma czgstotliwosei i (ref. 1012 W)

Ly Sredni poziom mocy akustycznej in situ na | [dB/m]
metr od zrédta liniowego. (ref. 1072 W)
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2.2.
2.2.1.

Inne parametry fizyczne:

P Wartos¢ skuteczna (rms) chwilowego ci$nienia | [Pa]
akustycznego

Po Referencyjne cisnienie akustyczne = 2 107 Pa | [Pa]

Wy Referencyjna moc akustyczna = 107> W [wat]

Ramy jakosci

Doktadno$¢é wartos$ci wejSciowych

Wszystkie wartosci wejsciowe wplywajace na poziom emisji ze zrodta
wyznacza si¢ z dokladnosciag odpowiadajaca co najmniej poziomowi
niepewnosci = 2dB(A) w poziomie emisji ze zrodta (wszystkie inne
parametry pozostajg bez zmian).

Stosowanie wartosci domys$lnych

W przypadku stosowania tej metody dane wejSciowe odwzorowuja
warto$ci rzeczywiste. Z zasady nie nalezy opiera¢ si¢ na wartoSciach
czy zatozeniach domyslnych. Domys$lne wartos$ci i zatozenia wejsciowe
dopuszcza sig, jezeli pozyskanie danych rzeczywistych wiaze si¢ z niepro-
porcjonalnie wysokimi kosztami.

Jako$§¢ oprogramowania stosowanego do obliczen

Oprogramowanie stosowane do obliczen musi wykazywac¢ zgodnos$c
z wyszczeg6lnionymi w tym dokumencie metodami, potwierdzong wyni-
kami warunkow testowych.

Halas w ruchu drogowym
Opis zrédla
Klasyfikacja pojazdow

Zrédto hatasu w ruchu drogowym ustala sie, sumujac emisje hatasu
z kazdego pojazdu uczestniczacego w przeptywie ruchu. Pojazdy te dzieli
si¢ na pi¢¢ odrgbnych kategorii, uwzgledniajacych wlasciwosci pojazdow
w kategoriach emisji hatasu:

kategoria 1: lekkie pojazdy silnikowe,
kategoria 2: $rednie pojazdy cigzarowe,
kategoria 3: pojazdy cigzarowe,

kategoria 4: dwukotowe pojazdy silnikowe,

kategoria 5: kategoria otwarta.

W przypadku dwukotowych pojazdéow silnikowych z uwagi na bardzo
duze zréznicowanie pod wzgledem trybu jazdy i zazwyczaj duzg roznicg
w liczebnosci tych pojazdow, wyodrgbnia si¢ dwie podkategorie — moto-
rowery 1 motocykle o wigkszej mocy.

Uzywa si¢ czterech pierwszych kategorii, natomiast pigta jest opcjonalna.
Kategori¢ t¢ wprowadzono z mys$la o pojazdach nowego typu, ktore
moga zosta¢ skonstruowane w przysztosci i ktore moga by¢ na tyle
odmienne pod wzgledem emisji hatasu, ze beda wymagaty zdefiniowania
dodatkowe;j kategorii. Kategoria ta moze obejmowac na przyktad pojazdy
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z napedem elektrycznym lub hybrydowym lub dowolny, opracowany
w przyszloéci pojazd, znacznie roznigcy si¢ od pojazdow nalezacych
do kategorii 1-4.

W tabeli [2.2.a] podano szczegdtowe informacje na temat poszczeg6l-

nych kategorii pojazdow.

Tabela [2.2.a]

Kategorie pojazdéw

Kategoria
pojazdu w UE
Kategoria Nazwa Opis Homologacja
typu catego
pojazdu (')
1 Lekkie Samochody osobowe, samo- | M1 i N1
pojazdy chody dostawcze < 3,5 tony,
silnikowe | samochody typu SUV (3,
pojazdy
wielofunkcyjne  (MPV) (3),
wlacznie z  przyczepami
i przyczepami turystycznymi
2 Srednie Srednie pojazdy ciezarowe, | M2, M3 oraz
pojazdy samochody dostawcze > 3,5 | N2, N3
cigzarowe | tony, autobusy, samochody
kempingowe itd., dwuosiowe
i posiadajace opony
blizniacze na tylnej osi
3 Pojazdy Pojazdy cigzarowe, autokary | M2 i N2
cigzarowe | turystyczne, autobusy, =z |z przyczepa,
trzema lub wigcej niz trzema | M3 i N3
osiami
4 Dwuko- 4a Motorowery dwu-, | L1, L2, L6
towe trzy- i czterokolowe
pojazdy
silnikowe
4b Motocykle z przy- | L3, L4, L5, L7
czepg boczng i bez,
motocykle trzy- i czte-
rokotowe
5 Kategoria | Zostanie zdefiniowana wedle | Nie dotyczy
otwarta przysztych potrzeb

(") Dyrektywa 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 wrze$nia
2007 r. ustanawiajaca ramy dla homologacji pojazdéw silnikowych i ich przy-
czep oraz uktadow, czgséci i oddzielnych zespolow technicznych przeznaczo-
nych do tych pojazdéw (Dz.U. L 263 z 9.10.2007, s. 1).

(?) Pojazdy sportowo-uzytkowe.

(®) Pojazdy wielofunkcyjne.

Liczba 1 umiejscowienie roéwnorzg¢dnych zZrodet
dzwigku

W metodzie tej kazdy pojazd (kategorii 1, 2, 3, 4 i 5) jest odwzorowy-
wany przez jedno zrodto punktowe emitujace dzwigki w sposob jedno-
rodny w potkulista przestrzen (2-m) powyzej podtoza. Pierwsze odbicie
od powierzchni jezdni uznaje si¢ za odbicie o wartosci bezwzgledne;j. Jak
pokazano na rysunku [2.2.a] zrodto punktowe znajduje si¢ na wysokosci
0,05 m nad powierzchnig jezdni.
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Rysunek [2.2.a]

Umiejscowienie rownorzednego zrédla punktowego na pojazdach

lekkich (nalezacych do kategorii 1), ciezarowych (nalezacych do

kategorii 2 i 3) oraz pojazdach dwukolowych (nalezacych do
kategorii 4).

Zrodlo ; :

réwnorzedne

(na wysokosci I
(0,05 m) \. .
K]

‘O

Zr6dlo
réwnorzedne
(na wysokosci
0,05 m) \

]
00 o

Zrédlo réwnorzedne
(na wysokosci 0,0 5!m)

Zrédto liniowe odwzorowuje przeptyw ruchu. W modelu jezdni wielo-
pasmowej, w warunkach wzorcowych, kazdy pas powinien by¢ odwzo-
rowany zrodlem liniowym umieszczonym posrodku kazdego z pasow.
Niemniej dopuszcza si¢ rowniez modelowanie za pomocg jednego zrodia
liniowego, umiejscowionego posrodku jezdni dwukierunkowej lub —
w przypadku jezdni wielopasmowej — jednego Zrédia liniowego umiejs-
cowionego na zewnetrznym pasie jezdni.

Emisja mocy akustycznej

Uwagi ogdlne

Moc akustyczng zrédia definiuje si¢ jako ,,pole czgéciowo swobodne”, co
oznacza, ze moc akustyczna uwzglednia oddzialywanie akustyczne
odbicia od podtoza znajdujacego si¢ bezposrednio pod modelowanym
zrodlem, jezeli w jego bezposrednim sasiedztwie nie wystgpuja obiekty
zaklocajace propagacje dzwigku, ale nie uwzglednia odbicia od
powierzchni jezdni nie znajdujacej si¢ bezposrednio pod modelowanym
zrodtem.

Przeptyw ruchu

Emisj¢ z przeptywu ruchu odwzorowuje zrédto liniowe charakteryzo-
wane kierunkowa mocg akustyczng na metr danej czgstotliwosci. Odwzo-
rowanie to odpowiada sumie mocy emisji dzwicku z poszczegdlnych
pojazdoéw uczestniczacych w przeplywie ruchu oraz czasowi, w jakim
pojazdy te przebywaly na analizowanym odcinku jezdni. Uwzglednienie
pojedynczego pojazdu w przeptywie ruchu wymaga zastosowania
modelu przeptywu ruchu.
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222.

Jezeli przyjmuje si¢ staly przeptyw ruchu Q,, pojazdow kategorii m na
godzing, poruszajacych si¢ z predkosdcig $rednia v, (w km/h), kierun-
kowa moc akustyczng zrédla liniowego Ly g sineim Da metr w pasmie
czestotliwosci 1 od Zrodha liniowego definiuje si¢ na podstawie:

Onm
Ly eq.tineim = Lw im 1 Ig| ———— 2.2.1
Weq line., wim 110 X g(IOOOXV’n 221)

gdzie Ly ;,, oznacza kierunkowa moc akustyczna jednego pojazdu. Ly,
wyraza sig w dB (ref. 107" W/m). Powyzsze poziomy mocy akustycznej
oblicza si¢ dla »C1 kazdego pasma oktawowego i, o czestotliwosci od
63 Hz do 8 kHz «.

Dane o przeptywie ruchu Q,, wyraza si¢ jako $rednig roczna na godzing,
na por¢ dnia (dzienng, wieczorng, nocna), na dang kategori¢ pojazdu i na
zrodto liniowe. Dane wejsciowe przeplywu ruchu pozyskane ze zliczenia
ruchu lub z modeli ruchu stosuje si¢ w odniesieniu do pojazdéw nalez-
acych do wszystkich kategorii.

Predkos¢ v, to reprezentatywna predkos$¢ pojazdu nalezacego do danej
kategorii: w wigkszodci przypadkow nizsza z maksymalnej predkosci
dopuszczalnej na danym odcinku jezdni i maksymalnej predkosci
dopuszczalnej dla pojazdu nalezacego do danej kategorii. W przypadku
braku miejscowych danych pomiarowych stosuje si¢ maksymalng pred-
kos$¢ dopuszczalng dla pojazdu nalezacego do danej kategorii.

Pojazd jednostkowy

W przeptywie ruchu przyjmuje si¢, ze wszystkie pojazdy nalezace do
kategorii m poruszaja si¢ z taka sama predkoscia, tzn. v,,, $rednig pred-
koscig przeptywu pojazdéw nalezacych do danej kategorii.

Pojazd drogowy modeluje si¢ z wykorzystaniem uktadu réwnan mate-
matycznych odwzorowujacych dwa glowne Zrodia hatasu:

1) hatlas toczenia wywolany wzajemnym oddziatywaniem opony
i nawierzchni jezdni;

2) hatas emitowany przez jednostk¢ napgdowa pojazdu (silnik, uktad
wydechowy).

Zrédto hatasu toczenia uwzglednia hatas aerodynamiczny.

W przypadku pojazdéw lekkich i $rednich oraz pojazdow cigzarowych
(nalezacych do kategorii 1, 2 1 3) catkowita moc akustyczna odpowiada
sumie energii akustycznej hatasu toczenia i jednostki napgdowej. W ten
sposOb catkowity poziom mocy akustycznej zrodet liniowych m = 1, 2
lub 3 definiuje si¢ na podstawie:

LW,i,m (Vm) =10 x lg(IOLWRim(Vm)/lo + IOLWPf.m(Vm)/lo) (222)

gdzie Ly ;,» 0znacza poziom mocy akustycznej hatasu toczenia, a Lyp,
oznacza poziom mocy akustycznej hatasu jednostki napedowej. Dotyczy
to wszystkich zakresow predkosci. W przypadku predkosci nizszej niz
20 km/h poziom mocy akustycznej jest identyczny ze zdefiniowanym we
wzorze dla v,= 20 km/h.

W przypadku pojazdéw dwukotowych (nalezacych do kategorii 4), dla
zrodta analizuje si¢ wylacznie poziom hatasu jednostki napedowej:

Lwim = 4Vm = ) = Lwpim = 4OVm = 4) (22.3)

Dotyczy to wszystkich zakresow predkosci. W przypadku predkosci
nizszej niz 20 km/h poziom mocy akustycznej jest identyczny ze zdefi-
niowanym we wzorze dla v,,= 20 km/h.

Warunki odniesienia

Rownania i wspotczynniki dotyczace zrodia odnosza si¢ do nastgpuj-
acych warunkéw odniesienia:



02002L.0049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 18

2.2.3.

— stata predkos¢ pojazdu,

— rowna jezdnia,

— temperatura otoczenia T..¢ = 20 °C,

— wirtualna referencyjna nawierzchnia jezdni, wykonana ze $rednio
zageszczonego betonu asfaltowego 0/11 i mieszanki grysowo-masty-
ksowej 0/11 w wieku od 2 do 7 lat oraz w stanie utrzymania
okreslonym w warunkach odniesienia,

— sucha nawierzchnia jezdni,

— opony bez kolcow.

Halas toczenia
Rownanie ogdlne

Moc akustyczng hatasu toczenia w pasmie czgstotliwosei i dla pojazdu
nalezacego do kategorii m = 1, 2 lub 3 definiuje si¢ na podstawie:

Vm

LWR.i,m = AR,i.m + BR,Lm X ]g( ) +ALWR,Lm (224)

Vref

Wspolczynniki Ag;,, 1 Br;n» podaje si¢ w pasmach oktawowych dla
kazdej kategorii pojazdu oraz dla predkosci referencyjnej V., =
70 km/h. ALwyg;, odpowiada sumie wspotczynnikow korekeji emisji
hatasu toczenia w konkretnych warunkach drogowych lub dotyczacych
specyfiki pojazdu, odbiegajacych od warunkéw odniesienia:

ALWR,i,m = ALWR,road,i,m + AleuddedZyres,i,m + ALWR,aCc,i,m + ALW,zemp (225)

ALwR roaqim 0znacza oddzialywanie na halas toczenia nawierzchni jezdni
o wlasciwosciach akustycznych odbiegajacych od wirtualnej nawierzchni
referencyjnej, zdefiniowanej w rozdziale 2.2.2. Uwzglednia oddziaty-
wanie akustyczne na propagacj¢ i wytwarzanie hatasu;

ALgtugdeqd  iyresim 0znacza wspotczynnik  korekcji  odpowiadajgcy
wyzszemu hatasowi toczenia z pojazdéw lekkich, wyposazonych
w opony z kolcami;

ALwR gec.im 0znacza oddziatywanie akustyczne na hatas toczenia skrzy-
Zowania z sygnalizacjg $wietlng lub ronda. Uwzglednia oddziatywanie
zmiany predkosci na hatas;

ALy, emp 0znacza wspotczynnik korygujacy temperature $rednig v odbie-
gajacg od temperatury referencyjnej z,., = 20 °C.

Korekcja dla opon z kolcami

Oddziatywanie opon wyposazonych w kolce na poziom hatasu nalezy
uwzgledni¢ tam, gdzie znaczna liczba pojazdéw lekkich uwzglednionych
w przeplywie ruchu porusza si¢ na oponach wyposazonych w kolce
przez kilka miesigcy w roku. W przypadku kazdego pojazdu nalezacego
do kategorii m = 1 wyposazonego w opony z kolcami, zalezne od pred-
kosci podwyzszenie poziomu halasu toczenia ocenia si¢ na podstawie:

a; + b x 1g(50/70) dla v < 50 km/h
Asa V) = @ + by x 1g(w/70) dla 50 < v < 90 km/h  (2.2.6)
a; + by x 1g(90/70) dla v > 90 km/h

gdzie wspélczynniki «@; i b; wyznacza si¢ dla kazdego pasma
oktawowego.
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2.2.4.

Podwyzszenie emisji hatasu toczenia mozna przypisa¢ wylacznie
pojazdom lekkim wyposazonym w opony z kolcami i jedynie
w konkretnej porze 7 roku (wyrazonej w miesigcach). Jezeli Qs rario
oznacza S$redni wspotczynnik catkowitej liczby pojazdoéw lekkich wypo-
sazonych w opony z kolcami na godzing w (wyrazonym w miesigcach)
okresie T, srednioroczny odsetek pojazdow wyposazonych w opony
z kolcami p; wyraza si¢ za pomoca wzoru:

T

= 22.7
X1 (2.2.7)

Ps = Qslud,mt[o

Korekcja wynikowa stosowana do emisji mocy akustycznej hatasu
toczenia wywotanego stosowaniem opon z kolcami w pojazdach nalez-
acych do kategorii m = 1 w pasmie czgstotliwosci i wynosi:

Astud.im=1

ALS!uddedlyres,Lm:l =10 x lg |:(1 _pv) +p\‘]0 10 ] (228)

Korekeji nie stosuje si¢ do pojazdéow nalezacych do wszystkich pozos-
tatych kategorii:

ALstuddedevres,i,m #+1= 0 (229)

Oddziatywanie temperatury otoczenia na korekcjg
hatasu toczenia

Temperatura otoczenia wplywa na emisj¢ halasu toczenia; poziom mocy
akustycznej hatasu toczenia spada wraz ze wzrostem temperatury otocze-
nia. Oddziatywanie temperatury otoczenia uwzglednia si¢ w korekcie
nawierzchni jezdni. Korekcje nawierzchni jezdni ustala si¢ zazwyczaj
w temperaturze otoczenia z,.r= 20 °C. W przypadku innych $redniorocz-
nych temperatur otoczenia wyrazanych w °C, hatas nawierzchni jezdni
koryguje si¢ na podstawie:

ALW,temp’m(T) = Km x (Trejf_ T) (2210)

Wspolczynnik korygujacy ma warto$¢ dodatnia (tzn. poziom hatasu
wzrasta) w temperaturze ponizej 20 °C i ujemng (tzn. poziom hatasu
spada) w wyzszych temperaturach. Wspotczynnik K zalezy od
nawierzchni jezdni i wlasciwosci opon oraz, co do zasady, odwzorowuje
0golng zalezno$¢ czgstotliwosci. W przypadku wszystkich nawierzchni
jezdni stosuje si¢ ogélny wspotczynnik K., — ; = 0,08 dB/°C dla pojazdow
lekkich (nalezacych do kategorii 1) oraz K, - , = K;;, - 3 = 0,04 dB/°C dla
pojazdéw cigzarowych (nalezacych do kategorii 2 i1 3). Wspolczynnik
korygujacy stosuje si¢ rownomiernie na wszystkich pasmach oktawowych
od 63 do 8 000 Hz.

Halas z jednostki napedowej
Rownanie ogdlne

Emisja hatasu jednostki napgdowej uwzglednia hatas emitowany przez
silnik, uktad wydechowy, przektadnie, wlot powietrza, itp. Poziom mocy
akustycznej halasu jednostki napgdowej definiuje si¢ na podstawie:

(Vin = Vrer)

Lwpim = Apim + Bpim X
Vref

+ ALwpim (.2.11)

Wspotczynniki 4p;,, 1 Bp,n podaje sic w pasmach oktawowych dla
kazdej kategorii pojazdu oraz dla predkosci referencyjnej v,.r = 70 km/h.

ALwp;, odpowiada sumie wspotczynnikow korygujacych stosowanych
do emisji hatasu jednostki napedowej w konkretnych warunkach jezd-
nych lub warunkach regionalnych, odbiegajacych od warunkéw
odniesienia:
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ALwp,im = ALwp roadim + ALwpgradim + ALwpaccim (2.2.12)

ALwp roaqim 0znacza oddziatywanie nawierzchni jezdni na hatas jedno-
stki napgdowej w formie pochtaniania. Obliczen dokonuje si¢ zgodnie ze
wskazéwkami zamieszczonymi w rozdziale 2.2.6.

ALywp aceim 1 ALwpgraaim Oznaczajg oddziatywanie gradientéw jezdni
oraz nabierania i wytracania przez pojazd predkosci na skrzyzowaniach.
Oddziatywanie poszczegédlnych warunkéw, o ktérych mowa powyzej,
oblicza si¢ zgodnie ze wskazoéwkami zamieszczonymi w rozdziatach
2241225.

Oddziatywanie gradientow jezdni

Gradient jezdni oddziatuje na emisje hatasu pojazdu dwojako: po pierw-
sze, oddziatuje na predkos$¢ pojazdu, a co za tym idzie, na emisj¢ hatasu
toczenia i jednostki napedowej pojazdu; po drugie, oddziatuje na obci-
azenie silnika i predko$¢ obrotowa silnika, ktora zmienia si¢ z uwagi na
konieczno$¢ dobrania wlasciwego biegu, a tym samym, na emisj¢ hatasu
jednostki napedowej pojazdu. W rozdziale tym, w ktorym przyjeto pred-
kos¢ stala, przeanalizowano jedynie oddzialywanie na hatas jednostki
napgdowej.

Oddziatywanie gradientu jezdni na hatas jednostki napgdowej uwzglednia
si¢ za pomocg wspolczynnika korygujacego ALpyp graqm, ktory jest
funkcja nachylenia s (w %), predkosci pojazdu v,, (w km/h) i kategorii
pojazdu m. W przypadku dwukierunkowego przeptywu ruchu nalezy
koniecznie podzieli¢ przeplyw na dwa elementy, korygujac jedng potowe
dla podjezdzania pod wzniesienie, a druga potowe dla zjezdzania ze
wzniesienia. Wspolczynnik korygujacy stosuje si¢ rownomiernie na
wszystkich pasmach oktawowych:

dlam=1
Min(12 %;—s) — 6 %
% dia s <—-6%
ALwp gragim = 1(Vm) = 0 dla—6%<s<2% (22.13)
Min(12 %;s) —2 % vy
— dias>29
15 % " 100 as>2%
dlam=2
Min(12 %;—s)—4 % vy, — 20
dla s < — 4 %
0.7 % * 7100 @5 °
ALWP,gmd,i,m = Z(Vm) = 0 dla — 4 % <s< 0 % (2214)
Min(12 %;s) vy
— 0 X —/—— dla s > 0 %
1 % 100 @ °
dlam=3
: o/. _ _ 0 _
Min(12 %;—s) —4 % o Y 10 dia s <— 4%
0,5 % 100
ALwp gradim — 3Vm) = 0 dla—4%<s<0%  (22.15)
Min(12 %,;
M X Ym_ dla s > 0%
0,8 % 100
dla m =4
ALWP,grad,i,m =4 = O (2216)

Korekcja ALyp graq,m domyslnie uwzglednia oddziatywanie nachylenia na
predkosc.
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2.2.5.

2.2.6.

Oddziatywanie nabierania i wytracania predkosci przez pojazdy

Omowiong ponizej korekcje nabierania i wytracania predkosci stosuje si¢
przed i za skrzyzowaniami z sygnalizacja $wietlng oraz przed i za
rondami.

Wspolczynnik korygujacy hatasu toczenia ALy 4cc.m r Oraz halasu jedno-
stki napgdowej ALyp 4cc.m r 0Znaczaja funkcje liniowe odlegtosci x (w m)
od zrédta punktowego do najblizszego punktu przecigcia obszaru umiejs-
cowienia danego zrodta liniowego i nastgpnego zrodia liniowego. Wspot-
czynniki te stosuje si¢ rownomiernie na wszystkich pasmach
oktawowych:

ALWRaccm,k = CR.m.k x Max| 1 — ﬂ,o (2217)
o 100

ALwp.acemik = Cpmi X Max| 1 — M 0 (2218)
o o 100°

Wspolczynniki Cg 1 Cpi 3 zalezne od typu skrzyzowania k (k = 1
dla skrzyzowania z sygnalizacja $wietlna; k = 2 dla ronda) i wyznacza si¢
je dla kazdej kategorii pojazdéw. Korekcja uwzglednia oddziatywanie
zmiany predkosci przy dojezdzaniu do lub zjezdzaniu ze skrzyzowania
czy ronda.

Nalezy zwroci¢ uwage na fakt, ze odlegto$¢ |x| > 100 m, ALyr acemi =
ALWP'acc’m,k =0.

Oddzialywanie typu nawierzchni jezdni

Zasady ogdlne

W przypadku nawierzchni jezdni o wlasciwosciach akustycznych odbie-
gajacych od nawierzchni referencyjnej stosuje si¢ spektralny wspot-
czynnik korygujacy halas toczenia i hatas jednostki napgdowe;.

Wspotczynnik korygujacy emisje hatasu toczenia ze wzgledu na
nawierzchni¢ jezdni otrzymuje si¢ z:

ALWR,road,i,m = Qim +ﬁm X lg (‘:)m ) (2219)
ref

gdzie

a;, oznacza widmowy wspotczynnik korygujacy wyrazony w dB przy
predkosci referencyjnej v,., dla pojazdu nalezgcego do kategorii m (1, 2
lub 3) i pasma widmowego i;

P oznacza oddziatywanie predkosci na ograniczanie hatasu toczenia dla
pojazdu nalezacego do kategorii m (1, 2 lub 3), identyczny dla wszyst-
kich pasm czgstotliwosci.

Wspotczynnik korygujacy emisje¢ hatasu jednostki napgdowej ze wzgledu
na nawierzchni¢ jezdni otrzymuje si¢ z:

ALWP,road,i,m = min{ai,m;o} (2220)

Nawierzchnie dzwigkochlonne ograniczaja hatas jednostki napedowej,
natomiast inne niz dzwigkochtonne nie zwickszaja go.

Oddziatywanie wieku nawierzchni jezdni na
charakterystyke hatasu

Charakterystyka hatasu nawierzchni jezdni zalezy od wieku nawierzchni
i stanu jej utrzymania, przy czym glo$nos¢ wszystkich nawierzchni
wzrasta wraz z ich wiekiem. W tej metodzie wyznaczone parametry
nawierzchni jezdni uznaje si¢ za reprezentatywne dla charakterystyki
akustycznej typu nawierzchni jezdni, usrednione wzgledem reprezenta-
tywnego okresu uzytkowania nawierzchni i przy zatozeniu wilasciwego
utrzymania nawierzchni jezdni.
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2.3. Hatlas w ruchu kolejowym
2.3.1. Opis zrodia
Klasyfikacja pojazdow
Definicja pojazdu szynowego i sktadu

Do celow tej metody obliczania poziomu hatasu pojazd szynowy defi-
niuje si¢ jako odrebna podjednostke sktadu szynowego (zazwyczaj loko-
motywe, czton napgdowy, wagon ciggniony lub wagon towarowy), ktorg
mozna niezaleznie przemieszcza¢ i odlaczy¢ od skladu. W pewnych
okolicznosciach szczegdlnych moga wystepowac podjednostki sktadu
szynowego, ktorych nie mozna odlaczy¢, np. wspoéldzielace wozek. Do
celow tej metody obliczeniowej wszystkie wspomniane podjednostki
zostaly potaczone w jeden pojazd szynowy.

Do celow tej metody obliczeniowej sklad obejmuje ciag sprzgzonych
pojazdéw szynowych.

W tabeli [2.3.a] zdefiniowano wspolng terminologi¢ stosowang do typow
pojazdéw szynowych uwzglednionych w Zrodlowej bazie danych.
W tabeli podano wlasciwe deskryptory, ktore nalezy stosowaé do ogol-
nego klasyfikowania pojazdow szynowych. Deskryptory te odpowiadajg
charakterystyce pojazdu szynowego oddziatujacej na kierunkowa moc
akustyczng na metr dlugosci modelowanego réwnorzednego zrodia
liniowego.

Liczbg pojazdéw kazdego typu ustala si¢ dla kazdego odcinka torowiska,
w kazdym z czasookresow stosowanych w obliczeniach poziomu hatasu.
Liczbg pojazdow szynowych wyraza si¢ jako $rednig liczbg pojazdow na
godzing, uzyskiwang z podzielenia catkowitej liczby pojazdéw poruszaj-
acych si¢ w danym czasie przez czas trwania ruchu kolejowego wyra-
zony w godzinach (np. 24 pojazdy szynowe w ciagu 4 godzin to 6
pojazdéw na godzing). Nalezy uwzgledni¢ wszystkie typy pojazdoéw
szynowych poruszajacych si¢ po danym odcinku kazdego torowiska.

Tabela [2.3.a]

Klasyfikacja i deskryptory pojazdéw szynowych.

Cyfra 1 2 3 4
. Liczba osi
Deskryptor Typ pojazdu w pojezdzie Typ ukladu Srednica kot
SZynowego hamulcowego
szynowym
Litera okre$lajaca
Objasnienie | . . . _Rzecgy— Litera okreslajaca typ typ czynnika
Litera okreslajaca typ | wista liczba o
deskryptora osi uktadu hamulcowego ograniczajacego
hatas
Mozliwe h 1]|¢c n
deskryp- szybki pojazd zeliwne tarcze | brak
tory SZynowy hamulcowe
(>200 km)
m 2 |k d
samobiezne tarcze hamulcowe | thumiki
wagony pasazer- kompozytowe lub ze
skie spieku metali
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Cyfra 1 2 3 4

Liczba osi

Deskryptor Typ pojazdu wpojezdzie Typ ukladu Srednica két
SZynowego P hamulcowego
e Litera okreslajaca
Objasnienie Uiz lecsiefmen o | ozke Litera okreslajaca typ typ Pqunlka
deskryptora osi uktadu hamulcowego ograniczajacego
hatas
p 3 n S
ciqgnione.wagony bezgwintowy klocek | ekrany
pasazerskie hamulcowy, na przy-
ktad tarczowy,
bebnowy, magne-
tyczny
c 4 0
samobiezny inne

i niesamobiezny
wagon tramwaju
miejskiego lub
lekki wagon kolei
podziemne;j

d itd.
czton napgdowy
z nape¢dem diesla

e

czton napedowy
z napedem elek-
trycznym

a
towarowy pojazd
szynowy dowol-
nego rodzaju

0
inne (tj. pojazdy
serwisowe itp.)

Klasyfikacja torowisk i konstrukcji nos$nej

Istniejgca infrastruktura torowisk jest niezwykle zréznicowana ze
wzgledu na wystgpowanie kilku istotnych elementow decydujacych
o ich wiasciwosciach akustycznych i charakteryzujacych te wlasciwosci.
Typy torowisk stosowane w tej metodzie podano w tabeli [2.3.b] poni-
zej. Niektore elementy wywieraja duzy wplyw na wlasciwosci
akustyczne, inne natomiast wywieraja wplyw nieznaczny. Z zasady
najistotniejsze elementy wywierajace wplyw na emisj¢ hatasu w ruchu
kolejowym to: chropowato$¢ gltowki szyny, sztywnos$¢ przektadki
podszynowej, podklad torowiska, styki szynowe i promien krzywizny
torowiska. Alternatywnie mozna zdefiniowa¢ ogdlng charakterystyke
torowiska i w takim przypadku chropowatos¢ gtowki szyny i szybkosé
zanikania drgan toru zgodne z normg ISO 3095 to dwa podstawowe
parametry decydujace o charakterystyce akustycznej torowiska, plus
promien krzywizny torowiska.

Odcinek torowiska definiuje si¢ jako czes¢ pojedynczego torowiska
znajdujacego si¢ na linii kolejowej lub dworcu czy w zajezdni, na
ktorym charakterystyka fizyczna i podstawowe elementy torowiska nie
ulegaja zmianie.

W tabeli [2.3.b] zdefiniowano wspélng terminologi¢ stosowang do
typéw torowisk uwzglednionych w zroédlowej bazie danych.
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Tabela [2.3.b]

Cyfra 1 2 3 4 5 6
Chropowa- | T, rze-
Deskryptor toPl('):vlv(il:l?a tosé gpl(')wki )llgl)agki . D:Zd;;tll:iokvive Styki szyny | Krzywizna
szyny szynowej
Objasnienie Typ Wskaznik OdeWia‘.la Litgra e Okreélz%
deskeype. || podkfidn | chropowash | C2aAcZetil opisujaca wanie promien
tora torowiska tokci sztywnoscn.” urzadzenie ; sty.kowr krzywizny
akustycznej” | akustyczne |i rozjazdow W m
Dozwo- B E S N N N
lone kody | Podsypka | Dobrze Migkka Brak Brak Torowisko
utrzy- (150-250 proste
mana MN/m)
i bardzo
gtadka
S M M D S L
Toro- Standar- | Srednia Thumik Jeden Niska
wisko dowo (250-800 drgan styk (1 000-
plytowe utrzy- MN/m) szyny lub | 500 m)
mana zwrotnica
L N H B D M
Wiadukt | Niepra- Sztywny Niska Dwa Srednia
na widlowo | (8001 000 [ bariera styki (Mniej niz
podsypce | utrzy- MN/m) szyny lub | 500 m
mana dwie i wigeej
zwrotnice | niz 300 m)
na 100 m
N B A M H
Wiadukt | Niekon- Amorty- | Ponad Wysoka
bez Serwo- zator na | dwa styki | (Mniej niz
podsypki | wana torze szyny lub | 300 m)
i w ztym plytowy- | dwie
stanie m zwrotnice
na 100 m
T E
Tor Szyna
w otulinie w otulinie
(0] (0]
Inne Inne
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Liczba i umiejscowienie rownorz¢ednych zZrodet
dzwigku
Rysunek [2.3.a]

Umiejscowienie réwnorzednych zrédel halasu

0.5m-A

/l / %
Poszczegdlne rownorzgdne liniowe zrodla hatasu sg umiejscowione na
réznych wysokosciach i posrodku torowiska. Wszystkie wysokosci

odwzorowuje si¢ wzgledem plaszczyzny stycznej do dwoch gornych
powierzchni obu szyn.

Zrodta réwnorzedne uwzgledniajg poszezegolne zrodha fizyczne (indeks
p). Zrédta fizyczne dzieli si¢ na poszczegolne kategorie, zalezne od
mechanizmu emitowania hatasu i sg to: 1) hatas toczenia (uwzgled-
niajacy nie tylko drgania podktadu szyny i torowiska oraz drgania
kot, ale takze — o ile wystgpuje — hatas emitowany przez konstrukcje
nos$ng towarowych pojazdow szynowych); 2) halas trakcji; 3) hatas
aerodynamiczny; 4) hatas uderzeniowy (zwrotnic, przejazdoéw i weztow);
5) hatas piskow; 6) hatas wywotany oddzialywaniem akustycznym
obiektow infrastruktury towarzyszacej, na przyktad mostow i wiaduk-
tow.

1) Hatas chropowato$ci kot i gtowek szyny emitowany z trzech tras propa-
gacji dzwieku do powierzchni wypromieniowanej wigzki czestotliwosci
dzwigku (torow, kot i konstrukcji no$nej) oznacza hatas toczenia. Przyj-
muje si¢, ze zrodto hatasu jest umiejscowione na wysokosci h = 0,5 m
(powierzchnia wypromieniowanej wiagzki A) odwzorowujacej oddziaty-
wanie akustyczne powierzchni torowisk, w tym w szczeg6lnosci toro-
wisk ptytowych (ich czgéci odpowiadajacej za propagacje dzwieku),
i odwzorowujacej oddziatywanie kot i konstrukcji nosnej pojazdu na
hatas (w przypadku sktadow towarowych).

2) Wysokosci umiejscowienia rownorzednych zrodet hatasu emitowanego
przez zespot trakcyjny wahaja si¢ od 0,5 m (zrodto A) do 4,0 m (zrédio
B), zaleznie od fizycznego umiejscowienia danego elementu. Takie
zrodta dzwigku jak przektadnie i silniki elektryczne czgsto umiejs-
cowione sg na wysokosci osi 0,5 m (zroédto A). Ostony zaluzjowe
i nawiewniki mogg by¢ umiejscowione na réznych wysokosciach;
uktady wydechowe silnikow pojazdow napedzanych olejem nape-
dowym sg czesto umiejscowione na wysokosci dachu, tzn. 4,0 m (zrédto
B). Pozostate zrodta hatasu trakcji, na przyktad wentylatory czy zespoty
silnikow diesla, mogg by¢ umiejscowione na wysokosci 0,5 m (zrodto A)
lub 4,0 m (zrodto B). Jezeli doktadna wysokos$¢ umiejscowienia zrodta
miesci sie¢ w zakresie wysokosci modelowych, energia akustyczna
rozchodzi si¢ proporcjonalnie do najblizszych wysokosci umiejs-
cowienia zrodta przylegltego.

Z tego wzgledu metoda zaktada dwie wysokosci umiejscowienia
zrodta, a mianowicie 0,5 m (zroédto A) i 4,0 m (zrodlo B), natomiast
zwigzang z kazdym z tych zrodet rownorzedng moc akustyczng dzieli
si¢ migdzy oba zrodila zaleznie od konkretnej konfiguracji zrodta
umiejscowionego na danym typie jednostki.
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3) Oddziatywanie akustyczne hatasu aerodynamicznego jest zwigzane ze
zrodlem umiejscowionym na wysokosci 0,5 m (odwzorowujacej
ostony i ekrany, zrodlo A) oraz zroédtem umiejscowionym na wyso-
kosci 4,0 m (modelowanie wszystkich podzespotéw umiejscowionych
powyzej dachu pojazdu oraz pantografu, zrédto B). Doboér wysokosci
umiejscowienia zrodta wynoszacej 4,0 m i uwzgledniajacej oddziaty-
wanie akustyczne pantografu uznaje si¢ za model prosty, przy czym
przyjmowanie tej wysokosci wymaga doglgbnej analizy, jezeli
glownym celem modelu jest ustalenie wiasciwej wysokosci bariery
dzwigkoszczelnej.

4) Hatas uderzeniowy jest zwigzany ze zrodtem dzwigku umiejs-
cowionym na wysokosci 0,5 m (zrodlo A).

5) Halas pochodzacy z piskow jest zwigzany ze zrodlem dzwigku
umiejscowionym na wysokosci 0,5 m (zrodlo A).

6) Halas emitowany przez mosty jest zwigzany ze zrodlem dzwigku
umiejscowionym na wysokosci 0,5 m (zrodlo A).

Emisja mocy akustycznej
Rownania ogdlne
Pojazd jednostkowy

Analogicznie do modelu hatasu w ruchu drogowym, model hatasu
w ruchu kolejowym wyznacza emisje mocy akustycznej dzwigku emito-
wanego przez pojazd nalezacy do danego typu i poruszajacy sie po
torowisku danego typu, spetniajgcych szereg wymogow zdefiniowanych
w klasyfikacji pojazdu i torowiska, wyrazong warto$ciami mocy
akustycznej dla kazdego z pojazdow (L o).

Przepltyw ruchu

Emisj¢ hatasu przeptywu ruchu na kazdym torze odwzorowuje si¢ za
pomoca uktadu 2 zrédet liniowych scharakteryzowanych kierunkowa
mocg akustyczng na metr w danym pasmie czgstotliwosci. Odpowiada
to sumie emisji dzwigku emitowanego przez uwzglednione w przeplywie
ruchu pojazdy jednostkowe, a w szczegdlnym przypadku pojazdow
nieruchomych — czasu, przez jaki pojazdy te przebywaly na analizo-
wanym odcinku linii kolejowe;j.

Kierunkowg moc akustyczng na metr w danym pasmie czestotliwosci
wszystkich pojazdéw poruszajacych si¢ po kazdym z odcinkow toro-
wiska danego typu (j) definiuje sig:

— dla kazdego pasma czgstotliwosci (i),

— dla kazdej podanej wysokosci zrodta (h) (dla zrodet umiejscowionych
na wysokosci 0,5 h = 1, dla Zrodet umiejscowionych na wysokosci
4,0 m h = 2),

i jest to suma energii akustycznej wszystkich czynnikow oddziatujacych
na poziom hatasu wszystkich pojazdéw poruszajacych si¢ po danym
odcinku torowiska j. Uwzglednia si¢ czynniki oddziatujace na poziom
hatasu:

— ze wszystkich typéw pojazdow (t),
— przy roznych predkosciach (s),
— w konkretnych warunkach jezdnych (predkos¢ stata) (c),

— dla kazdego typu zrodia fizycznego (zrodet oddziatywania akustycz-
nego na halas toczenia, hatas uderzeniowy, hatas piskow, hatas trak-
cji, hatas aerodynamiczny i dodatkowych oddzialywan akustycznych,
na przyktad hatasu wiaduktow i mostow) (p).

Ponizszy wzor stosuje si¢ do obliczania kierunkowej mocy akustycznej
na metr (oddziatywania akustycznego cze$ci odpowiadajacej za propa-
gacje dzwigku) $redniego ruchu mieszanego na odcinku torowiska j:
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X
Ly eqrairi = 10 - lg<z 10w eatnes! 10) 23.0)

x=1

gdzie

T,er = referencyjny czas analizowania $redniego ruchu;

X = catkowita liczba mozliwych kombinacji i, t, s, ¢, p dla
kazdego odcinka torowiska j;

t = wskaznik typow pojazdéw na odcinku torowiska j;

s = wskaznik predkosci sktadu: liczba wskaznikow jest rowna
liczbie roznych predkosci $rednich na odcinku torowiska j;

c = wskaznik warunkéw jezdnych: 1 (dla predkosci statej), 2
(bieg jatowy);

)4 = wskaznik typow zrodet fizycznych: 1 (dla hatasu toczenia

i uderzeniowego), 2 (pisk na tuku), 3 (hatas trakcji), 4
(hatas aerodynamiczny), 5 (dodatkowe efekty akustyczne);

Ly ey tinex = x kierunkowa moc akustyczna na metr dla zrédla linio-
wego przy jednej z kombinacji ¢, s, ¢, p na kazdym
odcinku torowiska ;.

Jezeli przyjmuje si¢ staly przeptyw Q pojazdéw na godzing, poruszaj-
acych si¢ z predkoscia $rednig v, przecigtnie w kazdym momencie
okreslonego przedzialu czasowego, liczba Q/v pojazdéw poruszajacych
si¢ po danym odcinku linii kolejowej w okreSlonym przedziale
czasowym begdzie rownorz¢dna. Emisje hatasu przeptywu pojazdow
wyrazong w kategoriach kierunkowej mocy akustycznej na metr Ly oq jine
[podang w dB/m (ref. 10712 W)] scala si¢ przez:

Y
1 000v

Livaqined(ws9) = Livoari(,0) + 10 x lg (o6 )(dla e=1) - (232)

gdzie

— Q oznacza $rednig liczbg pojazdow typu ¢ na godzing, poruszajacych
si¢ po danym odcinku torowiska j przy $redniej predkosci skladu s
i w warunkach jezdnych c,

— v oznacza predkos¢ na odcinku torowiska j dla typu pojazdu t i sred-
niej predkosci sktadu s,

— warto$¢ Ly g oOznacza poziom kierunkowej mocy akustycznej
konkretnego hatasu (toczenia, uderzenia, piskow, hamowania, trakcji,
aerodynamicznego, innego rodzaju oddziatywania akustycznego)
pojazdu jednostkowego, rozchodzacego si¢ w kierunkach v, @, zdefi-
niowanego w odniesieniu do kierunku, w ktorym pojazd si¢ porusza
(zob. rysunek [2.3.b]).

W przypadku zZrodta nieruchomego, na przyktad znajdujacego si¢ na
biegu jalowym, przyjmuje si¢, ze przez caly czas Ty, pojazd znajduje
si¢ na stalej pozycji odcinka torowiska o dtugosci L. W zwiazku z tym,
w przypadku T, jako czasu referencyjnego dla oceny hatasu (np. 12
godzin, 4 godziny, 8 godzin), kierunkowg moc akustyczng dla dtugosci
jednostkowej na tym torowisku definiuje si¢ na podstawie:
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Ti e
LW’,eq,lineJ(‘/lv (ﬂ) = LW.O.dir,i(Wy (ﬂ) + 10 x lg (T dflL) (dla 0:2) (234)

Z zasady kierunkowa moc akustyczng wyznacza si¢ z kazdego konkret-
nego zrodia jako:

Ly, 0,air.i0.0) = Lwoi + ALw.airveri + ALw,airnori (2.3.5)

gdzie

— AL, gir,verr,i 0Znacza (bezwymiarowa) funkcje y korekeji kierunko-
wosci pionowej (rysunek [2.3.b]),

— ALy, gir,pnor,i 0znacza (bezwymiarows) funkcje ¢ korekcji kierunko-
wosci poziomej (rysunek [2.3.b]),

oraz gdzie Ly, gir,icy.)» PO Wyznaczeniu z pasm tercjowych, wyraza sig
w pasmach oktawowych poprzez dodanie energii akustycznej kazdego
kolejnego pasma tercjowego do energii akustycznej odpowiadajacego mu
pasma oktawowego.

Rysunek [2.3.b]

Definicja geometryczna

Kierunek emisji
Pojazd ' halasu
(réwnorzedne |
zrédlo l
punktowe) |
>0 ' Kierunek jazdy
\j"*\t/ ¢

~
~

Plaszczyzna pozioma

Do celow obliczen moc akustyczna zrodta wyraza si¢ w szczegdlnosci
kierunkowa moca akustyczna na 1 m dlugosci torowiska Ly or gir.; CO
umozliwia uwzglgdnienie kierunkowosci zrédet w ich plaszczyznie
pionowej i poziomej, za pomoca korekcji dodatkowych.

Dla kazdej kombinacji pojazd-tor-predkosé-warunki jezdne analizuje si¢
kilka Lyo.qiri (,90):

— dla kazdego tercjowego pasma czgstotliwosci (i),

— dla kazdego odcinka torowiska (j),

— wysokosci zrodta (h) (dla zrédet umiejscowionych na wysokosci
0,5 m A= 1, na wysokosci 4,0 m A= 2),

— kierunkowosci (d) zrodta.
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Uktad Ly g4 (v,¢) analizuje si¢ dla kazdej kombinacji pojazd—tor—p-
redkosé—warunki jezdne, kazdego odcinka torowiska, wysokosci odpo-
wiadajacych # = 1 oraz h = 2 i kierunkowosci.

Hatas toczenia

Oddziatywanie pojazdu i torowiska na poziom hatasu toczenia dzieli si¢
na cztery elementy podstawowe: chropowato$¢ kot, chropowatosé glowki
szyny, funkcj¢ przenoszenia drgan z pojazdu na kota i konstrukcje no$ng
(sktady towarowe) oraz funkcje torowiska w przenoszeniu hatasu. Chro-
powatos¢ kot i glowki szyny powoduje wzbudzenie drgan w punkcie
styku szyny z kotem, a funkcje przenoszenia hatasu to dwie funkcje
empiryczne lub modelowane, odwzorowujace cate zlozone zjawisko
powstawania drgan mechanicznych i generowania dzwigku na
powierzchniach kota, szyny, podkitadu kolejowego i podtorza. Podziat
ten odwzorowuje dane fizyczne, ktore potwierdzaja, ze chropowato$é
szyny moze by¢ przyczyna wzbudzania drgan nie tylko na szynie, ale
takze na kole i odwrotnie. Nieuwzglednienie jednego z tych czterech
parametréow uniemozliwitoby odrebne klasyfikowanie torowisk i skta-
dow.

Chropowato$¢ kot i szyny

Halas toczenia jest wzbudzany przede wszystkim chropowato$cia szyny
i kot w zakresie dtugosci fali od 5-500 mm.

Definicja

Poziom chropowatosci L, definiuje si¢ jako 10-krotnos¢ logarytmu przy
podstawie 10 kwadratu wartosci $redniokwadratowej 7 chropowatosci
powierzchni jezdnej szyny lub kota wzgledem kierunku poruszania si¢
(ptaszczyzna wzdluzna), mierzonej w pum, na okreslonej dtugosci szyny
lub petnej $rednicy kota, dzielong przez kwadrat wartosci referencyjnej 72:

2
L =10 x g <i> dB (2.3.6)

ro

gdzie
79 = 1 um

r = warto$¢ skuteczna pionowej réznicy przemieszczenia powierzchni
styku wzgledem poziomu podtoza

Poziom chropowatosci L, wyznacza si¢ zazwyczaj jako widmo fali 4
i konwertuje na widmo czgstotliwosci f= v/, gdzie f oznacza czgstot-
liwos¢ srodkowego pasma danego pasma tercjowego wyrazong w Hz, 1
oznacza dtugo$¢ fali w m, »C1 a v to predkos¢ skladu w m/s <.
Widmo chropowatosci, wyrazone jako funkcja czgstotliwosci, zmienia
si¢ wzdluz osi czestotliwosci wyznaczonej dla roéznych predkoscei.
Z zasady po konwersji do widma czestotliwosci w oparciu o predkosé
konieczne jest wyznaczenie nowych wartosci widma pasma tercjowego,
usrednionych miedzy dwoma odpowiadajagcymi im pasmami tercjowymi
na danej dlugoséci fali. Aby oszacowac catkowite efektywne widmo
czestotliwosci  chropowatosci wzgledem wiasciwej predkosci sktadu,
dwa odno$ne pasma tercjowe zdefiniowane na danej dlugosci fali
usrednia si¢ pod wzgledem energii akustycznej i proporcjonalnie.

Poziom chropowatosci szyny (chropowatosci przytorowej) dla pasma i
na okreslonej dlugosci fali zdefiniowany jako L, 7z ;.
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Przez analogi¢, poziom chropowatosci két (chropowatosci bocznej osi
pojazdu) dla pasma i na okreslonej dtugosci fali zdefiniowany jako
Ly ven i

Poziom chropowatosci catkowitej i efektywnej dla pasma i (Lg ;) na
okreslonej dtugosci fali definiuje si¢ jako sumg energii akustycznej
pozioméw chropowato$ci szyny i kot »C1 A3 (/) « oraz filtra stycz-
nego, co stuzy uwzglednieniu oddziatywania filtra na powierzchnie¢
szyny i kota i wyraza si¢ w dB:

Lrror; = 10 - lg(10kemi/10 4 q0bereni/10) 4 45 (2.3.7)

gdzie jest wyrazony jako funkcja pasma i na okreslonej dlugosci fali,
odpowiadajaca diugosci fali 4.

Filtr styczny jest zalezny od typu szyny i kot oraz obcigzenia.

W metodzie tej wykorzystuje si¢ calkowita chropowatos$¢ efektywna dla
odcinka torowiska j i typu pojazdu ¢ poruszajacego si¢ z wilasciwag
predkoscig v.

Funkcje przenoszenia halasu przez pojazd, tor
i konstrukcj¢ nodna

Trzy funkcje przenoszenia halasu niezalezne od predkosci Ly 7z
Ly vem: oraz Ly yeppsup; definiuje si¢ w nastgpujacy sposob: pierwsza
z wymienionych dla kazdego odcinka torowiska j, a dwie pozostale dla
kazdego typu pojazdu t. Funkcje te dotycza poziomu catkowitej chro-
powatosci efektywnej oraz odpowiednio mocy akustycznej torowiska,
kot i konstrukcji nosne;j.

Oddziatywanie konstrukcji nosnej na emisj¢ hatasu analizuje si¢
wylacznie w odniesieniu do wagonow towarowych, a zatem jedynie
dla pojazdow szynowych typu ,,a”.

W przypadku hatasu toczenia wymienione funkcje przenoszenia hatasu
i poziom catkowitej chropowatosci efektywnej doktadnie odwzorowuja
zatem oddzialywanie torowiska i pojazdu na hatas. Hatas toczenia
pomija sig, jezeli pojazd znajduje si¢ na biegu jalowym.

W przypadku mocy akustycznej obliczanej na pojazd, hatas toczenia
oblicza si¢ na wysokosci osi 1 przyjmuje si¢, ze warto$¢ wejsciowa to
catkowity poziom chropowatosci efektywnej Lg ror;, jako funkcja pred-
kosci pojazdu v, funkcje przenoszenia hatasu przez torowisko, pojazd
i konstrukcj¢ no$na Ly rr;, Ly yem: 0taz Ly yeysupi, @ takze taczna
liczba osi N,:

dlah =1
Lw,o1ri = Lrrori + Lurri + 10 x 1g(N,) dB (2.3.8)
Lw.oven: = Lrrori + Luyen; + 10 % 1g(N,) dB (23.9)

Lw,o,vensup,i = Lrrori + Luyvensup,: + 10 % 1g(NV,) dB (2.3.10)

gdzie N, to liczba osi w pojezdzie na typ pojazdu .
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Rysunek [2.3.c]

Schemat stosowania roznych definicji chropowatosci i funkcji przenoszenia halasu

Predkoé skladus
v

Szorstkosé kot
Heet

unkcja przenoszenia hatasu z poja-
Tyeh

Funkcja przenoszenia halasu z pojaz-
du na emisj¢ halasu z konstrukji
nosnej
Hop

Catkowita
szorstkosé

Filtr styczny
Cr

z podkladu i podsv pki/plyt

Hy

zdu na emisj¢ hatasu zkota i wozkal pipe

Emisja mocy akustycznej halasu
z kola i wézka
Livoveh

Moc akustyczna emisji hatasu
konstrukeji noénej
Lwosmp

Szorstko$¢ szyny / \ Funkcja przenoszenia halast
Ty
7 torowiska na emisje hatasu
i »

Emisja mocy akustycznej
halasu z podkladu i
podsypki/plyt

Lwou

Do ustalenia catkowitej chropowatosci efektywnej, a tym samym mocy
akustycznej pojazdow, stosuje si¢ predko$¢ minimalng 50 kmv/h (w przy-
padku tramwajow i lekkich wagonow kolei podziemnej 30 km/h) (pred-
kos$¢ ta nie wptywa na obliczenia przeptywu pojazdéw), co stuzy skom-
pensowaniu potencjalnego blgdu wynikajacego z uproszczenia definicji
hatasu toczenia, halasu hamowania oraz hatasu uderzeniowego
rozjazdow i zwrotnic.

Hatas uderzeniowy (rozjazdy, zwrotnice i wezly)

Halas uderzeniowy moga emitowaé rozjazdy, zwrotnice i styki szyn lub
przewezenia. Natezenie hatasu uderzeniowego moze by¢ rozne i moze
zaghusza¢ halas toczenia. Hatas uderzeniowy analizuje si¢ w odniesieniu
do torow laczonych. Modelowania nalezy unika¢ w przypadku hatasu
uderzeniowego wywotanego przez zwrotnice, rozjazdy i styki rozmiesz-
czone na odcinkach torowiska, na ktorych predkos¢ dopuszczalna jest
nizsza niz 50 km/h (w przypadku tramwajow i lekkich wagonoéw kolei
podziemnej 30 km/h), poniewaz predko$¢ minimalng nizsza niz 50 km/h
(w przypadku tramwajow i lekkich wagonow kolei podziemnej 30 km/h)
stosuje si¢ do uwzglednienia wigckszej liczby oddziatywan akustycznych,
0 czym mowa w rozdziale po$wigconym hatasowi toczenia. Modelo-
wania hatasu uderzeniowego nalezy unika¢ réwniez w warunkach jezd-
nych ¢ = 2 (bieg jalowy).

Hatlas uderzeniowy uwzglednia si¢ we wspolczynniku hatasu toczenia
poprzez dodanie (energii akustycznej) dodatkowego poziomu chropo
wato$ci fikcyjnego uderzenia do poziomu catkowitej chropowatosci
efektywnej na kazdym, konkretnym odcinku torowiska j, na ktorym
wystepuje ten hatas. W tym przypadku stosuje si¢ nowa wartos¢
L ror + mapacr.i» Zastgpujaca Lg ror, Otrzymujac rownanie:

Ly gor+mpacti = 10 x 1g(10rr0ri/10 4 jolrmeicri/10) 4B (2.3.11)

Lrmpacr: 0znacza widmo pasma tercjowego (jako funkcja czestotli-
wosci). Aby otrzymac takie widmo czgstotliwoéci, widmo wyznacza
si¢ jako funkcje dtugosci fali 4 i konwertuje na pozadane widmo jako
funkcje czestotliwosci, z zastosowaniem zalezno$ci A = v/f, gdzie f to
wyrazona w Hz czgstotliwos¢ Srodkowego pasma tercjowego, »C1 a v
to predkos¢ s pojazdu danego typu ¢, wyrazona w m/s d.

Hatas uderzeniowy zalezy od intensywnosci i liczby uderzen na dlugosé
jednostki lub zaggszczenia stykow, a zatem w przypadku wielu uderzen
zastosowany w powyzszym roéwnaniu poziom chropowatosci uderze-
niowej oblicza si¢ w sposOb nastepujacy:
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Ly mapacri = Lr, mapacr — sivore, + 10 X 1g (Onﬁ) dB (2.3.12)

gdzie Lg pacr — sinGLe,; 0znacza poziom chropowatosci uderzeniowej
dla jednego uderzenia, a n; to zaggszczenie stykow.

Domyslny poziom chropowatosci uderzeniowej podano dla zaggszczenia
stykow n; = 0,01 m™', co daje jeden styk szyny na kazde 100 m toro-
wiska. Okoliczno$ci, w ktorych liczba stykow jest inna, przybliza sie,
korygujac zageszczenie stykow n;. Nalezy zwroci¢ uwage na fakt, Ze
przy modelowaniu uktadu i segmentacji torowiska uwzglednia sig¢
zaggszczenie stykow, tj. konieczne moze by¢ uwzglednienie odrgbnego
segmentu zrodia dla kazdej nitki torowiska o wigkszej liczbie stykow.
Ly oddziatywania torowiska, koV/wodzka i konstrukcji nosnej zwigksza
si¢ za pomoca Lg ppacr; dla kazdych +/— 50 m przed i za stykiem.
W przypadku rzgdu stykoéw zakres ich odzialywania wzrasta od — 50 m
przed pierwszym stykiem do + 50 m od ostatniego styku.

Mozliwos¢ zastosowania powyzszych widm mocy akustycznej weryfi-
kuje si¢ zazwyczaj w terenie.

W przypadku torow laczonych stosuje si¢ wartos¢ domyslng n; 0,01.

Hatas piskow

Piski na tuku to szczegdlne zrddlo hatasu zwigzanego z krzywiznami
torowiska i na nich wystepujacego. Poniewaz hatas ten moze by¢
istotny, nalezy go wiasciwie opisaé. Poziom hatasu piskow krzywizny
torowiska zalezy od samej krzywizny, warunkow tarcia, predkosci
sktadu oraz geometrii i dynamiki zestawu tor-kota. Pozadany poziom
emisji wyznacza si¢ dla krzywizn o promieniu nizszym lub réwnym 500
m oraz dla ostrzejszych krzywizn i rozgatezien przejazdow o promieniu
ponizej 300 m. Poziom emisji halasu nalezy wyznacza¢ dla kazdego
typu taboru odrgbnie z uwagi na znacznie nizszg podatno$¢ pewnych
typow kot i wozkow na emitowanie piskow.

Mozliwos$¢ zastosowania powyzszych widm mocy akustycznej zazwy-
czaj weryfikuje si¢ w terenie, zwlaszcza w przypadku tramwajow.

W podejéciu prostym hatas emitowany piskéw analizuje si¢, dodajac
8 dB dla R <300 mi5 dB dla 300 m <R <500 m do widm mocy
akustycznej hatasu toczenia we wszystkich czestotliwosciach. Oddziaty-
wanie piskow wyznacza si¢ na odcinkach linii kolejowej o promieniu
mieszczacym si¢ w zakresach, o ktorych mowa powyzej, na dlugosci
torowiska wynoszgcej co najmniej 50 m.

Hatas trakecji

Poniewaz hatas trakcji jest inny dla kazdej charakterystyki warunkow
roboczych, migdzy innymi statej predkosci, wytracania i nabierania
predkosci oraz biegu jalowego, wartosci stale wyznacza si¢ jedynie
dla dwoch modelowanych elementow: statej predkosci (majacej zasto-
sowanie rowniez wtedy, gdy sktad wytraca lub nabiera predkosci)
i biegu jalowego. Modelowana moc akustyczna zrodta odpowiada
wylacznie warunkom obcigzenia maksymalnego i daje wartosci
Ly, 0,.const.i = Lw,o,idiingi- Jak wskazano w rozdziale 2.3.1, warto$¢ Ly, g q.
ling,i 0dpowiada udziatowi wszystkich fizycznych Zrédel hatasu danego
pojazdu, przypisywanych konkretnej wysokosci.
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Warto$¢ Ly, g aiing; Wyraza si¢ jako statyczne zrédio hatasu na biegu
jalowym w czasie pozostawania na biegu jatlowym, a ponadto, zgodnie
z opisem przedstawionym w nastgpnym rozdziale po$wigconym hata-
sowi z dziatalno$ci przemystowej, warto§¢ t¢ modeluje si¢ jako stale
zrodto punktowe. Analizuje si¢ ja wylacznie w odniesieniu do pocia-
gow, ktore pozostaja na biegu jalowym dluzej niz 0,5 godziny.

Wartosci te mozna pozyskac¢ z pomiarow wszystkich zrodet w kazdych
warunkach roboczych lub w drodze odrgbnej analizy wlasciwosci zrodet
czgsciowych, wyznaczajac zalezno$¢ miedzy ich parametrami i wzglgdnag
mocg akustyczng. Warto$ci te mozna wyznaczy¢ w oparciu o pomiary
wykonane na pojezdzie nieruchomym, rdéznicujac liczbe obrotow
zespohu trakcyjnego zgodnie z norma ISO 3095:2005. Odpowiednio
do zakresu obliczen nalezy scharakteryzowaé kilka hataséw trakcji,
ktore moga nie by¢ bezposrednio zalezne od predkosci sktadu:

— hatas emitowany przez mechanizm napgdowy, na przyktad silnik
diesla (w tym wlot, wydech i zespot silnika), przektadnig, alterna-
tory elektryczne, zalezny przede wszystkim od liczby obrotow
silnika na minut¢ (rpm) oraz zrddetl elektrycznych, takich jak prze-
tworniki, w wigkszosci przypadkoéw zalezny od obcigzenia,

— hatas emitowany przez wentylatory i uktady chlodzenia zalezny od
predkosci obrotow wentylatora; w pewnych przypadkach wentyla-
tory moga by¢ bezposrednio sprzggnicte z ukladem przenoszenia
napedu,

— korekcje emisji hatasu stosuje si¢ do zrodet hatasu chwilowego, na
przyktad sprezarek, zaworow i innych podzespotdw charakteryzuj-
acych si¢ okreslonym czasem pracy.

Poniewaz kazde z tych zrodet moze si¢ w kazdych warunkach robo-
czych zachowywac¢ inaczej, hatas trakcji nalezy wyznaczy¢ dla okreslo-
nych warunkéw roboczych. Wartosci mocy akustycznej uzyskuje si¢
z pomiarow przeprowadzanych w warunkach kontrolowanych. Z zasady
lokomotywy wykazuja wigksze zréznicowanie obcigzenia z uwagi na
rozng liczbg ciagnionych pojazdéw, w zwiazku z czym moc wyjsciowa
w ich przypadku moze si¢ istotnie r6zni¢, natomiast zespoty trakcyjne,
na przyktad elektryczne zespoly trakcyjne (EZT), zespoly trakcyjne
o napedzie spalinowym (ZTS) i pociagi szybkobiezne charakteryzuja
si¢ obcigzeniem doktadniej zdefiniowanym.

Nie dokonuje si¢ wczesniejszego przypisania zrodla mocy akustycznej
do wysokosci zrodta, a wybor wysokosci umiejscowienia zrodla zalezy
od oceny konkretnego hatasu i pojazdu. Modeluje si¢ je jako umiejs-
cowione przy zrodle A (h = 1) i przy zroédle B (h = 2).

Hatas aerodynamiczny

Hatas aerodynamiczny ma znaczenie wylacznie przy duzych pred-
kosciach, przekraczajagcych 200 km/h, zatem w pierwszej kolejnosci
nalezy sprawdzi¢, czy jest on faktycznie niezbedny do okreslonych
zastosowan. Jezeli znana jest chropowato$¢ oddzialujagca na hatas
toczenia oraz funkcje przenoszenia hatasu, mozna jga odnies¢ do
wyzszych predkosci oraz porownaé z posiadanymi danymi dotyczacymi
duzych predkosci, upewniajac si¢, czy hatas aerodynamiczny osiaga
wyzsze poziomy. Jezeli predkosci sktadu na trasie przekraczajg
200 km/h ale nie przekraczajg 250 km/h, w pewnych przypadkach,
zaleznych od konstrukcji pojazdu, uwzglednianie hatasu aerodynamicz-
nego moze nie by¢ konieczne.

Oddziatywanie hatasu aerodynamicznego wyraza si¢ jako funkcje pred-
kosci:

Livoi = Lirori(o) + i x lg(=) dB diah =1 (2.3.13)
0, 0.1, o
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Lios = L o2:(vo) + a2; % Ig (1) dB dlah=2 (2.3.14)
' Vo
gdzie

vo oznacza predkosc, przy ktorej hatas aerodynamiczny jest dominujacy,
ustalong na 300 km/h;

Ly.,1.; 0znacza referencyjna moc akustyczna wyznaczona z dwoch lub
wigkszej liczby punktéw pomiarowych dla Zzrodet umiejscowionych na
znanej wysokosci, na przyklad pierwszego wozka;

Ly.,2,; oznacza referencyjna moc akustyczna wyznaczona z dwoch lub
wigkszej liczby punktéw pomiarowych dla Zzrodet umiejscowionych na
znanych wysokosciach zrodla, na przyklad na wysokosciach skrajni
pantografu;

a;; oznacza wspolczynnik wyznaczony z dwoch lub wigkszej liczby
punktow pomiarowych dla zroédet umiejscowionych na znanych wyso-
kosciach, na przyktad pierwszego wozka;

ay,; oznacza wspolczynnik wyznaczony z dwoch lub wigkszej liczby
punktow pomiarowych dla zroédet umiejscowionych na znanych wyso-
kosciach, na przyktad wysokosciach skrajni pantografu.

Kierunkowos$¢ zrodta

Kierunkowosé¢ poziomaq ALy gy por; Wyrazona w dB wyznacza
si¢ na plaszczyznie poziomej i domyslnie mozna przyjaé, ze jest to
warto$¢ dipolowa dotyczaca oddziatywan akustycznych na hatas tocze-
nia, uderzenia (styki szyny itp.), piskow, hamowania, wentylatoréw oraz
oddzialywan aerodynamicznych, wyznaczana dla kazdego pasma i czgs-
totliwo$ci na podstawie:

ALy dirnori = 10 % 1(0,01 + 0,99 - sinp) (2.3.15)

Kierunkowos¢ pionowaq ALy 4iyver; Wyrazong w dB wyznacza
si¢ na plaszczyznie pionowej dla zrodta A (h = 1) jako funkcje czes-
totliwosci pasma Srodkowego f.; kazdego pasma czgstotliwosci i oraz
dla — n/2 < y < w/2 na podstawie:

4 2 i
ALy gir ver,i = ( ?0 X {g x sin(2 " y) — sim//} x g {%} > (2.3.16)

dla zrodta B (h = 2) w przypadku akustycznego oddziatywania hatasu
aerodynamicznego:

ALy girveri = 10 % 1g(cos’y) dla w < 0 (2.3.17)

ALy girver,; = 0 W pozostalych przypadkach.

Nie analizuje si¢ kierunkowos$ci AL ;. e,; dla pozostatych oddziatywan
akustycznych zrodta B (h = 2), poniewaz w przypadku tych zrodet,
umiejscowionych w tym potozeniu, przyjmuje si¢ wszechkierunkowosc.

Dodatkowe oddzialywania akustyczne

Korekcja propagacji dzwig¢ku w konstrukcjach
(mostéw i wiaduktow)

W przypadku gdy odcinek torowiska przebiega przez most, konieczne jest
przeanalizowanie hatasu dodatkowego, generowanego z drgan mostu wyni-
kajacych ze wzbudzenia wywolanego przez przejezdzajacy pociag.
Poniewaz z uwagi na zlozone uksztaltowanie bryl mostow nie istnieje
prosta metoda modelowania emisji hatasu z mostu jako dodatkowego
zrodla hatasu, hatas generowany przez most ocenia si¢, podwyzszajac



02002L.0049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 35

2.4.
24.1.

hatas toczenia. Podwyzszenie poziomu hatasu modeluje si¢ wylacznie
przez dodawanie stalego przyrostu mocy akustycznej na kazde pasmo
tercjowe. Moc akustyczna samego hatasu toczenia ulega zmianie z chwilg
uwzglednienia korekcji i zastosowania nowej warto$ci Ly, o, rouing-and-bridge,i
w miejsce poprzedniej LW,O,rolling—only,i:

L W,0,rolling—and—bridge,i — L W,0,rolling—only,i + Cbridge dB (23 .1 8)

gdzie Cpigq. Oznacza staty zalezng od typu mostu, a Lo oning-onty,i
oznacza moc akustyczng hatasu toczenia na danym modcie, zalezng
wylacznie od wlasciwosci pojazdu i torowiska.

Korekcja uwzglg¢dniajaca inne zrdédta hatasu
w ruchu kolejowym

Hatas w ruchu kolejowym moze by¢ zwigzany z wystgpowaniem
roznych zrodet hatasu, na przyklad lokomotywowni, stacji zatadunko-
wych/wytadunkowych, dworcow, dzwonkéw, glosnikoéw dworcowych
itp. Zrédta te traktuje sie jako zrodta hatasu z dzialalnoéci przemystowej
(stale Zzrodta hatasu) i, w miarg potrzeb, modeluje si¢ je zgodnie z trescig
nastepnego rozdziatu, po$wieconego hatasowi z dziatalno$ci przemysto-
wej.

Halas z dzialalnosci przemyslowej
Opis zZrodia

Klasyfikacja typow zroédet (punktowe, liniowe,
obszarowe)

Wymiary Zrodet hatasu z dziatalnosci przemystowej mogg by¢ bardzo
zroznicowane. Mogg to by¢ duze zaklady przemystowe lub mate Zrodta
skoncentrowane, na przyktad niewielkie urzadzenia czy maszyny wyko-
rzystywane w zaktadach produkcyjnych. W zwigzku z tym kazde
oceniane zrodlo wymaga zastosowania wiasciwej techniki modelowania.
W zaleznosci od rozmiaréw i rozktadu kilku Zrédet jednostkowych na
danym obszarze, nalezacych do tego samego zaktadu produkcyjnego,
zrodta mozna modelowacd jako punktowe, liniowe lub obszarowe. W prak-
tyce obliczenia oddzialywania akustycznego zawsze opieraja si¢ na zrod-
fach punktowych, przy czym do odwzorowania naprawd¢ zlozonego
zrodla, rozciagajacego si¢ przede wszystkim na danej linii lub obszarze,
mozna poshuzy¢ si¢ kilkoma zrédlami punktowymi.

Liczba 1 umiejscowienie rownorzednych zréodet
dzwigku

Rzeczywiste zrodla dzwigku modeluje si¢ za pomoca roéwnorze¢dnych
zrodet dzwigku odwzorowanych z wykorzystaniem jednego lub wigkszej
liczby zrédet punktowych, dzigki czemu ogélna moc akustyczna rzeczy-
wistego zrodla odpowiada sumie jednostkowych mocy akustycznych
przypisanych do poszczegdlnych zrodet punktowych.

Zasady ogo6lne, ktore nalezy stosowac¢ do definiowania liczby zastosowa-
nych zrédet punktowych to:

— zrédla liniowe lub powierzchniowe, ktérych najwigkszy wymiar jest
mniejszy od 1/2 odlegloéci miedzy Zrodtem a odbiornikiem, mozna
modelowaé jako jednostkowe zrddta punktowe,

— zrédha, ktorych najwickszy wymiar jest wigkszy od 1/2 odlegtosci
miedzy zréodlem a odbiornikiem, nalezy modelowaé¢ za pomoca
zestawu niekoherentnych Zrodet punktowych umiejscowionych
w jednej linii lub zestawu niekoherentnych zrodet punktowych
umiejscowionych na danym obszarze, przy czym kazde z tych Zrodet
musi spelnia¢ warunek 1/2. Rozklad na danym obszarze moze
uwzglednia¢ pionowy rozklad Zrodet punktowych,

— w przypadku zrodel, ktorych wysokos¢ w najwyzszym punkcie
przekracza 2 m lub znajduje si¢ przy powierzchni podloza, szcze-
golng uwage nalezy zwrdci¢ na wysoko$¢ umiejscowienia zrodia.
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Zwigkszanie liczby zrodel, zmiana ich rozktadu wytacznie wzglgdem
wartos$ci z moze nie doprowadzi¢ do znacznej poprawy wynikow dla
tego zrodla,

— w przypadku dowolnego zrodla podwajanie liczby zrodel na obszarze
umiejscowienia zrodta (we wszystkich wymiarach) moze nie dopro-
wadzi¢ do znacznej poprawy wynikow.

Umiejscowienie rownorzednych zrodet dzwigku nie moze byé state
z uwagi na duzg liczb¢ mozliwych konfiguracji zaktadu przemystowego.
Zazwyczaj stosuje si¢ najlepsze praktyki przyjete w tym zakresie.

Emisja mocy akustycznej
Uwagi ogdlne

Ponizsze informacje stanowia pelny zestaw danych wejsciowych do obli-
czen propagacji dzwigku za pomoca metod stosowanych do sporzadzania
map hatasu:

— widmo poziomu wyemitowanej mocy akustycznej w pasmach
oktawowych,

— godziny pracy (Srednioroczne dzienne, wieczorne, nocne),

— umiejscowienie (wspolrzgdne x, y) oraz podniesienie (z) zrodta
dzwigku,

— typ zrédla (punktowe, liniowe, obszarowe),

— wymiary i polozenie,

— warunki robocze zrodia,

— kierunkowos$¢ zrodta.

Moc akustyczng zrodta punktowego, liniowego i obszarowego nalezy
zdefiniowa¢ w nastgpujacy sposob:

— w przypadku zrédta punktowego, moc akustyczng Ly i kierunkow-
0$¢ zdefiniowac jako funkcje trzech wspotrzednych ortogonalnych (x,

¥, 2),

— istnieje mozliwo$¢ zdefiniowania dwdch zrédet liniowych:

— zrédet liniowych odwzorowujacych moc akustyczng przeno$nikoéw
tasmowych, rurociggdéw itp. na metr dtugosci Ly, a kierunkowosé
jako funkcje dwoch wspotrzednych ortogonalnych wzgledem osi
zrodia liniowego,

— zrodet liniowych odwzorowujacych pojazdy w ruchu, z ktorych
kazdy jest powigzany z moca akustyczng Ly i kierunkowoscig
wyznaczang jako funkcja dwoch wspotrzednych ortogonalnych
wzgledem osi zrodla liniowego i mocy akustycznej na metr Ly,
okreslonej na podstawie predkosci i liczby pojazdow poruszajacych
si¢ po tej trasie w dzien, wieczorem i w nocy; korekcje godzin pracy
dodawang do mocy akustycznej zrodta w celu zdefiniowania skory-
gowanej mocy akustycznej, ktora zostanie zastosowana do obliczen
w czasie Cy, wyrazang w dB, oblicza si¢ w sposob nastepujacy:
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[ X n
:41(7) 241
Cw e\ 1000 x v < 7 24.1)

gdzie:

V predkos¢ pojazdu [km/h];

n liczba przejazdéow pojazdow w czasie [-];
1 catkowita dlugos¢ zrodta [m],

— w przypadku Zrodta obszarowego podaje si¢ moc akustyczng na metr
Lz, ale bez kierunkowos$ci (moze by¢ pozioma lub pionowa).

Godziny pracy to podstawowe dane wejsciowe do obliczania poziomow
hatasu. Godziny pracy podaje si¢ dla pory dziennej, wieczornej i nocnej
oraz, jezeli propagacja dzwicku wymaga zastosowania roéznych klas
meteorologicznych zdefiniowanych dla kazdego czasu pory dziennej,
wieczornej lub nocnej, nalezy poda¢ doktadniejsze godziny pracy
w podziale na podokresy odpowiadajace rozktadowi klas meteorologicz-
nych. Podaje si¢ informacje $rednioroczne.

Korekcje dotyczaca godzin pracy, dodawang do mocy akustycznej zrodta
w celu okreslenia skorygowanej mocy akustycznej, ktora zostanie zasto-
sowana do obliczen dla kazdego okresu, Cy wyrazong w dB, oblicza si¢
W nastepujacy sposob:

T
Cy = IOXlg(T

) (24.2)
ref

gdzie

T oznacza czas aktywnosci zrodta oparty na danych $redniorocznych,
wyrazony w godzinach;

T,.r oznacza czas referencyjny (np. pora dzienna obejmuje 12 godzin,
pora wieczorna 4 godziny, pora nocna 8 godzin).

W przypadku Zrodet bardziej dominujacych korekcj¢ $redniorocznych
godzin pracy szacuje si¢ co najmniej z tolerancjg 0,5 dB, co pozwala
uzyska¢ zadowalajacy poziom dokladnosci (odpowiada poziomowi
niepewnosci zawartemu w definicji czasu aktywnosci zrodia, wynosza-
cemu mniej niz 10 %).

Kierunkowo$¢ zrodta

Kierunkowo$§¢ 7zZrodta jest $ciSle powigzana z umiejscowieniem
rownorzgdnego zrodta dzwigku wzgledem pobliskich powierzchni.
Poniewaz metoda obliczania propagacji dzwigku uwzglednia odbicie od
pobliskiej powierzchni oraz jej zdolno$¢ do pochtaniania dzwigku, nalezy
doktadnie przeanalizowa¢ umiejscowienie pobliskich powierzchni.
Z zasady zawsze dokonuje si¢ rozréznienia tych dwoch przypadkow:

— moc akustyczng zrodia i kierunkowo$¢ wyznacza si¢ i odnosi do
konkretnego, rzeczywistego zrodla, jezeli jest ono umiejscowione
w polu swobodnym (z wylaczeniem akustycznego oddziatywania
terenu). Jest to zgodne z definicja propagacji dzwigku, o ile przyj-
miemy, ze w odlegtodci blizszej niz 0,01 m od Zrédia nie znajdujg si¢
zadne pobliskie powierzchnie, a powierzchnie znajdujace si¢ w odleg-
Tosci 0,01 m lub wigkszej zostaly uwzglednione w obliczeniach
propagacji dzwigku,

— moc akustyczng zrodia i kierunkowo$¢ wyznacza si¢ i odnosi do
konkretnego, rzeczywistego zrodia, jezeli jest ono umiejscowione
w konkretnej lokalizacji, a zatem moc akustyczna i kierunkowos$¢
zrodla sa tak naprawde ,,roéwnorzedne”, poniewaz uwzgledniajg
modelowanie oddziatywania akustycznego pobliskich powierzchni.
Zgodnie z definicjami propagacji dzwigku przypadek ten definiuje
si¢ jako ,,pole cze$ciowo swobodne”. W tej sytuacji modelowane
pobliskie powierzchnie wyklucza si¢ z obliczen propagacji dzwieku.
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2.5.

Kierunkowo$¢ wyraza si¢ w obliczeniach jako wspotczynnik ALy g, y-
(x, », z) dodawany do mocy akustycznej w celu uzyskania wlasciwej
kierunkowej mocy akustycznej referencyjnego zrodta dzwigku, odwzoro-
wywanej propagacja dzwicku w danym kierunku. Wspotczynnik ten
mozna wyznaczy¢ jako funkcje wektora kierunku definiowanego za
pomocy (x,,2) z /x> +y? + zZ = 1. Kierunkowo$¢ t¢ mozna réwniez
wyrazi¢ za pomocg innych uktadow wspotrzednych, na przyklad kato-
wych uktadow wspotrzednych.

Obliczanie propagacji dzwigku dla Zrodel w ruchu drogowym, kole-
jowym i z dzialalno$ci przemyslowej.

Zakres i mozliwos¢ zastosowania metody

W dokumencie tym oméwiono metode obliczania thumienia hatasu przy
propagacji na otwartej przestrzeni. Metoda ta umozliwia przewidzenie
rownorzednego, ciggtego poziomu ci$nienia akustycznego w punkcie
umiejscowienia odbiornika, odpowiadajacego dwom konkretnym typom
warunkow atmosferycznych, o ile znana jest charakterystyka zrodta:

— warunki propagacji dzwigku z zalamaniem ku dotowi (dodatni
pionowy gradient efektywnej predkosci propagacji dzwigku) od
zrodta do odbiornika,

— jednorodne warunki atmosferyczne (zerowy, pionowy gradient pred-
kosci propagacji dzwigku) na calym obszarze propagacji.

Omowiona w tym dokumencie metoda obliczeniowa dotyczy obiektow
infrastruktury przemystowej oraz infrastruktury transportu ladowego.
W zwigzku z tym odnosi si¢ w szczegdlnosci do infrastruktury drogowe;j
i kolejowej. Metoda ta odnosi si¢ do transportu lotniczego wylacznie
w zakresie hatasu emitowanego podczas czynnoSci naziemnych,
a zatem nie uwzglednia startu i ladowania.

W zakres metody nie wchodza obiekty infrastruktury przemystowej
emitujace halas impulsowy lub hatas tonowy o duzym nasileniu, opisany
w normie ISO 1996-2:2007.

Metoda obliczeniowa nie umozliwia uzyskania wynikow dotyczacych
warunkow propagacji dzwigku i zatamania ku gorze (ujemny, pionowy
gradient efektywnej predkosci dzwigku), przy czym warunki te przybliza
si¢ za pomocg warunkéw jednorodnych stosowanych w obliczeniach
warto$ci Lgep.

Aby obliczy¢ tlumienie wywotane atmosferycznym pochtanianiem
dzwigku, w przypadku obiektow infrastruktury transportowej warunki
temperaturowe i wilgotnosciowe oblicza si¢ zgodnie z norma ISO
9613-1:1996.

Metoda umozliwia uzyskanie wynikéw dla pasma oktawowego o czgstot-
liwosci od 63 Hz do 8 000 Hz. Obliczen dokonuje si¢ dla kazdej czgs-
totliwosci $rodkowej odrebnie.

W zakres tej metody obliczen i modelowania nie wchodzg przegrody
polpelne i przeszkody o nachyleniu wzgledem plaszczyzny pionowej
przekraczajacym 15°.

Tlumienie wywotane przez ekran jednostkowy oblicza si¢ za pomoca
jednego rownania dyfrakcyjnego, tlumienie wywotane dwoma lub
wigksza liczbg ekranéw ustawionych w jednej linii uznaje si¢ za ciag
dyfrakcji jednostkowych i w ich przypadku stosuje si¢ procedurg
oméwiong ponize;j.

Zastosowane definicje

Wszystkie przytoczone w tym dokumencie odleglosci, wysokosci,
wymiary i wysokosci bezwzgledne podano w metrach (m).
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Oznaczenie MN odnosi si¢ do wyrazonej w trzech wymiarach (3D)
odlegtosci migdzy punktami M i N, mierzonej w linii prostej taczacej
te punkty.

Oznaczenie MN odnosi si¢ do dlugosci zakrzywionego odcinka miedzy
punktami M i N w sprzyjajacych warunkach.

Zwyczajowo wysokosci rzeczywiste mierzy si¢ w kierunku pionowym,
prostopadtym do plaszczyzny poziomej. Wysokosci punktow znajduj-
acych si¢ nad miejscowym poziomem podtoza oznacza si¢ litera h, wyso-
kosci bezwzglgdne punktow oraz wysoko$¢ bezwzgledna podtoza
oznacza si¢ litera H.

W celu uwzglednienia rzeczywistej rzezby terenu na drodze propagacji
dzwigku wprowadzono wyrazenie ,,wysoko$¢ rownorzedna” oznaczane
literg z. W rownaniach oddziatywania akustycznego podloza zastepuje
ono wysokosci rzeczywiste.

W przypadku pomijania wskaznika A poziomy dzwigku oznaczane
wielkg litera L wyraza si¢ w decybelach (dB) na pasmo czgstotliwosci.
Wyrazone w decybelach dB poziomy dzwigku (A) uwzglednia si¢ we
wskazniku A.

Zgodnie z ponizsza definicja, sume¢ poziomoéw dzwigku emitowanego
przez wzajemnie niekoherentne Zrodla oznacza si¢ symbolem @:

L Ve L,y ya
L®L,= 10~1g[10 Ao 110 *10} @.5.1)

Uwarunkowania geometryczne
Segmentacja zrodta

Zrodla rzeczywiste opisuje si¢ za pomoca ukladu zrodet punktowych lub,
w przypadku ruchu kolejowego badz drogowego, za pomoca niekohe-
rentnych zrddet liniowych. W metodzie propagacji przyjmuje si¢, ze
zrodla liniowe lub obszarowe uprzednio rozdzielono w celu ich odwzo-
rowania za pomocg uktadu réwnorzednych zroédet punktowych. Rozdzie-
lenie zrédet moze nastapi¢ na etapie wstgpnego przetwarzania danych
zrodtowych lub w procesie wyszukiwania danych zrodlowych przez
oprogramowanie obliczeniowe. Przedmiotowa metodologia nie obejmuje
swym zakresem metod rozdzielania zrodet.

Trasy propagacji

Metoda opiera si¢ na modelu geometrycznym obejmujacym ukiad
wzajemnie powigzanych powierzchni podloza i znajdujacych si¢ na
nim przeszkod. Pionowa trasa propagacji przebiega przez jedng lub
wigkszg liczbe plaszczyzn pionowych wzgledem ptaszczyzny poziomej.
W przypadku trajektorii propagacji obejmujacych odbicia od powierzchni
pionowych umiejscowionych nieortogonalnie wzgledem ptaszczyzny fali
padajacej, na kolejnym etapie analizuje si¢ inng plaszczyzng¢ pionows,
w tym odbitg czes¢ trasy propagacji. W takich przypadkach, gdy do
opisania calej trajektorii, od zroédta do odbiornika, przyjmuje si¢ wigcej
niz jedng plaszczyzng pionowa, plaszczyzny pionowe splaszcza sig.

Znaczace wysoko$§ci ponad poziom podtoza

Wysokosci rownorzedne wyznacza si¢ z plaszczyzny symetrii podtoza
rozciggajacej si¢ miedzy zrodtem a odbiornikiem. Warto$¢ ta zastgpuje
rzeczywista plaszczyzne podloza plaszczyzng fikcyjna odwzorowujaca
sredni profil terenu.
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Rysunek 2.5.a

Wysokosci réwnorzedne wzgledem podloza

1: Rzeczywista rzezba terenu
2: Usredniona plaszczyzna

Wysoko$¢ rownorzedna punktu jest ortogonalng wysokoscia tego punktu
wzgledem usrednionej plaszczyzny terenu. Mozna z niej wyznaczy¢
wysoko$¢ rownorzegdng zrodia zg oraz wysokos$¢ rownorzgdng odbiornika
z,. Odleglo$¢ miedzy zrodtem a odbiornikiem w rzucie nad usredniong
plaszczyzng terenu oznacza si¢ za pomoca d,.

Jezeli wysoko$¢ rownorzedna punktu ma warto$¢ ujemna, tzn. jezeli
punkt jest umiejscowiony ponizej usrednionej ptaszczyzny terenu, przyj-
muje si¢ wysokos$¢ zerowa, a punkt rownorzedny jest identyczny z odpo-
wiadajagcym mu obrazem.

Obliczanie usrednionej ptaszczyzny

Topografi¢ w plaszczyznie trasy (w tym uksztaltowanie terenu, nasypy,
nabrzeza i inne przeszkody wzniesione przez cztowieka, budynki itd.)
mozna opisa¢ za pomoca uporzadkowanego uktadu odrgbnych punktow
(xp, Hp); k e {1,...,n}. Ukltad punktow definiuje lini¢ tamang Ilub,
réwnorzednie, sekwencj¢ segmentow prostych H; = apx + by, x € [xg,
Xir 1] k€ {1,...n}, gdzie:

ap = (He+ 1 — H)/x + 1 — X0)
(2.5.2)
b= (Hy " xp+ 1 — Hew 1 X))/ Xk + 1 — Xp)
Usredniong ptaszczyzng odwzorowuje linia prosta Z = ax + b; x € [xy, x,,]
skorygowana wzglgdem linii famanej za pomocg przyblizenia wyznacza-

nego metoda najmniejszego kwadratu. Rownanie linii usrednionej mozna
wyznaczy¢ metodami analitycznymi.

Za pomoca:

n—1

2»1—1
A :§Zak(x,3(+l —x}) +Zb/‘.(xi+l —x7)
=1 k=1

(2.5.3)

n—1 n—1

B= Z ar(xt . —xi) +2 Z by (X1 — xx)
k=1 k=1
wspotczynniki odcinka prostego obliczona sie na podstawie:
_ 3(24 — B(x, + x1))
()C,, — X1 )3

(2.5.4)

3.3
b=2(x" x12373(xn+x13)l4
(xn —x1) (xn —x1)
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2.5.5.

gdzie przy ocenie rownania 2.5.3 pomija si¢ segmenty oznaczone literg
Xk +1 = Xk

Odbicia od elewacji budynkow i innych przeszkod
pionowych
Oddziatywanie akustyczne odbi¢ uwzglednia si¢ za pomoca oméwionych
w dalszej czesci dokumentu zrodet obrazu.
Model propagacji dzwigku
W przypadku odbiornika R obliczen dokonuje si¢ w nast¢pujacych
etapach:
1) na kazdej trasie propagacji:

— obliczenie thumienia w warunkach sprzyjajacych,

— obliczenie tlumienia w warunkach jednorodnych,

— obliczenie dlugookresowego poziomu dzwicku dla kazdej trasy;

2) suma dlugookresowych pozioméw dzwicku dla wszystkich tras przy
danym odbiorniku, umozliwiajaca zatem obliczenie catkowitego
poziomu dzwieku w punkcie umiejscowienia odbiornika.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze thumienia wywotane akustycznym oddziaty-
waniem podtoza (Agoung) oraz dyfrakcja (Agy) zaleza od warunkéw
meteorologicznych.

Procedura obliczeniowa

W przypadku zrodta punktowego S o kierunkowej mocy akustycznej
Ly, 04ir 1 dla danego pasma okreslonej czgstotliwosei, rownorzedny
poziom ciaglego cis$nienia akustycznego w punkcie umiejscowienia
odbiornika R w okres$lonych warunkach atmosferycznych wyznacza si¢
na podstawie ponizszych rownan.

Poziom dzwi¢ku w warunkach sprzyjajacych (LF)
dla trasy (S, R)

Lr = Lygair — Ar (25.5)

Wspolczynnik A odwzorowuje tlumienie catkowite na trasie propagacji
w warunkach sprzyjajacych i dzieli si¢ nastgpujaco:

LF = Adiv + Aalm + Aboundary,F (256)
gdzie
Agiv 0znacza ttumienie wywolane rozbiezno$cia geometryczna;
A oznacza tlumienie wywotane pochfanianiem atmosferycznym;

Apoundary,r 0znacza tlumienie wywotane granica medium propagacji
w warunkach sprzyjajacych. Moze uwzglednia¢ nastgpujace wspotczyn-
niki:

Agrouna,r» czyli  thumienie wywotane oddzialywaniem akustycznym
podioza w warunkach sprzyjajacych;

Aairr, czyli thumienie wywotane dyfrakcja w warunkach sprzyjajacych.

W przypadku okres$lonej trasy i pasma czestotliwosci dopuszcza sie dwa
ponizsze scenariusze:
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— Agrounar oblicza si¢ bez dyfrakcji (Agyr = 0 dB) i Apoundaryr =

ground,F>

— lub oblicza si¢ A4,;;r. Oddziatywanie akustyczne podloza uwzglednia
SIQ w Ad[/fF z réwnania (Agrmmd,F =0 dB) Co daje Aboundary,F = Adi],'F~

Poziom dzwig¢ku w warunkach jednorodnych (Ly)dla
trasy (S, R)

Procedura obliczeniowa jest identyczna z przedstawiong w poprzednim
rozdziale procedura obliczeniowa stosowana w warunkach sprzyjajacych.

Ly = Lwoair — Au (2.5.7)

Wspolczynnik Ay, odwzorowuje tlumienie calkowite wystgpujace na
trasie propagacji w warunkach jednorodnych i dzieli si¢ nastgpujaco:

AH = Adiv + Aatm + Abuundary,H (258)

gdzie

Ay, oznacza thumienie wywotane rozbieznoscia geometryczna;

A oznacza tlumienie wywotane pochfanianiem atmosferycznym;

Apoundary,r 0zZnacza tlumienie wywotane granica medium propagacji
w warunkach jednorodnych. Moze uwzglednia¢ nastgpujace wspotczyn-
niki:

Agrouna,r» czyli  thumienie wywolane oddziatywaniem akustycznym
podtoza w warunkach jednorodnych;

Agirr, czyli thumienie wywolane dyfrakcja w warunkach jednorodnych.

W przypadku okreslonej trasy i pasma czestotliwosci dopuszcza sie dwa
ponizsze scenariusze:

— Agrouna,it (Agirr = 0 dB) oblicza sie bez dyfrakeji, a Apoundary, r =Agro-

und, H>

— lub oblicza si¢ Ay (Agrouna,s = 0 dB). Oddzialywanie akustyczne
podtoza uwzglednia si¢ w samym rownaniu A4g;c7. Co daje Apoundary, i
= Adi/,'H~

PodejsScie statystyczne stosowane do trasy (S, R)
biegnacej na obszarach miejskich

Na obszarach miejskich dopuszcza si¢ stosowanie podejicia statystycz-
nego umozliwiajgcego obliczanie propagacji dzwigku za pierwsza linig
budynkéw, pod warunkiem, ze metoda ta zostanie odpowiednio udoku-
mentowana, wilacznie z podaniem informacji dotyczacych jakosci
metody. Metoda ta moze zastapi¢ obliczanie Apoundary,n 1 Aboundary,F
przyblizeniem thumienia catkowitego dla trasy prostej i wszystkich odbié.
Obliczenie opiera si¢ na $rednim zageszczeniu budynkéw 1 $redniej
wysokosci wszystkich budynkow znajdujacych si¢ na danym obszarze.

Dtugookresowy poziom dzwig¢ku dla trasy (S, R)

,,Dlugookresowy” poziom dzwigku na trasie rozpoczynajacej si¢ w loka-
lizacji zrodla punktowego uzyskuje si¢ z logarytmu sumy wazonej
energii akustycznej w warunkach jednorodnych i energii akustycznej
w warunkach sprzyjajacych.
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Wspomniane poziomy dzwigku wazy si¢ $rednia czgstosci wystgpowania
p warunkow sprzyjajacych na kierunku trasy (S, R):

Lir = 10 x 1g(p S10% 4 (1 —p) - 10%’> (2.5.9)

UWAGA: Wartosci czgsto$ci p wyraza si¢ w procentach. Jezeli zatem na
przyklad warto§¢ czestosci wynosi 82 %, w roéwnaniu (2.5.9) nalezy
wstawi¢ p = 0,82.

Dtugookresowy poziom dzwieku w punkcie R dla
wszystkich tras

Catkowity dhugookresowy poziom dzwigku na odbiorniku dla pasma
danej czgstotliwosci uzyskuje si¢ z energii akustycznej stanowigcej
sum¢ czynnikow emitujacych hatas, znajdujacych si¢ na wszystkich
trasach N, z uwzglednieniem wszystkich ich typow:

Lirzr = 10 x Ig (Z 10Wi_3r> (25.10)
n

gdzie
n oznacza wskaznik tras biegnacych migdzy S i R.

Uwzglednianie odbi¢ za pomocg zrodet obrazu omowiono w dalszej
czedci dokumentu. Przyjmuje sig, Ze warto$¢ procentowa czgsto$ci wyste-
powania warunkow sprzyjajacych w przypadku trasy odbitej od prze-
szkody pionowe;j jest identyczna z warto$cig procentowa czgstosci wyste-
powania warunkow sprzyjajacych na trasie prostej.

Jezeli S’ to zrédto obrazu S, przyjmuje si¢, ze czestos¢ p' na trasie (S, R)
jest rowna czestosci p trasy (S, R).

Dtugookresowy poziom dzwig¢ku w punkcie R wyra-
zony w decybelach A (dBA)

Calkowity poziom dzwigku wyrazony w decybelach A (dBA) uzyskuje
si¢ przez zsumowanie wszystkich pozioméw w kazdym pasmie czgstot-
liwosci:

Lgegrr = 10 x 1gz 10 Lot Lri+AWCy )/ 10 (2.5.11)
i

gdzie i oznacza wskaznik pasma czgstotliwosci. AWC oznacza korekcjg
za pomoca krzywej korekcyjnej A, zgodna z norma migdzynarodowa
IEC 61672-1:2003.

Poziom L., .7 jest wynikiem ostatecznym, tzn. dhlugookresowym
poziomem ci$nienia akustycznego wazonego dzwigkiem A w punkcie
odbiornika w konkretnym czasie referencyjnym (np. w porze dziennej,
wieczornej lub nocnej, lub w krétszym czasie pory dziennej, wieczornej
lub nocne;j).

Obliczanie propagacji dzwigku dla Zrédet w ruchu drogowym, kolejowym
i z dzialalnosci przemystowej.

Rozbiezno$¢ geometryczna

Tlumienie wywotane rozbieznoscig geometryczna, Ag;y, odpowiada obni-
Zeniu poziomu dzwigku wywolanemu odlegtoscia propagacji. W przy-
padku punktowego zrodta dzwigku znajdujacego si¢ w polu swobodnym,
tlumienie wyrazone w dB uzyskuje si¢ przez:

Agn = 20 % lg(d) + 11 (2.5.12)
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gdzie d oznacza bezposrednia w 3 wymiarach odlegtos¢ skosna migdzy
zrodlem a odbiornikiem.

Pochtanianie atmosferyczne

Tlumienie wywolane pochfanianiem atmosferycznym 4, wystepujacym
w czasie propagacji na odleglosci d wyraza si¢ w dB i wyznacza
z réwnania:

Aatm = Gagm ~ d/1 000 (2.5.13)

gdzie

d oznacza bezposrednia w 3 wymiarach odlegto$¢ skosna migdzy
zrodtem a odbiornikiem wyrazong w m;

Oanmm Oznacza wyrazony w dB/km wspotczynnik tlumienia atmosferycz-
nego na nominalnej czgstotliwosci srodkowej dla kazdego pasma czgs-
totliwosci, zgodny z normg ISO 9613-1.

Wartosci a,,, wspotczynnika podaje si¢ dla temperatury 15 °C, wilgot-
nosci wzglednej 70 % i ci$nienia atmosferycznego 101 325 Pa. Oblicza
si¢ je z doktadnoscia do srodkowych czestotliwosci pasma czestotliwosci.
Wartosci te sg zgodne z normg ISO 9613-1. Jezeli usrednione dane
meteorologiczne sg dostepne, stosuje si¢ dtugookresowg $rednig meteo-
rologiczng.

Oddziatywanie akustyczne podloza

Thumienie wywotane oddziatywaniem akustycznym podloza jest spowo-
dowane gtéwnie zakldoceniami miedzy odbitym dzwigkiem a dzwigkiem
rozchodzacym si¢ bezposrednio od Zrdédla do odbiornika. Jest ono
fizycznie powiazane z pochtanianiem akustycznym podtoza, nad ktérym
nastepuje propagacja fali dzwigku. Zalezy ono jednak w duzej mierze od
warunkow  atmosferycznych wystepujacych w  czasie propagacji,
poniewaz ugigcie promienia zmienia wysoko$¢ trasy biegnacej powyzej
poziomu podioza i zwigksza lub zmniejsza oddziatywanie akustyczne
podioza i terenu potozonego w poblizu zZrodia.

W przypadku gdy propagacj¢ migdzy zrodlem a odbiornikiem zaktoca
jakakolwiek przeszkoda wystepujaca na ptaszczyznie propagacji, oddzia-
tywanie akustyczne podtoza po stronie zrodta i odbiornika oblicza sig
oddzielnie. W tym przypadku, z, i z, dotyczy umiejscowienia zrodta lub
odbiornika réwnorzgdnego, o czym mowa w dalszej czesci dokumentu,
w ktorej przedstawiono metode obliczania dyfrakcji Ay

Charakterystyka akustyczna podtoza

Wiasciwosci podloza zwigzane z pochfanianiem dzwigku zaleza przede
wszystkim od jego porowatosci. Z zasady grunt zwarty wykazuje
tendencj¢ do odbijania dzwigku, natomiast grunt porowaty do jego
pochtaniania.

W  przypadku obliczen roboczych, wiasciwosci podioza zwigzane
z pochlanianiem odwzorowuje si¢ za pomoca bezwymiarowego wspot-
czynnika G o zakresie od 0 do 1. G jest niezalezne od czestotliwosci.
W tabeli 2.5.a podano warto$ci G dla terenéow otwartych. Z zasady
srednia warto$¢ wspotczynnika G na trasie miesci si¢ w zakresie od 0
do 1.
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Tabela 2.5.a

Wartosci G dla réznych typéw podloza

Opis Rodzaj (kPa - s/m?) G warto$¢

Bardzo migkkie A 12,5 1
(zasniezone lub zbli-
zone do poros$nigtego
mchem)

Migkkie poszycie lesne B 31,5 1
(krotkie, zwarte, zbli-
zone do wrzosowiska
lub porosnigte gestym
mchem)

Niezwarte, luzne C 80 1
podioze (torf, trawa,
luzna gleba)

Normalne, niezwarte D 200 1
podtoze (poszycia
lesne, pastwiska)

Zwarte pole i zuzel E 500 0,7
(zwarte trawniki,
tereny parkéw)

Geste, zwarte podioze F 2 000 0,3
(droga 7zuzlowa,
parking samochodowy)

Powierzchnie  utwar- G 20 000 0
dzone (wigkszos¢
normalnych rodzajow
asfaltu, beton)

Bardzo twarde i zwarte H 200 000 0
powierzchnie (zwarty
asfalt, beton, woda)

Gpam definiuje sie jako frakcje podloza o wiasciwosciach pochlaniaj-
acych dzwigk, rozciagajacego si¢ na calej, analizowanej trasie propagacji.

Jezeli zrédlo i odbiornik sa umiejscowione na tyle blisko, ze d, < 30
(zs + z,), rozréznienie typu poditoza znajdujacego si¢ w poblizu Zrodta
i typu podioza znajdujacego si¢ w poblizu odbiornika mozna pominac.
Odnoszac si¢ do powyzszej uwagi nalezy zauwazy¢, ze wspotczynnik
podioza G, koryguje si¢ ostatecznie za pomocy:

d ) + G (1 L) Jjezeli d, < 30(z; + z,)

Goan ———2—— —
Grarn = 47" 30(z, + 2 30(z, +2) (2.5.14)

Gpamn w pozostalych przypadkach

gdzie G4 oznacza wspotczynnik podloza obszaru umiejscowienia zrodia.
G, = 0 dla nawierzchni drogowych ('), toréw plytowych. Gy = 1 dla
tor6w na podsypce. Zasada ogolna nie obowigzuje w przypadku Zrodet
z dziatalno$ci przemystowej i zakladow przemystowych.

Wartos¢ wspélczynnika G moze by¢ powigzana z rezystywnosScia prze-
plywu.

(") W modelu emisji uwzglednia si¢ pochtanianie dzwigku przez porowe nawierzchnie
drogowe.
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Rysunek 2.5.b

Wyznaczanie wspolczynnika podloza G,¢, na trasie propagacji

d,=d+d,+d;+d,

G’m:(o-d] +O-d2+1~d3+1~d7 :(d3+d%
P P

W ponizszych dwoch podsekcjach, poswigconych obliczeniom w warun-
kach jednorodnych i sprzyjajacych, wprowadzono ogdlne oznaczenia
wlasciwosci podloza dotyczacych pochlaniania dzwigku G,, 1 G,,.
W tabeli 2.5.b podano zalezno$§¢ migdzy oznaczeniami a zmiennymi

G

: ’
‘path 1 Gpath~

Tabela 2.5.b

Zalezno$é migdzy G i G m 0raz (Gpatms G'patn)

Warunki jednorodne Warunki sprzyjajace
Aground Aground (s, 0) | Aground ©, ®1|  Agrouna | Agrouna (s, 0)| Agrouna o, )
~ '
Gw path G path
~ ’ '
Gm Gpath G path Gpath | G path

Obliczenia w warunkach jednorodnych

Thumienie wywotane oddziatywaniem akustycznym podloza w warunkach
jednorodnych oblicza si¢ wedlug ponizszych rownan:

jezeli G # 0

e, 12Cr Cy 2Cy Cr
Aground. i = max<—10 x lg [4df7 (zé_ — TZS —0—7 2,2 — Tz, +7

gdzie

k:27-zf%

) Aground7H,min> (25 1 5)
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fm oOznacza nominalng czgstotliwo$¢ s$rodkowa analizowanego pasma

czgstotliwosci wyrazona w Hz, ¢ to predkos¢ dzwigku w powietrzu,
przyjeta jako rowna 340 m/s, a C, definiuje si¢ na podstawie:

1+ 3wdye Vv wdp

Cr=d 2.5.16
4 4 1 +wd, ( )
gdzie warto$ci w wyznacza si¢ z ponizszego réwnania:
2526
/G, (2.5.17)

w=0,0185———7 ——
535G, 41,310 £27°G,  +1,16-10°

4

G,, moze by¢ réwne albo Gy, albo G’y zaleznie od tego, czy oddzia-
tywanie akustyczne podloza oblicza si¢ z dyfrakcja czy bez oraz zaleznie
od typu podloza pod zroédlem (zrodlo rzeczywiste badz dyfrakcyjne).
Szczegdtowe omowienie tego zagadnienia podano w dalszych podsek-
cjach i podsumowano w tabeli 2.5.b.

=-31-G,) (2.5.18)

Aground JH ,min

oznacza dolng granicg Ag,ound #-

Dla trasy (S;,R) w warunkach jednorodnych bez dyfrakc;ji:

Gy = Gl

G = Ghany

Z dyfrakcja, dotyczy odcinka na dyfrakcji dla definicji G, i G,
jezeli Gpam = 0: Agroupar = — 3 dB

Wspotezynnik — 3(1 — G ,,) uwzglednia fakt, ze w przypadku gdy zrédto
i odbiornik sg od siebie oddalone, bok pierwszego zrddla odbicia nie
znajduje si¢ na plaszczyznie przeszkody, ale na podlozu naturalnym.

Obliczenia w warunkach sprzyjajacych

Oddzialywanie akustyczne podloza w warunkach sprzyjajacych oblicza
si¢ z roéwnania Ag,ounqn» pod warunkiem wprowadzenia nastgpujgcych
zmian:

Jezeli Gpup # 0

a) W rownaniu Ag,unq n, Wysokoscei z i z, zastepuje si¢ z; + 6 z, + J zp,
natomiast warto$¢ z odpowiednio . + J z, + d zp, gdzie:

z 2 d2
5ZS = ao( s ) £
zs+z) 2 (2.5.19)

2d2
Z

5z, = A
s —an( ) %

—4 . . -
a, =2 x 107" m " oznacza odwrotno$¢ krzywizny promienia;

dp

Szr = 61073
Z,\‘ +Zr

b) dolna granica Agounqr zalezy od geometrii trasy:
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-3(-G,) Jezelid, <30(z, +z,)
»Cl1 = _ .- 4 (2520
=2 Agrount. i - 3(1 -G, ) [1 + 2[1 — 30(~ s T ‘% )] w przeciwnym wypadku ( )
P

jezeli Gy = 0;
Agmund,F = Aground,F,min‘

Korekcje wysokosci 0 zg 1 0 z, przenosza oddziatywanie akustyczne
ugigcia promienia dzwigku. J z7 uwzglednia oddzialywanie akustyczne
turbulencji.

G ,, moze by¢ réwne albo G, albo G4, zaleznie od tego, czy oddzia-
tywanie akustyczne podloza oblicza si¢ z dyfrakcja czy bez oraz zaleznie
od typu podloza pod zroédlem (zrodlo rzeczywiste badz dyfrakcyjne).
Zagadnienie to omowiono szczegdtowo w dalszych podsekcjach.

Dla trasy (S;, R) w warunkach sprzyjajacych bez dyfrakcji:

G = Gpap W townaniu (2.5.17);
6,,, = Ipatlr
Z dyfrakcja, dotyczy kolejnego odcinka z definicji G,, oraz G,

Dyfrakcja

Z zasady dyfrakcje analizuje si¢ na wierzchotku kazdej przeszkody
umiejscowionej na trasie propagacji. Jezeli trasa przebiega ,,wystar-
czajgco wysoko” nad krawedzig dyfrakcjyjna, mozna przyjaé Agy = 0
i obliczy¢ rzut prosty, w szczegélnosci oceniajac Ag ound-

W praktyce dla kazdej Srodkowej czestotliwosci pasma czestotliwosci
roznicg trasy o poréwnuje si¢ z wielkoscia — 1/20. Jezeli przeszkoda
nie jest zrodlem dyfrakcji, co ustala si¢ na przykiad na podstawie kryte-
rium Rayleigha, nie ma potrzeby obliczania A,y dla analizowanego
pasma czestotliwosci. Innymi stowy, w tym przypadku 44,= 0. W prze-
ciwnym przypadku A4, oblicza si¢ w sposob omowiony w dalszej czgsci
tej sekcji. Zasada ta obowigzuje zarowno w warunkach jednorodnych, jak
i sprzyjajacych oraz w odniesieniu do dyfrakcji jednostkowej lub
wielokrotne;j.

Jezeli obliczenia dla danego pasma czgstotliwosci dokonuje si¢ w oparciu
o omoOwiong w tej sekcji procedur¢ obliczeniows, przy obliczaniu
tlumienia catkowitego Ag,ounq Ustala si¢ na réwng 0 dB. Oddziatywanie
akustyczne podtoza uwzglednia si¢ bezposrednio w réwnaniu stuzacym
obliczaniu dyfrakcji ogolne;.

Proponowane tu rownania stosuje si¢ do przetworzenia dyfrakcji na cien-
kich ekranach dzwigkochtonnych, grubych ekranach dzwigkochtonnych,
budynkach, obwalowaniach ziemnych (naturalnych badz sztucznie
wytworzonych) oraz na krawegdziach nasypow, zrgbow i wiaduktow.

Jezeli na trasie propagacji dzwick napotyka na kilka przeszkod powoduj-
acych dyfrakcje, traktuje si¢ je jako dyfrakcje wielokrotng i stosuje
procedur¢ omowiong w kolejnej sekcji poswieconej obliczaniu rdznicy
trasy.
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Omowione tu procedury stosuje si¢ do obliczenia thumienia w warunkach
jednorodnych i sprzyjajacych. Ugigcie promienia uwzglednia si¢ w obli-
czeniu roznicy trasy i w obliczeniach oddzialywania akustycznego
podtoza przed i po dyfrakcji.

Zasady ogolne

Rysunek 2.5.c obrazuje ogolng metode obliczania ttumienia wywolanego
dyfrakcja. Metoda ta opiera si¢ na podziale trasy propagacji na dwie
czesci: na trasg ,,po stronie zrodla”, biegnaca miedzy zréodtem a punktem

dyfrakcji, oraz na tras¢ ,,po stronie odbiornika”, biegngca miedzy
punktem dyfrakcji a odbiornikiem.

Oblicza si¢ nastgpujace wartosci:
— oddziatywanie podtoza po stronie Zrodta Agounars,0),
— oddziatlywanie podloza po stronie odbiornika Ay oundco,r)s
— oraz trzy dyfrakcje:
— miedzy zrédlem S a odbiornikiem R: Agiysig)s
— miedzy Zrédlem obrazu S’ a R: Ayysir)s
— migdzy S a odbiornikiem obrazu R": Agys gy
Rysunek 2.5.c

Geometria  obliczania  tlumienia  wywolanego
dyfrakcja

1: Strona zrodta

2: Strona odbiornika

gdzie

S oznacza zrddto;

R oznacza odbiornik;

S’ oznacza zrodlo obrazu wzgledem usrednionej ptaszczyzny terenu po
stronie zrodta;

R’ oznacza odbiornik obrazu wzgledem usrednionej plaszczyzny terenu
po stronie odbiornika;

O oznacza punkt dyfrakcji;
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zs oznacza rownorzedna wysokos¢ zrodla S wzgledem usrednionej ptasz-
czyzny terenu po stronie zrodla;

Zo,s 0znacza rownorzedng wysoko$¢ punktu dyfrakeji O wzglgdem usred-
nionej plaszczyzny terenu po stronie zrodia;

z, oznacza rownorzedna wysoko$¢ odbiornika R wzgledem usrednionej
ptaszczyzny terenu po stronie odbiornika;

z,, 0Znacza wysoko$¢ rownorzedng punktu dyfrakcji O wzgledem usred-
nionej plaszczyzny terenu po stronie odbiornika.

Nieregularne uksztattowanie podtoza miedzy zZrédlem a punktem
dyfrakcji oraz miedzy punktem dyfrakcji a odbiornikiem uwzglednia
si¢ za pomoca wysokosci rownorzednych obliczanych wzgledem usred-
nionej plaszczyzny terenu, najpierw po stronie zrodla, a nastgpnie po
stronie odbiornika (dwoch usrednionych plaszczyzn terenu), zgodnie
z metoda omowiong w podsekcji poswieconej istotnym wysokosciom
nad poziomem terenu.

Dyfrakcja czysta

W przypadku dyfrakcji czystej, pomijajacej oddziatywanie podloza,
tlumienie wyznacza si¢ na podstawie:

40 40
10C), - 1g (3 + TC"(S) Jezeli 7C”§ > -2
dif —

0 w pozostalych przypadkach

gdzie

Ch=1 (2.5.22)
A oznacza dlugo$¢ fali w nominalnej czestotliwosci $rodkowej analizo-

wanego pasma czgstotliwosci;

0 oznacza roznice trasy miedzy trasa dyfrakcyjng a trasg prosta (zob.
kolejna podsekcja poswigcona obliczaniu réznicy trasy);

C" oznacza wspotczynnik stosowany do uwzgledniania dyfrakeji
wielokrotnych:

C" =1 dla dyfrakcji jednostkowe;j.

W przypadku dyfrakeji wielokrotnych, jezeli e to catkowita odleglos¢ na
trasie, Ol do O2 + 02 do O3 + O3 do 04 z ,,metody gumowej opaski”
(zob. rysunki 2.5.d i 2.5.f), a jezeli e przekracza 0,3 m (w przeciwnym
przypadku C” = 1), wspétczynnik ten definiuje si¢ na podstawie:

(2.5.23)

Wartoséci Agir to warto$ci wigzace:
— Jezeh Adl/ <0: Adl/ =0 dB,

— jezeli Ay > 25: Agyp = 25 dB dla dyfrakeji na poziomej krawedzi
i tylko dla wspdlczynnika Ay pojawiajacego si¢ w obliczeniu Ayyp
Gornej granicy nie stosuje si¢ w wartosciach Ag;r ingerujacych w obli-
czanie Ag,ounq lub w przypadku dyfrakeji na krawedzi pionowej (dyf-
rakcji poprzecznej) przy odwzorowywaniu hatasu z dziatalnosci prze-
mystowe;j.

(2.5.21)
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Obliczanie r6znicy trasy

Roznice trasy J oblicza si¢ w plaszczyznie pionowej, na ktorej umiejs-
cowiono zrodto i odbiornik. Jest to przyblizenie wzgledem zasady
Fermata. Przyblizenie stosuje si¢ rowniez w przedmiotowym przypadku
(zrédha liniowe). Roznice trasy o oblicza si¢ w sposob pokazany na
ponizszych rysunkach, w zastanych okolicznosciach.

Warunki jednorodne

Rysunek 2.5.d

Obliczanie réznicy trasy w warunkach
jednorodnych. O, Oy i O, to punkty dyfrakcji

.~ R
d //////
9 e -~ 7
/,//’v T - § === - 0
o =R
/// //’ -
Gt d
e
N
5=S0+OR-d ~ 5~ 150~ OR )
0,
O]f,,,i—””" :::"’ R
7 T
P -—"" d
N

v RTATR o =
5=80,+e+OR-d 5=80+e+tOR-d

Uwaga: Dla kazdej konfiguracji podaje si¢ wyrazenie 0.

Warunki sprzyjajace
Rysunek 2.5.e

Obliczanie réznicy trasy w sprzyjajacych warunkach
(dyfrakcja jednostkowa)

o o
0 e R ol e
- TITma A 7 x”’Jf///
-~ ~ R pig e 7 s
P - e ;5/;‘,/,2,_
e 2 S
Rt
g/ o
547
N k N AN A N NS
przypadek 1 przypadek 2 przypadek 3

W  warunkach sprzyjajacych przyjmuje si¢, ze trzy zakrzywione
promienie dzwigku »C1 §p, 0R i SR € maja identyczny promien
zagigcia I', definiowany na podstawie:

I = max(1 000,8) (2.5.24)

Dlugo$¢ zagigeia promienia dzwigku MN oznacza si¢ w warunkach
sprzyjajacych symbolem MN. Dhugos¢ ta jest rowna:
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MN =2T arcsin(Mj (2.5.25)
2r

Z zasady w obliczeniu roznicy trasy w warunkach sprzyjajacych op
nalezy przeanalizowa¢ trzy scenariusze (zob. rysunek 2.5.e). W praktyce
wystarczaja dwa rownania:

— jezeli prosty promien dzwigku SR jest przestaniany przez przeszkode
(przypadek 1 i 2 na rysunku 2.5.e):

5,=S0+0OR-SR (2.5.26)

— jezeli prosty promien dzwigku SR nie jest przestaniany przez prze-
szkode (przypadek 3 na rysunku 2.5.e):

5, =284+24R-SO—-OR-SR (2.5.27)

gdzie 4 oznacza przecigcie prostego promienia dzwicku SR i przedtuzenia
przeszkody powodujacej dyfrakcje.

W przypadku dyfrakcji wielokrotnych w warunkach sprzyjajacych:

— wyznacza si¢ odksztalcenie wypukle definiowane poszczegdlnymi
potencjalnymi krawedziami powodujacymi dyfrakcje,

— wyklucza si¢ krawedzie powodujace dyfrakcje¢, nieznajdujace si¢ na
granicy odksztalcenia wypuklego,

— oblicza si¢ J na podstawie dlugosci zagigtego promienia dzwigku

przez podzielenie trasy ulegajacej dyfrakcji na tyle zagietych segmen-
tow, ile jest koniecznych (zob. rysunek 2.5.f):

+0 R—SR (2.5.28)

Rysunek 2.5.f

Przyklad obliczenia roéznicy trasy w warunkach
sprzyjajacych w przypadku dyfrakecji wielokrotnych

f)z Oy L 04\
o_-——" S~
// ‘\\\
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W scenariuszu przedstawionym na rysunku 2.5.f roznica trasy wynosi:

5, =80, +0,0, +0,0,+0,0, +O,R—SR (2529

Obliczanie ttumienia Ag;¢

Tlumienie =~ wywofane  dyfrakcja, uwzgledniajace  oddziatywanie
akustyczne podtoza po stronie zrddta i odbiornika, oblicza si¢ zgodnie
z ponizszymi rownaniami ogélnymi:
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Adif' = Ad;’f(S,R) + Agrourzd(S,O) + Aground(O,,,R) (2.5.30)
gdzie

— Ay (sp) oznacza tlumienie wywotane dyfrakcja miedzy zroédlem S
a odbiornikiem R;

— Agroundis,0)  Oznacza  tlumienie  wywolane  oddziatywaniem
akustycznym podtoza po stronie zrodta, wazone dyfrakcja po stronie
zrodla; gdzie przyjmuje si¢, ze zgodnie z tym, co pokazano na
rysunku 2.5.f, w przypadku dyfrakcji wielokrotnej O = Oy;

— Agroundgo.r)  Oznacza  tlumienie  wywolane  oddziatywaniem
akustycznym podloza po stronie odbiornika, wazone dyfrakcja po
stronie odbiornika (zob. kolejna podsekcja dotyczaca obliczania
WSp(’)*CZyl’lnika Aground(O,R))'

Obliczanie wspotczynnika Ag,ounacs, 0)

“Ayouna(s o / ’( Nay (st Nay s . \)//
A ground (5.0 ——20xlg[l+{1o /20—1]~ 10 /0| (2.5.31)

gdzie

— Agroundrs,0) 0znacza tlumienie wywotane oddzialywaniem podtoza migdzy
zrodtem S a punktem dyfrakeji O. Wspoétezynnik ten oblicza si¢ zgodnie
z poprzednia podsekcja poswigcona obliczeniom w warunkach jednorod-
nych oraz poprzednig podsekcja poswigcong obliczeniom w warunkach
sprzyjajacych, pod warunkiem przyjecia nastepujacych hipotez:

ZV = ZO’SS
— Gy, oblicza si¢ migdzy S a O,

— w warunkach jednorodnych: G, = G'pamn W rownaniu (2.5.17), G, =
G'yan W réwnaniu (2.5.18),

— w warunkach sprzyjajacych: G,, = Gpam W réwnaniu (2.5.17), Gp=
G'yan W réwnaniu (2.5.20),

— Agifisr) Oznacza thimienie wywotane dyfrakcja miedzy Zrdditem
obrazu S’ a R, obliczane zgodnie z trescig poprzedniej podsekcji
poswigconej dyfrakcji czystej,

— Agips,r) 0znacza thumienie wywolane dyfrakcja migdzy S a R, obli-
czane zgodnie z treScig podsekcji V1.4.4.b.

Obliczanie wspotczynnika Aground(o,r)

_Agowndcon/ _( Naipcs Ry ~Naig(s.ry )
A gounaco.ry = —20x1g| 1+] 10 720 _11.10 /20 (2.5.32)

gdzie

— Agrouna (or) Oznacza thumienie wywolane oddziatywaniem podioza
miedzy punktem dyfrakcji O a odbiornikiem R. Wspotczynnik ten
oblicza si¢ zgodnie z poprzednia podsekcja poswiecong obliczaniu
w warunkach jednorodnych oraz poprzednia podsekcja dotyczaca
obliczania w warunkach sprzyjajacych, pod warunkiem przyjecia
nastepujacych hipotez:

ZS = ZO,)‘"
— Gy oblicza sie migdzy O a R.

W tym przypadku uwzglednianie korekcji G',qy nie jest konieczne,
poniewaz analizowane zrodlo to punkt dyfrakcji. W zwigzku z tym
Gpum malezy stosowa¢ w obliczeniach oddziatywania podloza, w tym
nizszej warto$ci granicznej wspotczynnika ujetego w réwnaniu, ktora
wynosi - 3(1 — Gpam)-
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— W warunkach jednorodnych G, =Gpan W rownaniu (2.5.17), a
G, =Gpa W réwnaniu (2.5.18),

— w warunkach sprzyjajacych G,, =Gpe W rOWnaniu (2.5.17), a
Gy =Gpam W réwnaniu (2.5.20),

— Agiys,ry 0znacza thumienie wywotane dyfrakcjg miedzy S a odbiorni-
kiem obrazu R', obliczane zgodnie poprzednia sekcja poswigcong
dyfrakcji czystej,

— Agifs.r) 0znacza thumienie wywolane dyfrakcjag migdzy S a R, obli-
czane zgodnie z poprzednia podsekcja poswigcong dyfrakcji czyste;j.

Scenariusze krawg¢dzi pionowej

W przypadku hatasu z dziatalnoSci przemystowej rownanie (2.5.21)
mozna wykorzystywa¢ do obliczenia dyfrakcji na krawedziach
pionowych (dyfrakcji poprzecznych). W tym przypadku przyjmuje si¢
Agir = Aggsr oraz zachowuje si¢ warto$S¢ wspolczynnika Agoung.
Ponadto Ay, 1 Agrouna Wylicza si¢ z catkowitej dlugosci trasy propagacji.
Ay, dalej oblicza si¢ z odleglosci prostej d. Roéwnania (2.5.8) i (2.5.6)
przeksztalca si¢ w:

Ap = Agiy + Ayt + A0+ A s (2.5.33)
Ar = Aa + Aoyt + Ay + Ay (s (2:5.34)

Agyr stosuje sie w réwnaniu (2.5.34) w warunkach jednorodnych.

Odbicia od przeszkoéd pionowych
Tiumienie przez pochtanianie

Odbicia od przeszkod pionowych analizuje si¢ za pomoca zrodet obrazu.
W ten sam sposob analizuje si¢ odbicia od elewacji budynkéw i barier
dzwigkochtonnych.

Przeszkod¢ uznaje si¢ za pionowa, jezeli odchylenie od pionu jest
mniejsze niz 15°.

W przypadku odbi¢ od obiektow, ktorych kat nachylenia wzgledem
plaszczyzny poziomej przekracza lub jest rowny 15°, obiektu nie anali-
zuje sig.

Przeszkody, ktorych przynajmniej jeden wymiar wynosi mniej niz 0,5 m,
pomija si¢ w obliczeniach odbicia, z wyjatkiem przypadkoéw szczegol-
nych (V).

Nalezy mie¢ na uwadze, ze w tej sekcji nie analizuje si¢ odbi¢ od
podtoza. Uwzglednia si¢ je w obliczeniach tlumienia wywolanego
granicg (podloza, dyfrakcji).

Jezeli Lys oznacza moc akustyczng zrédta S, a a, wspolczynnik pochta-
niania powierzchni przeszkody zdefiniowany w normie EN 1793-1:2013,
to moc akustyczna zrédta obrazu S’ jest rowna:

Lys = Lws + 10 - 1g(1 — o) = Lyps + Ay (2.5.35)

gdzie 0 < a, < 1

(") Jednym z przykladow okolicznosci szczegdlnych jest ciag matych przeszkod umiejs-
cowionych na plaszczyznie w regularnych odstepach.
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Thumienia propagacji odnosi si¢ nastgpnie do powyzszej trasy (zrodto
obrazu, odbiornik) tak samo jak do trasy proste;.

Rysunek 2.5.g

Odbicie lustrzane od przeszkody analizowanej metoda zrédla obrazu
(S: zrodlo, S': zrédlo obrazu, R: odbiornik)
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Tiumienie wywotane dyfrakcjg wsteczng

W geometrycznych badaniach nad trasami dzwigku, podczas odbicia od
przeszkody pionowej ($ciany dzwigkochtonnej, budynku), potoZenie
uderzajacego promienia wzgledem gornej krawedzi przeszkody wyznacza
mniej wigcej istotng czg¢$¢ skutecznie odbitej energii akustycznej. Stratg
energii akustycznej podczas odbicia promienia nazywa si¢ dyfrakcja
wsteczna.

W przypadku mozliwych wielokrotnych odbi¢ mi¢dzy dwoma piono-
wymi §cianami, nalezy przeanalizowa¢ przynajmniej pierwsze odbicie.

W przypadku wykopdéw (zob. na przyktad rysunek 2.5.h), tlumienie
wywotane dyfrakcja wsteczng odnosi si¢ do kazdego odbicia od $cian
oporowych.

Rysunek 2.5.h

Promien dzwigku odbity od wykopu czterokrotnie: rzeczywisty
przekréj (gorny), nieodstoniety przekroj (doh)

Na rysunku tym promien dzwigku dociera do odbiornika ,,sukcesywnie
przechodzac przez” $ciany oporowe wykopu, ktore mozna porownaé do
otworow.

W obliczeniach propagacji przez otwor pole dzwigku na odbiorniku jest
sumg pola prostego i pola ulegajacego dyfrakcji na krawedziach otworu.
Pole ulegajace dyfrakcji gwarantuje ciggto$¢ przenikania przez obszar
czysty i zacieniony. Pole proste ulega wytlumieniu w momencie,
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w ktorym promien dociera do krawedzi otworu. Metoda obliczeniowa
jest identyczna jak w przypadku tlumienia wywotanego przeszkoda
umiejscowiong na terenie otwartym.

Roznica trasy ¢’ powigzana z kazda dyfrakcja wsteczng jest odwrotnoscia
réznicy trasy miedzy S a R odniesionej do kazdej, gornej krawedzi O, co
odpowiada przekrojowi zamieszczonemu na rysunku (zob. rysunek 2.5.1).

3" =— (SO + OR — SR) (2.5.36)

Rysunek 2.5.i

Réznica trasy dla drugiego odbicia

Umieszczony w roéwnaniu (2.5.36) znak ,,minus” oznacza, ze w tym
przypadku odbiornik uwaza si¢ za umiejscowiony na terenie otwartym.

Ttumienie wywotane dyfrakcjg wsteczng A,e/0q Wyznacza si¢ z réwnania
(2.5.37) zblizonego do réwnania (2.5.21) ze zmienionymi oznaczeniami.

40 40
10Cy - lg(S + 75’) jezeliTo" > -2
A

4 (2.5.37)

retrodif =

0 w pozostalych przypadkach

Odbicie to odnosi si¢ do promienia prostego za kazdym razem, gdy
promien ,,przechodzi przez” (odbija si¢ od) $ciany czy budynku. Moc
akustyczna zrodia obrazu S’ osigga zatem warto$é:

Ly = Ly + 10 x 1g(1 — a,) = Arewroarr (2.5.38)

W skomplikowanych uktadach propagacji dyfrakcje moga zachodzié¢
miedzy odbiciami lub migdzy odbiornikiem a odbiciami. W tym przy-
padku dyfrakcje wsteczng wzgledem $cian szacuje si¢, analizujac trase
miedzy zrodtem a pierwszym punktem dyfrakcji R' [a zatem w rownaniu
(2.5.36) analizuje si¢ jako odbiornik]. Zasad¢ t¢ zobrazowano na rysunku
2.5.

Rysunek 2.5.j

Réznica trasy przy wystepowaniu dyfrakcji: rzeczywisty przekroj
(gérny), nieodsloniety przekroj (dot)
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W przypadku odbi¢ wielokrotnych, wszystkie odbicia jednostkowe
sumuje sie.
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2.6.
2.6.1.

Przepisy ogélne — halas w ruchu lotniczym
Definicje i symbole

W tej sekcji wyjasniono wybrane istotne okreslenia terminologiczne,
podajac przypisang im w tym dokumencie definicj¢ ogdlng. Podany
wykaz nie jest wyczerpujacy; ujeto w nim wylacznie okreslenia i akro-
nimy uzywane najczgsciej. Pozostale objasniono w miejscach, w ktorych
si¢ pojawiaja po raz pierwszy.

Matematyczne symbole (podane obok okreslen) to symbole najczesciej
stosowane w rownaniach ujetych w tresci dokumentu. Definicje pozos-
tatych symboli, pojawiajacych si¢ w innych miejscach dokumentu gtow-
nego i dodatkow do niego, zamieszczono w miejscu ich wystepowania.

Czytelnika co jaki$ czas informuje si¢ o dopuszczalnym w tym doku-
mencie zamiennym stosowaniu stow dzwigk 1 hafas. Mimo ze stowo
hafas ma konotacje tematyczne — akustycy uznaja je zazwyczaj za
,,dzwiek niepozadany” — w obszarze kontroli hatasu w ruchu lotniczym
oznacza ono wylacznie dzwigk — energi¢ akustyczng przenoszong przez
ruch fali akustycznej. Symbol — jest odsytlaczem do pozostatych
okreslen terminologicznych zawartych w wykazie.

Terminologia

AIP Zbior Informacji Lotniczych.

Konfiguracja statku powietrznego Potozenie przepustnic, klap i podwo-
zia.

Ruch statkéw powietrznych Przylot, odlot lub inne czynnosci
z udzialem statku powietrznego
oddziatlujace na poziom ekspozycji
na hatas wokot lotniska.

Dane dotyczace hatasu Dane  dotyczace  emitowanego
emitowanego przez statek hatasu oraz dane eksploatacyjne dla
powietrzny oraz dane réznego rodzaju statkow powietrz-
eksploatacyjne nych, wymagane w procedurze

modelowania. Nalezg do nich —
zaleznosci NPD oraz informacje
umozliwiajace  obliczenie  ciagu/
mocy silnika, jako funkcji — konfi-
guracji lotu. Danych tych dostarcza
zazwyczaj producent statku
powietrznego, nie wyklucza si¢
jednak mozliwosci pozyskania ich
z innych Zrodet. W przypadku
braku danych, analizowany statek
powietrzny odwzorowuje si¢, dosto-
sowujac dane dla uzytkowo zblizo-
nego statku powietrznego — czyn-
no$¢ t¢ nazywa si¢ podstawieniem.

Wysokos¢ bezwzgledna Wysokos¢ nad $rednim poziomem
morza.
Baza danych ANP Ujeta w dodatku I baza danych

dotyczacych halasu emitowanego
przez statek powietrzny oraz danych
eksploatacyjnych.
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Poziom dzwigku wazony
dzwigkiem A, L,

Tor glowny
Podstawowy poziom hatasu

zdarzenia akustycznego

Zwalnianie hamulca

Skorygowany ciag efektywny

Laczny poziom dzwigku/hatasu

Suma lub $rednia decybeli

Frakcja energii akustycznej, F'

Nastawy mocy silnika

Rownorzedny (ciagly)
poziom dzwigku, L.,

Podstawowa skala dzwigku/hatasu
stosowana do pomiaré6w halasu
w otoczeniu, w tym ze statku
powietrznego, oraz skala, na ktorej
opiera si¢ wickszo$¢ wskaznikoéw
metrycznych  linii  konturowych
hatasu.

Wzorcowy lub nominalny rzut toru
na ziemi, definiujacy $rodek pasa
rejestracji toru.

Poziom hatasu zdarzenia akustycz-
nego odczytany z bazy danych
charakterystyki hatasu statku
powietrznego (NPD).

— Punkt poczqtkowy rozbiegu/do-
biegu

Przy odpowiednim nastawie mocy
(np. EPR lub N;) ciag efektywny
spada wraz z gestoscig powietrza,
a zatem ze wzrostem wysokoSci
bezwzglednej; skorygowany ciag
efektywny to warto§¢ wyznaczana
na poziomie morza.

Wyrazona w decybelach miara hatasu
zarejestrowanego ~ w  okreslonym
czasie, w punkcie umiejscowionym
w poblizu lotniska, z samolotu
pracujacego w standardowych warun-
kach roboczych i poruszajacego si¢
po standardowych torach lotu.
Oblicza si¢ go poprzez zsumowanie,
dowolng metoda, pozioméw dzwieku/
hatasu zdarzenia akustycznego wyste-
pujacego w tym punkcie.

Niejednokrotniewinnychdokumentach
nazywana wartosciami ,.energetycz-
nymi” lub ,logarytmicznymi”
(W przeciwienstwie do wartoSci
arytmetycznych). Stosowana tam,
gdzie uzasadnione jest zsumowanie
lub usrednienie odnosnych
wielkosci energii akustycznej; np.
sumy decybeli = 10 - 1g > 10%/10,

Stosunek energii akustycznej zareje-
strowanej z segmentu do energii
akustycznej zarejestrowanej z toru
lotu o nieskonczonej dtugoscei.

Warto$¢ — parametru mocy oddzia-
tujgcego na hatas, stosowana do
wyznaczania poziomu emisji hatasu
w oparciu o wartoéci pozyskane
z bazy danych NPD.

Miara dzwigku dhugookresowego.
Poziom hipotetycznie statego
dzwicku, ktory w okreslonym czasie
uzyskuje catkowita energie
akustyczng identyczng z catkowita
energia akustyczng rzeczywistego
dzwicku zmiennego.
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Poziom dZwigku/hatasu
zdarzenia akustycznego

Konfiguracja lotu

Parametry lotu

Tor lotu

Segment toru lotu

Procedura lotu

Profil lotu

Ptaszczyzna podtoza

Predko$é wzgledem ziemi

Rzut toru na ziemi

Wysokosé

Scalony poziom dzwigku

Wyrazona w decybelach miara
skonczonej ilosci dzwigku (lub hata-
su), zarejestrowana z przelatujacego
statku powietrznego —  poziom
ekspozycji na hatas.

= — Konfiguracja statku powietrz-
nego + — parametry lotu.

Nastaw mocy, predkos¢, kat prze-
chylenia i masa statku powietrz-
nego.

Powietrzny tor lotu statku powietrz-
nego zdefiniowany w trzech wymia-
rach, zazwyczaj odwzorowywany
wzgledem pierwotnego toru lotu,
ktorego poczatkiem jest rozbieg
przed startem, a koncem jest prog
drogi ladowania.

Czgs¢ toru lotu statku powietrznego
odwzorowywana do celow modelo-
wania hatasu linig prosta o skon-
czonej dhugosci.

Kolejno$¢  czynnosci  roboczych
wykonywanych przez zaloge statku
powietrznego lub system
zarzadzania lotem: wyrazona jako
zmiany konfiguracji lotu bedace
funkcja odleglosci na rzucie toru
na ziemi.

Zmiana wysokosci statku powietrz-
nego na rzucie toru na ziemi
(czasem obejmuje takze zmiany —
konfiguracji lotu) — okre§lana za
pomoca uktadu — punktow profilu

(lub nominalna plaszczyzna
podloza), pozioma plaszczyzna
podioza przechodzaca przez punkt
referencyjny lotniska, w ktérym
zazwyczaj  oblicza  si¢  linie
konturowe.

Predko$¢  statku  powietrznego
wzgledem statego punktu naziem-
nego.

Pionowy rzut toru lotu na plasz-
czyzne podioza.

Pionowa odlegtos¢ miedzy statkiem
powietrznym a — plaszczyzng
podloza

Inaczej nazywany — poziomem
ekspozycji na diwigk jednostkowego
zdarzenia akustycznego.
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ISA

Tlumienie poprzeczne

Maksymalny poziom
hatasu/dzwigku

Sredni poziom morza, MSL

Ciag efektywny

Hatas

Linia konturowa hatasu

Wplyw hatasu

Migdzynarodowa Atmosfera Wzor-
cowa — definiowana przez Organi-
zacj¢ Migdzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego  (ICAO).  Definiuje
zmienno$¢ temperatury, ci$nienia
i gestosci w odniesieniu do wyso-
kosci nad $rednim  poziomem
morza. Stosowana do normalizo-
wania wynikow obliczen konstruk-
cyjnych statku powietrznego i anali-
zowania danych testowych.

Nadmierne tlumienie dzwigku na
odleglosci  przypisywanej bezpo-
$rednio lub posrednio wystepowaniu
plaszczyzny podioza. Istotne przy
niskich katach podniesienia (statku
powietrznego  nad  plaszczyzne
podioza)

Maksymalny poziom dzwicku osia-
gany podczas zdarzenia akustycz-
nego.

Znormalizowane polozenie powi-
erzchni ziemi, wzgledem ktorego
odwzorowuje si¢ — ISA.

Sita napgedowa wywierana przez
silnik na platowiec.

Halas definiuje si¢ jako dzwigk
niepozadany. Przy czym wskazniki
metryczne, takie jak poziom dzwigku
wazony dzwigkiem A (L) 1 efektywny
odczuwany poziom hatasu (EPNL)
umozliwiaja skuteczne przekonwer-
towanie pozioméw dzwigku na
poziomy hatasu. Podobnie jak
w innych publikacjach, ze wzgledu
na ciggly brak ujednolicenia,
okreslen ,hatas” i ,,dzwigk” uzywa
si¢ w tym dokumencie zamiennie —
w szczegllnosci w powigzaniu ze
stowem poziom.

Linia wyznaczajaca taczny poziom
hatasu statku powietrznego lub
wskaznik dla  obszaru  wokot
lotniska, o statej warto$ci.

Szkodliwy wptyw hatasu na jego
odbiorcow; co wazne, przyjmuje
sig, ze wskazniki metryczne hatasu
to wskazniki wpltywu hatasu.
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Wskaznik hatasu

Poziom hatasu

Wskaznik metryczny hatasu

Dane/zalezno$ci parametrow
hatas-moc-odleglos¢ (NPD)

Miara dzwigku dlugookresowego
lub facznego, skorelowana (tzn.
uznawana za predyktor) z wplywem
na ludzi. Czasami, oprocz natezenia
dzwicku, moze uwzgledniaé
réwniez inne wspotczynniki
(zwlaszcza pore dnia). Przyktadem
moze by¢ Lpgy dla pory dziennej,
wieczornej i nocnej.

Wyrazona w decybelach miara
dzwigku na skali mierzacej jego
glo$nos¢ lub hatasliwose. W przy-
padku rozchodzacego si¢
w otoczeniu hatasu statku powietrz-
nego stosuje si¢ dwie skale: poziom
dzwicku wazony dzwigkiem
A 1 odczuwany poziom hatasu.
W skalach tych — do celow odwzo-
rowania sposobu odczuwania hatasu
przez ludzi — stosuje si¢ rézne wagi
dzwigku o odmiennych czestotli-
wosciach.

Formuta stosowana do opisania
dowolnej miary ilo$ci halasu
w punkcie umiejscowienia odbior-
nika, bez wzgledu na to, czy hatlas
ten pochodzi z jednostkowego
zdarzenia akustycznego czy z kilku
zdarzen akustycznych emitujacych
hatas, ktore wystapity w diuzszym
czasie. Do pomiaru hatasu z jedno-
stkowego zdarzenia akustycznego
stosuje si¢ zazwyczaj dwie miary:
poziom  maksymalny  uzyskany
podczas zdarzenia akustycznego
lub poziom ekspozycji na dzwigk,
miarg¢ calkowitej energii akustycznej
zdarzenia  akustycznego  wyzna-
czanej przez scalenie czasu wyste-
powania zdarzenia akustycznego.

Poziomy hatasu zdarzenia akustycz-
nego ujete w ukladzie tabela-
rycznym jako funkcja odleglosci
ponizej statku powietrznego
w warunkach lotu ustalonego, przy
predkosci referencyjnej w warunkach
atmosferycznych odniesienia, dla
kazdego uktadu — nastawow mocy
silnika. Dane odwzorowuja oddzia-
tywania akustyczne tlumienia
dzwicku wywotanego sferycznym
rozchodzeniem si¢ fali (prawo
odwrotnosci kwadratu odlegtosci)
i pochlanianiem atmosferycznym.
Odlegtos¢ definiuje si¢ prostopadle
do toru lotu samolotu i osi skrzydta
statku powietrznego (tzn. w przy-
padku lotu bez wychylenia wprost
pionowo ponizej statku powietrz-
nego).
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Akustyczny parametr
mocy silnika

Istotnos$¢ hatasu

Rejestrator

Etapy procedury

Punkt profilu

Odbiornik

Atmosfera referencyjna

Dzien referencyjny

Okres referencyjny

Predkos¢ referencyjna

SEL

Poziom ekspozycji na dzwigk
jednostkowego zdarzenia
akustycznego.

Parametr opisujacy lub wyzna-
czajagcy moc napgdowa silnika
statku powietrznego, do ktorej —
w oparciu o podejscie logiczne —
mozna odnie$¢  emisje  mocy
akustycznej, zazwyczaj wyrazany
jako — skorygowany ciqg efektywny
Kolokwialnie okre§lany w tresci
tekstu, jako ,moc” lub ,nastawy
mocy”.

Dzwigk segmentu toru lotu jest
»istotny w kontekscie hatasu”, jezeli
wplywa na poziom hatasu zdarzenia
akustycznego w dajacym si¢ ocenié
zakresie. Pomijanie  segmentow
nieistotnych w kontekscie hatasu
pozwala istotnie ograniczy¢ zakres
prac zwigzanych z komputerowym
przetwarzaniem danych.

— Odbiornik

Zalecenie dotyczace utrzymania
profilu lotu — poszczegolne etapy
uwzgledniaja zmiany predkosci lub
wysoko$ci bezwzgledne;.

Wysokos¢  koncowego  punktu
segmentu toru lotu — w ptaszczyznie
pionowej powyzej rzutu toru na
ziemi.

Punkt rejestrujacy hatas docierajacy
ze zrodla; z zasady umiejscowiony
na plaszczyznie podloza lub w jej
poblizu.

Tabelaryczny uktad wskaznikoéw
pochlaniania dzwigku, stosowany
do normalizowania danych NPD
(zob. dodatek D).

Uktad warunkéw atmosferycznych,
wedlug  ktérych normalizuje sig
dane ANP.

Nominalny odcinek czasu stoso-
wany do normalizowania pomiarow
ekspozycji na dzwigk jednostko-
wego  zdarzenia  akustycznego;
w przypadku — SEL roéwnego 1
sekundzie.

Predkose statku  powietrznego
wzgledem ziemi, do ktorej normali-
zuje si¢ dane NPD — SEL.

— Poziom ekspozycji na dzwigk.

Poziom dzwicku, ktory zdarzenie
akustyczne osiaga, jezeli cala
energia akustyczna tego zdarzenia
jest  jednolicie  skompresowana
w  znormalizowanym  przedziale
czasu nazywanym — okresem refe-
rencyjnym.
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Podtoze migkkie

Dzwigk

Tlumienie dzwigku

Ekspozycja na dzwigk

Poziom ekspozycji na dzwiek L,p

Natezenie dzwigku

Poziom dZzwigku

Dlugos¢ dystansu/trasy
pokonanej przez statek powietrzny

Punkt poczatkowy
rozbiegu/dobiegu, SOR

Rzeczywista predkosé lotu

Podloze charakteryzujace si¢ ,,migk-
koscig”  akustyczna, zazwyczaj
otaczajace wigkszo$¢ lotnisk
podioze trawiaste. Podtoza ,twarde”
akustycznie, tzn. charakteryzujace
si¢ duzymi zdolnosciami do odbi-
jania dzwigku, oznaczaja podtoza
betonowe i wodg. Opisana tu meto-
dologia obliczania linii konturowe;j
dzwicku odnosi si¢ do podioza
miekkiego.

Styszalna  dla  ucha  energia
rozchodzaca si¢ w  powietrzu
w wyniku (wzdluznego) ruchu fali.

Spadek natgzenia dzwigku w miarg
pokonywania  trasy  propagacji.
W przypadku hatasu statkow
powietrznych do przyczyn spadku
natgzenia dzwigku nalezy sferyczne
rozchodzenie si¢ fali, pochtanianie
atmosferyczne 1 —  tlumienie
poprzeczne.

Miara imisji calkowitej energii
akustycznej w czasie.

(Akronim SEL) Wskaznik
metryczny znormalizowany
w normie ISO 1996-1 lub ISO
3891 = wazony dzwigkiem

A poziom ekspozycji na dzwigk
jednostkowego zdarzenia akustycz-
nego odniesiony do 1 sekundy.

Sita imisji dzwigku w punkcie —
odniesiona do energii akustycznej
(oraz wyrazona zmierzonymi pozio-
mami dzwigku)

Miara energii akustycznej wyrazona
w jednostkach decybeli. Odebrany
dzwick mierzy si¢ z lub bez
»wazenia czgstotliwosei”; poziomy
z wazeniem nazywa si¢ czesto —
poziomami dzwigku.

Odlegtos¢ do pierwszego punktu
przeznaczenia odlatujacego statku
powietrznego; uznawana za
wskaznik masy statku powietrznego.

Punkt na drodze startowej, z ktorego
odlatujacy statek powietrzny
rozpoczyna start. Zwany rowniez
,,Zwolnieniem hamulca”.

Rzeczywista predkosé statku
powietrznego  wzgledem  pedu
powietrza (= predkos¢ wzgledem
ziemi w warunkach bezwietrznych).



0200210049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 64

Wazony rownorzgdny Zmodyfikowana wersja L

w ktorej

eq®

poziom dzwigku, L, hatasowi wystepujacemu w réznych

Symbole
d

F /5

L(y

Ly, Ly())

LAE

LA max

Lg

Lpe

LEPN
eq

Lma.\'

Lmax,seg

lg

NAT

porach dnia (zwykle w dzien,
wieczorem i W mnocy) przypisuje
si¢ 10zng wage.

Najkrotsza odlegtos¢ od punktu rejestracji do
segmentu toru lotu.

Prostopadta odleglos¢ od punktu rejestracji do toru
lotu (odlegtos¢ lub zasieg skosny).

Dhugos¢ wyskalowana.
Rzeczywisty ciag efektywny silnika.
Skorygowany ciag efektywny silnika.

Wysokos¢ bezwzgledna statku powietrznego (powyzej
MSL).

Poziom hatasu zdarzenia akustycznego (skala niezde-
finiowana).

Poziom dzwigku w czasie ¢ (skala niezdefiniowana).
Wazony dzwigkiem A poziom ci$nienia akustycznego
(w czasie f) — mierzony miernikiem poziomu
glosnosei ustawionym na tryb powolny.

(SEL) Poziom ekspozycji na dzwigk.

Wartos¢ maksymalna L, (¢#) podczas zdarzenia
akustycznego.

Poziom ekspozycji na dzwick jednostkowego
zdarzenia akustycznego.

Poziom ekspozycji na dzwick jednostkowego
zdarzenia akustycznego wyznaczany z bazy danych
NPD.

Efektywny odczuwany poziom hatasu.

Rownorzedny (ciagly) poziom dzwigku.

Wartos¢  maksymalna L(#) podczas zdarzenia
akustycznego.

Maksymalny poziom wyemitowany przez segment.

Prostopadta odlegtos¢ od punktu rejestracji do rzutu
toru na ziemi.

Logarytm przy podstawie 10.
Liczba segmentow lub podsegmentow.

Liczba zdarzef akustycznych o wartodci L,,,przekra-
czajacej okreslony prog.

Parametr mocy w zmiennej NPD L(P,d).
Parametr mocy istotny dla danego segmentu.

Odlegtosé¢ od poczatku segmentu do
najblizszego punktu podejsécia.

Promien skretu.

Odchylenie standardowe.
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seg

Vreﬁ/‘

Xarpr, Yarp.Zarp

AB.0)
AP

(9]

Arp

Ay

Arev

Odlegto$¢ na rzucie toru na ziemi.
Dlugos¢ drogi startowe;.
Czas.

Efektywny czas trwania jednostkowego zdarzenia
akustycznego.

Czas referencyjny scalonego poziomu dzwigku.
Predkos$¢ wzgledem ziemi.

Predko$¢ wzgledem ziemi w segmencie rownorzed-
nym.

Referencyjna predkos¢ wzgledem ziemi, dla ktorej
zdefiniowano dane NPD.

Wspbtrzedne miejscowe.
Wspbtrzedne statku powietrznego.

Umiejscowienie punktu referencyjnego lotniska we
wspolrzednych geograficznych.

Wysokos¢ statku powietrznego powyzej plaszczyzny
podtoza/punktu referencyjnego lotniska.

Parametr wykorzystywany do obliczania korekcji
segmentu o skonczonej dlugosci Ag.

Kat podniesienia statku powietrznego wzglgdem
plaszczyzny podloza.

Kat przechylenia statku powietrznego.

Kat wznoszenia/schodzenia.

Kat odchylu (parametr kierunkowosci poprzecznej).
Catkowita dtugos¢ segmentu.

Kat miedzy kierunkiem ruchu statku powietrznego
a kierunkiem do rejestratora.

Kurs statku powietrznego mierzony w kierunku
zgodnym z ruchem wskazoéwek zegara od potnocy
magnetycznej.

Thimienie poprzeczne powietrze—podioze.

Dlugozakresowe tlumienie poprzeczne powietrze—pod-
loze.

Wspolczynnik odlegtodci thumienia poprzecznego.

Zmiana warto$ci ilosci lub korekcja (zaleznie od
wskazan w tekscie).

Korekcja segmentu o skonczonej dtugosci.
Korekcja wzgledem instalacji silnika.
Wazenie dla i czasu pory dnia, w dB.

Ciag odwrocony.
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2.6.2.

Asor Korekcja poczatkowego punktu rozbiegu/dobiegu.

Ay Korekcja czasu trwania (predkosci).

Indeksy dolne

1,2 Indeksy dolne oznaczajagce wartosci poczatkowe
i koncowe czasu lub segmentu.

E Ekspozycja.

i Wskaznik sumowania typu/kategorii statku
powietrznego.

J Wskaznik sumowania glownego/alternatywnego rzutu

toru na ziemi.

k Wskaznik sumowania segmentu.

max Maksimum.

ref Wartos$¢ referencyjna.

seg Warto$¢ specyficzna dla danego segmentu.

SOR Odniesiony do poczatkowego punktu rozbiegu/do-
biegu.

TO Start.

Ramy jakosci

Doktadno$¢ wartosci wejsSciowych

Wszystkie warto$ci wejsciowe oddzialujace na poziom emisji ze Zrodla,
w tym punkt umiejscowienia zroédta, wyznacza si¢ z doktadnoscia odpo-
wiadajaca co najmniej poziomowi niepewnosci = 2dB(A) w poziomie
emisji ze zrodta (pozostawiajac wszystkie inne parametry bez zmian).

Stosowanie wartosci domys$lnych

W przypadku stosowania tej metody dane wejSciowe odwzorowuja
warto$ci rzeczywiste. Z zasady nie nalezy opiera¢ si¢ na wartoSciach
czy zatozeniach domyS$lnych. W szczegdlnosci tory lotu ustalone na
podstawie danych radarowych wykorzystuje si¢ zawsze wtedy, gdy sa
one dostgpne, a ich jako$¢ jest wystarczajaca. Stosowanie domyslnych
wartosci i1 zatozen wejsciowych dopuszcza si¢ na przyktad w przypadku
zastgpowania torow lotu ustalonych w oparciu o dane radarowe trasami
modelowanymi, jezeli pozyskanie danych rzeczywistych wigze si¢
z nieproporcjonalnie wysokimi kosztami.

Jako$§¢ oprogramowania stosowanego do obliczen

Oprogramowanie stosowane do obliczen musi wykazywac¢ zgodnosé
z wyszczegolnionymi w tym dokumencie metodami, potwierdzona wyni-
kami warunkow testowych.
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2.7.
2.7.1.

2.7.2.

Halas statku powietrznego
Cel i zakres dokumentu

Do oznaczenia zasiggu i natgzenia mocy hatasu statku powietrznego
w otoczeniu portow lotniczych stosuje si¢ mapy konturowe; oddziaty-
wanie to oznacza si¢ warto$ciami zdefiniowanych wskaznikoéw metrycz-
nych lub wskaznikéw hatasu. Kontur to linia, na ktorej wskaznik ma
warto$¢ stala. Warto§¢ wskaznika do pewnego stopnia sumuje wszystkie
wystepujace w okreslonym przedziale czasowym, zazwyczaj mierzonym
w dniach lub miesigcach, zdarzenia akustyczne emitowane przez statek
powietrzny.

Hatas statku powietrznego przylatujacego i odlatujacego z pobliskiego
lotniska rejestrowany w punktach naziemnych zalezy od wielu czynni-
kow. Do najwazniejszych z nich nalezg typy samolotéw i ich zespotow
napgdowych; moc, wykonywane na pokladach samolotow procedury
kontroli wypuszczenia klap i predkoscei lotu; odleglosci od analizowa-
nych punktow wzgledem poszczegolnych toréw lotu; oraz miejscowe
warunki topograficzne i pogodowe. Dziatalno$¢ portow lotniczych
wigze si¢ z korzystaniem z réznych typow samolotow, wykonywaniem
réznych procedur lotu oraz pracg przy zroznicowanych masach
roboczych.

Linie konturowe wykresla si¢ na podstawie matematycznych obliczen
warto$ci nominalnych wskaznika hatasu miejscowego. W dokumencie
tym szczegdtowo objasniono metody obliczania pozioméw jednostko-
wego zdarzenia akustycznego statku powietrznego, w konkretnym
punkcie umiejscowienia rejestratora, w odniesieniu do konkretnego lotu
lub typu lotu statku powietrznego, usrednianych na pdzniejszym etapie
z wykorzystaniem dowolnej metody lub sumowanych w celu uzyskania
warto$ci wskaznikow dla danego punktu umiejscowienia rejestratora.
Wymagane nominale wartosci wskaznika uzyskuje si¢ w wyniku
zwyklego powtarzania obliczen, o ile poszczegélne ruchy statku
powietrznego wymuszajg konieczno$¢ powtarzania obliczen — dazac do
uzyskania mozliwie najwyzszej efektywnosci obliczen przez wykluczenie
zdarzen akustycznych ,,nieistotnych w konteksécie hatasu” (tzn. takich,
ktore nie przyczyniaja si¢ w sposob istotny do calkowitego poziomu
hatasu).

Jezeli czynno$ci emitujace hatas, wykonywane w ramach dziatalnosci
prowadzonej przez porty lotnicze, nie oddzialuja w sposob istotny na
ogolny poziom ekspozycji okolicznych mieszkancow na hatas statkéw
powietrznych, mozna je pomina¢. Do czynnos$ci tych naleza: wykorzy-
stywanie helikopterow, kolowanie, testowanie silnikow i korzystanie
z pomocniczych zespotow silnikowych. Nie musi to oznaczac, ze oddzia-
tywanie akustyczne tych czynnosci jest nieznaczne i w przypadku prowa-
dzenia powyzszych czynnosci mozna przeprowadzi¢ oceng zrodet hatasu,
o ktorej mowa w pkt 2.7.21 i 2.7.22.

Uktad dokumentu

Procedure wykres$lania linii konturowych obrazuje rysunek 2.7.a. Linie
konturowe wykresla si¢ w roznych celach i zazwyczaj stuza one kontro-
lowaniu wymogoéw dotyczacych zrodel hatasu oraz wstepnego przetwa-
rzania danych wejsciowych. Linie konturowe odzwierciedlajace archi-
walne oddziatywanie hatasu mozna wyznaczy¢ z istniejacych rejestrow
czynno$ci statku powietrznego — ruchéw, mas, zarejestrowanych na
radarze torow lotu itp. Linie konturowe stosowane dla potrzeb przysziego
planowania zapotrzebowania opieraja si¢ w gltdwnej mierze na progno-
zach — ruchu i torow lotu, a takze danych dotyczacych emitowanego
hatasu oraz eksploatacyjnych dla statku powietrznego, ktory bedzie
wykorzystywany w przysztosci.
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Rysunek 2.7.a

Procedura wykres$lania linii konturowej halasu

Definicja toru Obliczenie Suma lotéw Obliczenie linii Dalsze
lotu geometrii, poziomu konturowych przetwarzanie;
predkosci i hatasu dla hatasu eksport

profili ciaggu jednego lotu danych

Bez wzgledu na rodzaj zrodta danych lotu, kazdy ruch statku powietrz-
nego, przylot lub odlot, definiuje si¢ we wskaznikach geometrii jego toru
lotu oraz emisji hatasu ze statku powietrznego w miare pokonywania toru
lotu (ruchy scharakteryzowane identycznymi wskaznikami poziomu
hatasu i warunkow toru lotu uwzglednia si¢ za pomoca prostego prze-
mnozenia). Emisja hatasu zalezy of charakterystyki ogodlnej statku
powietrznego — glownie od mocy wytwarzanej przez jego silniki. Zale-
cana metodologia opiera si¢ na dzieleniu toru lotu na segmenty.
W sekejach 2.7.3-2.7.6 omdéwiono elementy metodologii i wyjasniono
zasad¢ segmentacji, na ktorej metodologia ta si¢ opiera; oznacza to, ze
rejestrowany poziom hatasu zdarzenia akustycznego jest suma oddzia-
tywan wszystkich ,jistotnych w kontekscie hatasu” segmentow toru
lotu, z ktorych kazdy oblicza si¢ niezaleznie od pozostatych. W sekejach
2.7.3-2.7.6 omdéwiono rowniez wymogi dotyczace danych wejsciowych
stuzacych wykre$laniu ukfadu linii konturowych hatasu. Szczegdtowa
specyfikacj¢ niezb¢dnych danych roboczych podano w dodatku A.

Sposoby obliczania segmentéw toru lotu z wstgpnie przetworzonych
danych wejsciowych omowiono w sekecjach 2.7.7-2.7.13. Wiagza si¢
one z wykorzystaniem analizy charakterystyki lotu statku powietrznego,
dla ktorej szczegétowe rownania podano w dodatku B. Tory lotu sa
w duzej mierze zmienne — statki powietrzne pokonujace dowolna tras¢
sa rozproszone wzgledem pasa rejestracji na skutek zmian zachodzacych
w warunkach atmosferycznych, masie statku powietrznego i procedurach
roboczych, obostrzen zglaszanych przez kontrolg lotow itp. Uwarunko-
wania te uwzglednia si¢, wyrazajac kazdy tor lotu w warto$ciach staty-
stycznych — jako tor ,,gtoéwny” lub podstawowy, wokot ktorego przebie-
gaja tory dodatkowe. Zagadnienie to wyjasniono réwniez w sekcjach
2.7.7-2.7.13 w odniesieniu do informacji dodatkowych zawartych
w dodatku C.

W sekcjach 2.7.14-2.7.19 omoéwiono etapy obliczania poziom hatasu
jednostkowego zdarzenia akustycznego — zarejestrowanego w punkcie
naziemnym halasu wyemitowanego przez ruch jednostkowego statku
powietrznego. W dodatku D omoéwiono ponowne obliczanie danych
zaczerpnigtych z bazy NPD dla warunkéw innych niz warunki odniesie-
nia. W dodatku E wyjasniono pojecie dipolowego zrodta akustycznego,
ktore w modelu stosuje si¢ do definiowania promieniowania dzwigku
z segmentow toru lotu o skonczonej dtugosci.

Oprocz pozyskania danych dotyczacych wiasciwych toréw lotu, aplikacje
modelujace zaleznosci, o ktorych mowa w rozdziatach 3 i 4, wymagaja
pozyskania danych dotyczacych emitowanego hatasu oraz eksploatacyj-
nych analizowanego statku powietrznego.

Kluczowym obliczeniem jest wyznaczenie poziomu zdarzenia akustycz-
nego dla ruchu pojedynczego statku powietrznego w jednym punkcie
umiejscowienia rejestratora. Obliczenie to nalezy powtorzy¢ dla ruchu
wszystkich statkow powietrznych w kazdym z wybranych uktadéw
punktow pokrywajacych szacowany zasigg odno$nych linii konturowych
hatasu. Poziomy =zdarzenia akustycznego zarejestrowane w kazdym
punkcie sumuje si¢ lub usrednia za pomocg dowolnej metody, aby
W ten sposob otrzymac ,taczny poziom” lub warto$¢ wskaznika hatasu.
Te czgé¢ procedury omdéwiono w sekcjach 2.7.20 oraz 2.7.23-2.7.25.
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2.7.3.

W sekcjach 2.7.26-2.7.28 podsumowano mozliwosci 1 wymogi
dotyczace dopasowywania linii konturowych hatasu do siatek wartosci
wskaznika hatasu. Mozliwosci i wymogi, o ktorych mowa powyzej,
stanowig wytyczne wykreslania linii konturowych i dalszego przetwa-
rzania danych.

Pojecie segmentacji

Baza danych zawiera podstawowe dane dotyczace zalezno$ci parametrow
hatas-moc-odlegtos¢ (NPD), odnoszace si¢ do kazdego konkretnego
statku powietrznego. W przypadku ustalonego lotu prostego przy pred-
kosci referencyjnej w okreslonych referencyjnych warunkach atmosfe-
rycznych oraz przy okreslonej konfiguracji lotu, definiuja one maksy-
malne i scalone poziomy dzwigku zdarzenia akustycznego, zarejestro-
wane bezposrednio ponizej statku powietrznego ('), wyrazone jako
funkcja odleglosci. Do celow modelowania hatasu najistotniejsza
w kontekscie tych parametréow sitle napedowa odwzorowuje si¢
akustycznym parametrem mocy silnika; parametrem powszechnie stoso-
wanym jest skorygowany cigg efektywny. Podstawowe poziomy
zdarzenia akustycznego wyznaczone z bazy danych koryguje si¢ tak,
aby po pierwsze uwzgledniaty roznice migdzy rzeczywistymi (tzn. mode-
lowanymi) a referencyjnymi warunkami atmosferycznymi (w przypadku
poziomow ekspozycji na dzwigk), predkoscia statku powietrznego, a po
drugie, w przypadku punktow umiejscowienia odbiornika nieznajduj-
acych si¢ bezposrednio ponizej statku powietrznego, réznice miedzy
dzwigkiem promieniujacym ku dotowi i poprzecznie. Ostatnia z wymie-
nionych réznic wynika z kierunkowosci poprzecznej (oddziatywania
instalacji silnika) i #fumienia poprzecznego. Skorygowane w ten sposob
poziomy zdarzenia akustycznego nadal jednak odnosza si¢ wylacznie do
catkowitego hatasu ze statku powietrznego w warunkach lotu ustalonego.

Segmentacja to procedura, w wyniku ktorej zalecany model linii kontu-
rowe] hatasu wykorzystuje pozyskane z bazy NPD dane dotyczace toru
lotu o nieskonczonej dtugosci oraz dane poprzeczne do obliczania hatasu
docierajacego do odbiornika z niejednorodnego toru lotu, tzn. lotu
o zmiennej konfiguracji. W celu obliczenia poziomu dzwigku zdarzenia
akustycznego z ruchu statku powietrznego, tor lotu odwzorowuje si¢ za
pomoca przylegtych prostych segmentéw, z ktorych kazdy mozna uznaé
za skonczonej dlugosci odcinek toru lotu o nieskonczonej diugosci,
w odniesieniu do ktoérego znane sa korekcje danych zawartych w bazie
NPD i danych poprzecznych. Maksymalny poziom zdarzenia akustycz-
nego oznacza po prostu najwyzsza warto$¢ sposrod poszczegdlnych
warto$ci segmentu. Poziom calego dzwigku zdarzenia akustycznego
scalony w czasie oblicza si¢ przez zsumowanie hatasu zarejestrowanego
z odpowiedniej liczby segmentow, tzn. istotnie oddziatujacych na catko-
wity halas zdarzenia akustycznego.

Metoda szacowania, na ile hatas z jednego segmentu o skonczonej
dlugosci oddzialuje na scalony poziom hatasu zdarzenia akustycznego,
jest metoda czysto empiryczng. Frakcja energii F — halas segmentu
wyrazony jako stosunek hatasu catego toru o nieskonczonej dtugosci —
wyznacza si¢ za pomoca stosunkowo prostej formuly, uwzglgdniajacej
kierunkowos$¢ wzdluzng hatasu statku powietrznego i ,,0glad” segmentu
przez odbiornik. Jednym z uzasadnien adekwatnosci prostej metody
empirycznej jest fakt, ze z zasady wigkszo$¢ hatasu pochodzi z najbliz-
szego, zazwyczaj przyleglego segmentu, w ktérym to przypadku odpo-
wiadajacy najblizszy punkt podejscia (CPA) wzglgdem odbiornika znaj-
duje si¢ na tym segmencie (ale nie na jednym z jego koncow). Oznacza
to, ze szacunkowe warto$ci halasu pochodzacego z segmentéw innych
niz przyleglte moga by¢ tym bardziej przyblizone, im dalej znajduja si¢
od odbiornika, a przyblizenie to nie powoduje istotnego pogorszenia
doktadnosci danych.

(") Faktycznie ponizej statku powietrznego, prostopadle do osi skrzydta i kierunku lotu;

uznawane za umiejscowione pionowo ponizej statku powietrznego w przypadku niewy-
konywania zakretow (tzn. w warunkach lotu bez wychylen).
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2.7.4.

Tory lotu: linie drogi i profile

W kontekscie modelowania tor lotu (inaczej trajektoria) to pelny opis
ruchu statku powietrznego w przestrzeni i czasie (!). Sifa ciggu (lub inny
akustyczny parametr mocy silnika) i tor lotu to informacje niezb¢dne do
obliczenia poziomu emitowanego hatasu. Rzut toru na ziemi to pionowy
rzut toru lotu na plaszczyzng podtoza. Aby wykreslic tor lotu w 3
wymiarach, rzut toru taczy si¢ z pionowym profilem lotu. Modelowanie
segmentacji wymaga opisania toru lotu ruchu poszczegélnych statkow
powietrznych za pomocg uktadu przyleglych prostych segmentow.
Sposob wykonywania segmentacji zalezy od konieczno$ci wywazenia
miedzy dokladnoscig danych a efektywnoscig obliczen — wymaga si¢
odpowiedniego przyblizenia rzeczywistego zakrzywionego toru lotu,
a jednoczesnie ograniczenia do minimum obcigzenia zwigzanego z wyko-
nywaniem obliczen i spelnienia wymogoéw dotyczacych danych. Kazdy
segment nalezy zdefiniowa¢ na podstawie wspoétrzednych geometrycz-
nych jego punktéow koncowych oraz powigzanej z nim prgdkosei i para-
metrow mocy silnika statku powietrznego (od ktérych zalezy emisja
dzwigku). Tory lotu i moc silnika mozna wyznaczy¢ réznymi metodami,
przy czym gitéowne z tych metod wymagaja a) syntezy poszczegdlnych
etapéw procedury; oraz b) analizy zmierzonych danych profilu lotu.

Synteza toru lotu (a) wymaga pozyskania informacji (lub zatozen)
dotyczacych rzutu toru na ziemi i ich poprzecznych rozproszen, masy
statku powietrznego, predkosci, procedur kontroli klap i ciggu, wysokosci
podniesienia lotniska oraz wiatru i temperatury otoczenia. Rownania
stuzace obliczaniu profilu lotu z niezbgdnych parametréw pedu i aerody-
namiki zamieszczono w dodatku B. Kazde rownanie uwzglednia wspot-
czynniki (lub state) oparte na danych empirycznych dotyczacych kazdego
konkretnego typu statku powietrznego. Rownania charakterystyki aero-
dynamicznej podane w dodatku B umozliwiajg uwzglednienie wszelkich
zasadnych kombinacji masy roboczej statku powietrznego i procedury
lotu, w tym czynno$ci wykonywanych przy réznych masach startowych.

Analiza zmierzonych danych (b), np. przez rejestratory parametrow lotu,
radary czy inne pokladowe urzadzenia radiolokacyjne statku powietrz-
nego, wymaga zastosowania ,inzynierii odwrotnej”, czyli faktycznego
odwrdcenia procedury syntezy (a). Zamiast szacowania stanow statku
powietrznego i zespotu silnika na koncach segmentow toru lotu przez
scalenie oddziatywan sily ciagu i aerodynamiki na platowiec, sily szacuje
si¢, roznicujac zmiany wysokosci i predkosci platowca. Procedury
dotyczace przetwarzania informacji o torze lotu omowiono w sekcji
2.7.12.

W modelowaniu hatasu ostatecznego kazdy jednostkowy lot teoretycznie
mozna byloby odwzorowywac odrgbnie; gwarantowatoby to rzetelne
odwzorowanie przestrzennego rozproszenia toréow lotu — ktdre moze
by¢ niezwykle istotne. Jednak z uwagi na konieczno$¢ dotrzymania
rozsadnych termindw przygotowywania danych i korzystania z kompute-
réw, powszechnie stosowang praktyka jest odwzorowywanie szerokosci
pasa rejestracji toru lotu za pomoca niewielkiej liczby poprzecznie
rozproszonych ,alternatywnych toréw”. (Uwzglednienie oddziatywan
zmieniajacych si¢ mas statku powietrznego na profile pionowe daje na
0go6t zadowalajace wyniki odwzorowania rozproszenia pionowego).

(") Czas wyznacza si¢ z predkosci statku powietrznego.
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2.7.5. Halas emitowany przez statek powietrzny oraz dane eksploatacyjne

Omowiona w dodatku I baza danych ANP uwzglednia najpopularniejsze
typy statkow powietrznych. Typy statkoéw powietrznych nieobjete dostep-
nymi danymi mozna odwzorowaé za pomoca uwzglednionych w bazie
danych odnoszacych si¢ do innego, najbardziej zblizonego statku
powietrznego.

Baza danych ANP uwzglednia domyslne ,.etapy procedury”, umozli-
wiajace wyznaczenie profili lotu dla co najmniej jednej wspolnej prze-
ciwhalasowej procedury odejscia. Nowsze dane uwzglgdniaja dwie rozne
przeciwhatasowe procedury odejscia.

2.7.6. Dzialalnos¢ portow lotniczych i czynnosci wykonywane przez statki
powietrzne

Odnoszace si¢ do konkretnego przypadku dane, z ktorych oblicza sig
linie konturowe hatasu dla scenariusza konkretnego lotniska, uwzgled-
niajace:

Ogdlne dane o lotnisku

— Punkt referencyjny lotniska (stuzacy jedynie umiejscowieniu lotniska
we wilasciwych wspoétrzgdnych geograficznych). Punkt referencyjny
to pierwotny, ustanowiony na miejscowym Kkartezjanskim uktadzie
wspotrzegdnych, uklad wspotrzednych stosowany w procedurze
obliczeniowe;.

— Wysokos¢ referencyjna lotniska (= wysoko$¢ punktu referencyjnego
lotniska). Jest to wysoko$§¢ nominalnej plaszczyzny podloza, na
ktorym wobec braku korekcji topograficznej definiuje si¢ linie kontu-
rowe hatasu.

— Usrednione parametry meteorologiczne w punkcie referencyjnym
lotniska lub w poblizu tego punktu (temperatura, wilgotnosé
wzgledna, $rednia predkosé i kierunek wiatru).

Dane drogi startowej

Dla kazdej drogi startowej:
— oznaczenie drogi startowe;j,

— punkt referencyjny drogi startowej (srodek drogi startowej wyrazony
wspotrzednymi miejscowymi),

— dlugos¢, kierunek i $redni gradient drogi startowej,

— umiejscowienie poczatkowego punktu rozbiegu przed startem i progu
ladowania (!).

Dane dotyczace rzutu toru na ziemi

Rzuty toru statku powietrznego na ziemi opisuje si¢ uktadem wspotrzed-
nych w (poziomej) ptaszczyznie podloza. Zrodlo danych dotyczacych
rzutu toru na ziemi zalezy od dostgpnosci wiasciwych danych radaro-
wych. Jezeli dane te sa dostgpne, analiza statystyczna danych stuzy
wyznaczeniu rzeczywistego toru glownego i odpowiadajacych mu alter-
natywnych rzutéw toréw (rozproszonych). Jezeli dane te nie sg dostepne,
tory gldéwne wyznacza si¢ zazwyczaj z wilasciwych informacji dotycz-
acych procedury, np. z wykorzystaniem znormalizowanych automatycz-
nych procedur odejscia, okreslonych w Zbiorze Informacji Lotniczych.
Opis normatywny uwzglednia nastgpujace informacje:

— oznaczanie drogi startowej, na ktorej rozpoczyna si¢ tor,

— opis punktu poczatkowego toru (poczatkowy punkt rozbiegu przed
startem, prog ladowania),

(") Progi przemieszczone mozna uwzgledni¢, definiujagc dodatkowe drogi startowe.
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— dhugos¢ segmentow (w przypadku skretdw, promien i zmiana kierun-
ku).

Jest to minimalny zakres informacji niezbgdnych do zdefiniowania zasad-
niczego (glownego) toru. Srednie poziomy hatasu obliczane na podstawie
zalozenia, ze statek powietrzny porusza si¢ dokladnie po trasach nomi-
nalnych, mogg by¢ wiarygodnym punktem odniesienia dla odwzorowania
punktow wystgpowania btedow rzgdu kilku decybeli. Dlatego wymaga
si¢ odwzorowania rozproszenia poprzecznego, co wymaga pozyskania
nastepujacych informacji dodatkowych:

— szeroko$¢ pasa rejestracji (lub inna statystyczna warto$¢ rozproszenia)
na koncu kazdego segmentu,

— liczba alternatywnych torow,

— rozktad ruchow prostopadlych do toru gtownego.

Dane o ruchu lotniczym

Dane o ruchu lotniczym to:

— czas uwzgledniony w danych, oraz

— liczba ruchow (przylotow lub odlotow) statku powietrznego kazdego
typu na kazdym torze lotu, podzielona przez (1) pore dnia wiasciwg
dla okreslonych deskryptorow hatasu, (2) w przypadku odlotow,
masy robocze lub dlugosci dystansu pokonanego przez statek
powietrzny i (3) w miar¢ potrzeb, procedury robocze.

Wigkszo$¢ deskryptorow hatasu wymaga definiowania zdarzen akustycz-
nych (tzn. ruchow statku powietrznego) jako srednich wartosci dziennych
w okreslonych porach doby (np. w porze dziennej, wieczornej i nocnej)
— zob. sekcje 2.7.23-2.7.25.

Dane topograficzne

Teren potozony w poblizu wigkszosci lotnisk to teren wzglednie ptaski.
Ale nie zawsze tak jest i w pewnych przypadkach nalezy uwzglednié
zmienng wysoko$¢ terenu wzgledem referencyjnego podniesienia
lotniska. Oddziatywanie akustyczne wysokosci terenu moze by¢ szcze-
powietrzny porusza si¢ na stosunkowo niskich wysokosciach bezwzgled-
nych.

Wysokos¢ terenu ilustruje si¢ zazwyczaj ukladem wspotrzednych (x,y,z)
na prostokatnej siatce wspotrzednych o okreslonej gestosci. Parametry
siatki wysoko$¢ czesto jednak rdznig si¢ od parametrow siatki stosowanej
do obliczania hatasu. W takim przypadku do oszacowania wlasciwych
wspolrzednych z na siatce stosowanej do obliczen hatasu wykorzystaé
mozna interpolacj¢ liniowa.

Kompleksowa analiza oddziatywan akustycznych na propagacj¢ dzwieku,
wyraznie niepochodzacych =z plaszczyzny podloza, jest zlozona
i wykracza poza zakres omawianej metody. Umiarkowang nier6wnos¢
mozna uwzglednié, przyjmujac ,.fikcyjng” plaszczyzne podloza, tzn. za
pomoca prostego uniesienia badz obnizenia poziomej plaszczyzny
podioza wzglgdem miejscowego podniesienia terenu (istotnego dla refe-
rencyjnej plaszczyzny podloza) w kazdym punkcie umiejscowienia
odbiornika (zob. sekcja 2.7.4).
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Warunki odniesienia

Migdzynarodowe dane dotyczace halasu emitowanego przez statek
powietrzny oraz dane eksploatacyjne (ANP) normalizuje si¢ do standar-
dowych warunkow odniesienia, powszechnie stosowanych w badaniach
nad hatasem z lotnisk (zob. dodatek D).

Warunki odniesienia dotyczgqce danych NPD
1) Cisnienie atmosferyczne: 101,325 kPa (1 013,25 mb)

2) Pochfanianie atmosferyczne: wskazniki thumienia podano w tabeli
D-1 w dodatku D

3) Opady: brak.
4) Predkos¢ wiatru: ponizej 8 m/s (15 weztow).
5) Predkos$¢ wzgledem ziemi: 160 weztow.

6) Miejscowe uksztaltowanie terenu: teren plaski, podloze mickkie,
duze budowle czy inne obiekty wywotujace odbicia dzwicku znaj-
duja si¢ w odleglosci wigkszej niz kilka kilometréw od rzutu toru
statku powietrznego na ziemi.

Znormalizowanych pomiaréow dzwigku statku powietrznego dokonuje si¢
na wysokosci 1,2 m powyzej plaszczyzny podtoza. Nie trzeba ich jednak
szczegolnie uwzglednia¢, poniewaz dla potrzeb modelowania mozna
przyjaé, ze poziomy zdarzefn akustycznych sa stosunkowo mato zalezne
od wysokosci umiejscowienia odbiornika (*).

Poréwnania szacunkowych i zmierzonych pozioméw hatasu z lotniska
dowodza, ze korzystanie z danych ujetych w bazie NPD mozna uzna¢ za
zasadne, jezeli §rednie uwarunkowania pobliskiej powierzchni mieszcza
si¢ w nastgpujacym przedziale:

— temperatura otoczenia ponizej 30 °C,

— iloczyn temperatury otoczenia (°C) i wilgotnosci wzglednej (procen-
towo) jest wyzszy niz 500,

— predko$¢ wiatru jest mniejsza niz 8 metrow na sekunde (15 weziow).

Przyjmuje sig, ze przedziat ten uwzglednia warunki wystepujace w wiek-
szo$ci najwazniejszych portow lotniczych na $wiecie. W dodatku D
omoéwiono metod¢ konwertowania danych NPD na $rednie warunki miej-
scowe wykraczajace poza powyzszy przedzial, niemniej w przypadkach
ekstremalnych zaleca si¢ skonsultowanie si¢ z producentem danego
samolotu.

Warunki odniesienia dla danych dotyczgcych aero-
dynamiki i silnika samolotu

1) Podniesienie drogi startowej: $redni poziom morza.
2) Temperatura otoczenia: 15 °C.

3) Masa startowa brutto: definiowana jako funkcja dtugosci dystansu
podanej w bazie danych ANP.

(") Czasami wymaga si¢ poziomow obliczanych na wysokosci 4 m lub wyzszej. Porownanie

pomiaréw dokonanych na wysokosci 1,2 m i 10 m oraz teoretyczne obliczenia oddzia-
lywan akustycznych podloza wykazuja, ze zmiany poziomu ekspozycji na dzwigk
wazonej dzwigkiem A s3 stosunkowo malo zalezne od wysokosci umiejscowienia
odbiornika. Zmiany te sa na ogét nizsze niz jeden decybel, z wyjatkiem przypadkow,
w ktorych maksymalny kat padania dzwigku wynosi mniej niz 10° oraz, jezeli skorygo-
wane krzywa korekcyjna A widmo dzwigku na odbiorniku miesci si¢ w zakresie 200 do
500 Hz. Widma o tak niskiej czestotliwosci moga wystapi¢ np. na duzych odlegtosciach
pokonywanych przez statki powietrzne wyposazone w silniki o niskim stosunku
dwuprzeptywowosci lub $migta emitujace tony niskiej czgstotliwoscei.
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2.7.7.

2.7.8.

4) Masa ladowania brutto: 90 procent maksymalnej masy ladowania
brutto.

5) Silniki wytwarzajace cigg: wszystkie.

Mimo ze dane ANP dotyczace charakterystyki aerodynamiki i silnika
opierajg si¢ na powyzszych warunkach, dane te — zestawione w formie
tabel — mozna uzna¢ za odnoszace si¢ do wysokos$ci drogi startowej innych
niz referencyjne oraz $redniej temperatury otoczenia w zakresach okreslo-
nych przez ECAC, co nie umniejszy doktadnosci obliczonych linii kontu-
rowych tacznego, usrednionego poziomu dzwigku. (zob. dodatek B.)

Baza danych ANP zawiera zestawione w tabelach dane aerodynamiczne
dla mas startowych i mas ladowania, o ktorych mowa w pkt 3 i 4
powyzej. Chociaz w przypadku obliczen hatasu tacznego dane aerody-
namiczne nalezy skorygowaé wzgledem innych mas brutto, to obliczenia
profilow lotu dla startu i wznoszenia z wykorzystaniem procedur,
o ktorych mowa w dodatku B, powinny si¢ opiera¢ na wiasciwych
roboczych masach startowych.

Opis toru lotu

Model hatasu wymaga opisania ruchu kazdego konkretnego statku
powietrznego za pomoca trojwymiarowego odwzorowania toru lotu
oraz zachodzacych na analizowanym torze zmian nastawéw mocy silnika
i predkosci. Z zasady jeden modelowany ruch stanowi wycinek catko-
witego ruchu lotniczego, tzn. liczby (zaktadanych) ruchéw identycznych,
wykonywanych przez statek powietrzny tego samego typu, o identycznej
masie i identycznych procedurach roboczych, na jednym rzucie toru na
ziemi. Rzut toru moze by¢ jedng z kilku rozproszonych ,,alternatywnych
rzutdbw toru”, wykorzystywanych do modelowania rzeczywistej szero-
kosci pasa rejestracji rzutu toru, biegnacych po jednej wyznaczonej
trasie. Pasy rejestracji rzutu toru na ziemi, profile pionowe i parametry
robocze statku powietrznego wyznacza si¢ z danych wejsciowych
konkretnego scenariusza — w powigzaniu z pozyskanymi z bazy ANP
danymi dotyczacymi statku powietrznego.

Dane dotyczace zalezno$ci parametrow hatas-moc-odleglos¢ (zawarte
w bazie ANP) definiujg halas ze statku powietrznego przemierzajacego
wyidealizowane poziome tory lotu o nieskonczonej dlugosdci ze stala
predkoscia i przy stalej mocy silnika. Aby dostosowaé te dane do
torow lotu na obszarze wyjSciowym, charakteryzujacych si¢ czgsta
zmienno$cig mocy i predkosci, kazdy tor dzieli si¢ na proste segmenty
o skonczonej dhugoséci; nastgpnie oddziatywanie kazdego z tych
segmentow na hatas sumuje si¢ w punkcie umiejscowienia rejestratora.

Zaleznosci miedzy torem lotu a konfiguracjg lotu

Trojwymiarowy tor lotu statku powietrznego wyznacza geometryczne
plaszczyzny promieniowania i propagacji dzwigku migdzy statkiem
powietrznym a rejestratorem. Przy konkretnej masie statku powietrznego
i okreslonych warunkach atmosferycznych caty tor lotu podlega zmianom
wywotanym kolejnoscia wykonywanych przez pilota (lub automatyczny
system zarzadzania lotem) procedur zmian mocy, wypuszczenia klap
i wysokosci bezwzglednej w celu podazania za trasami oraz utrzymania
wysokosci 1 predkosci podanych przez stuzbe kontroli ruchu lotnicze-
go (ATC) — adekwatnych do znormalizowanych procedur roboczych
zalecanych przez operatora statku powietrznego. Wykonywane instrukcje
i czynnosci, o ktorych mowa powyzej, dziela tor lotu na poszczegodlne
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etapy, tworzace rzeczywiste segmenty. W plaszczyznie poziomej sa to
odcinki proste, okreslane jako odleglos¢ do nastgpnego zakrgtu oraz
zakrgty, definiowane promieniem i zmiang kursu. W plaszczyznie
pionowej segmenty definiuje si¢ czasem lub odlegloicia, jaka nalezy
pokona¢, aby osiggnac¢ niezbedne konieczne zmiany predkosci lub wyso-
kosci przy zadanej mocy i nastawach klap. Wiasciwe wspotrzedne
pionowe nazywa si¢ czgsto punktami profilu.

W przypadku modelowania hatasu informacje dotyczace toru lotu pozys-
kuje si¢ z syntezy poszczegdlnych etapow procedury (np. wykonywanych
przez pilota) lub z analizy danych radarowych — fizycznych pomiaréw
faktycznie pokonanych toréw lotu. Bez wzgledu na zastosowang metodeg,
poziome i pionowe plaszczyzny toru lotu redukuje si¢ do segmentow. Ich
poziomy wyrys (tzn. dwuwymiarowy rzut na plaszczyzn¢ podtoza) to
rzut toru na ziemi, definiowany trasa dolotu i odlotu. Ich pionowy wyrys,
wyznaczany punktami profilu oraz powigzanymi z nimi parametrami
lotu, takimi jak predko$¢, kat przechylenia i nastawy mocy, tacznie defi-
niuje profil lotu zalezny od procedury lotu zazwyczaj zalecanej przez
producenta lub operatora statku powietrznego. Tor lotu wyznacza sig,
taczac dwuwymiarowy profil lotu z dwuwymiarowym rzutem toru na
ziemi, ktore lacznie tworza sekwencj¢ trojwymiarowych segmentéw
toru lotu.

Nalezy pamigtac, ze w kontekscie konkretnego uktadu etapéw procedury,
profil lotu zalezy od rzutu toru na ziemi; np. pr¢dko$¢ wznoszenia statku
powietrznego przy identycznym ciagu i predkosci jest nizsza podczas
zakretow niz podczas lotu prostego. Chociaz wyjasnia to sposob odwzo-
rowywania powyzszej zaleznosci, to nalezy mie¢ $wiadomosé, ze
uwzglednianie tej zalezno$ci wiaze si¢ z niezwykle duzym obcigzeniem
obliczeniowym, a zatem uzytkownicy moga podjac¢ decyzj¢, aby zamiast
uwzgledniania tej zalezno$ci przyjac zalozenie, ze do celow modelowania
hatasu profil lotu i rzut toru na ziemi mozna uzna¢ za odrgbne jednostki;
tzn., ze wszelkiego rodzaju zakrety pokonywane przez statek powietrzny
nie beda wptywaly na profil wznoszenia. Wazne jest jednak, aby wyzna-
czy¢ zmiany kata przechylenia podczas zakrgtow, poniewaz kat przechy-
lenia ma istotny wptyw na kierunkowos¢ emisji dzwigku.

Hatas zarejestrowany z segmentu toru lotu zalezy od geometrii segmentu
wzgledem rejestratora oraz konfiguracji lotu statku powietrznego. Para-
metry te sa wspotzalezne — zmiana jednego powoduje zmian¢ pozosta-
tych, w zwiazku z czym nalezy upewnié¢ si¢, czy konfiguracja statku
powietrznego jest spojna z jego ruchem na torze lotu we wszystkich
punktach toru lotu.

Nalezy pamigtaé, ze synteza toru lotu, tzn. wyznaczanie toru lotu na
podstawie uktadu wykonanych ,etapow procedury”, okreslajacych
wybrang przez pilota moc silnika, kat wypuszczenia klap i przyspieszenie/
predkos¢ pionows, stuzy obliczaniu ruchu. Analiza toru lotu to czynno$é
odwrotna: nastawy mocy silnika nalezy szacowaé na podstawie zareje-
strowanego ruchu samolotu — wyznaczonego w oparciu o dane radarowe
lub czasami, w przypadkach szczegdlnych, dane z poktadowego rejes-
tratora parametréw lotu (cho¢ w tym drugim przypadku moc silnika jest
zazwyczaj jednym z elementéw danych). Tak czy inaczej, w obliczeniach
hatasu nalezy uwzgledni¢ wspotrzedne i parametry lotu zarejestrowane
na wszystkich punktach koncowych segmentu.
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2.7.9.

W dodatku B podano réownania dotyczace sit oddziatujacych na statek
powietrzny i jego ruch oraz wyjasniono, jak zostaly one przetworzone
w celu zdefiniowania charakterystyki segmentow skladajacych si¢ na tory
lotu. Poszczegdlne segmenty (oraz sekcje dodatku B, w ktorych je
omoéwiono) dotycza: rozbiegu przed startem (BS), wznoszenia ze stalg
predkoscig (B6), redukcji mocy (B7), nabierania predkosci przy wzno-
szeniu i wpuszczenia klap (BS8), nabierania predkosci przy wznoszeniu po
wpuszczeniu klap (B9), schodzenia i wytracania predkosci (B10) i konco-
wego podejscia do lgdowania (B11).

Modelowanie praktyczne bez watpienia wigze si¢ z uproszczeniami
réznego stopnia — konieczno$¢ uproszczenia zalezy od rodzaju zastoso-
wania, znaczenia wynikow i dostgpnych zasobow. Zatozenie dotyczace
ogodlnego upraszczania, nawet w najbardziej ztozonych zastosowaniach,
polega na tym, ze w przypadku odwzorowywania rozproszenia toru lotu
profile i konfiguracje lotu na wszystkich alternatywnych liniach drogi sg
identyczne z wystgpujacymi na torze glownym. Poniewaz wymaga si¢
uwzglednienia co najmniej 6 alternatywnych torow (zob. sekcja 2.7.11),
przyjecie tego zalozenia zdecydowanie ogranicza liczbe dokonywanych
obliczen i skutkuje statystycznie nieistotnym zakloceniem wynikow.

Zrédia danych o torze lotu
Dane radarowe

Chociaz pokladowe rejestratory parametrow lotu mogg by¢ zrodiem
danych o bardzo wysokiej jakosci, to sa to dane trudne do pozyskania
do celow modelowania hatasu, a zatem za najtatwiej dostgpne Zrodlo
informacji dotyczacych torow lotu faktycznie pokonanych w danych
portach lotniczych nalezy uzna¢ dane radarowe (!). Poniewaz dane rada-
rowe mozna zazwyczaj pozyska¢ ze znajdujacych si¢ na lotnisku
systemow monitorowania hatasu i toru lotu, dane te coraz czgéciej wyko-
rzystuje si¢ do modelowania hatasu.

Transponder radaru wtornego odwzorowuje tor lotu statku powietrznego
jako sekwencje wspéirzednych pozycyjnych na odcinkach réwnych
czasowi wysSwietlania na ekranie radaru, wynoszacemu zazwyczaj
okoto 4 sekund. Pozycje statku powietrznego nad ziemig wyznacza sig¢
we wspotrzgdnych biegunowych — zasiegu i azymutu — z odbitych
sygnatow zwrotnych radaru (chociaz system monitorowania na ogot prze-
ksztalca je na wspotrzedne kartezjanskie); wysoko$¢ (%) statku powietrz-
nego mierzy si¢ za pomocg wysokosciomierza poktadowego i przekazuje
do komputera ATC za pomocg transpondera reagujacego na sygnat
radaru. Mimo to wskazania te sg obarczone nieuchronnymi btedami
pozycyjnymi, wynikajacymi z zaklécen radiowych i ograniczonej
rozdzielczosci danych (przy czym nie wplywaja one na cele kontroli
ruchu powietrznego). Jezeli zatem wymaga si¢ uzyskania danych toru
lotu dla konkretnego ruchu statku powietrznego, dane trzeba skorygowac
za pomocg wlasciwej techniki dopasowywania do krzywej. W przypadku
modelowania hatasu wymogiem standardowym jest jednak wymog staty-
stycznego opisania pasa rejestracji torow lotu; np. dla wszystkich ruchow
na trasie lub tylko dotyczacych konkretnego typu statku powietrznego.
Dzigki temu btgdy we wilasciwych statystykach mozna ograniczy¢é do
poziomu nieistotnosci za pomoca procedur usredniania.

(") Poktadowe rejestratory parametrow lotu dostarczaja wszechstronnych danych roboczych.

Nie sa to jednak dane tatwo dostgpne, a ich pozyskanie jest kosztowne; dlatego wyko-
rzystanie tych danych do modelowania hatasu ogranicza si¢ zazwyczaj do specjalnych
projektow i badan nad tworzeniem modeli.

(%) Zazwyczaj mierzona jako wysokos¢ nad MSL (tzn. wzglgdna do 1013 mB) i skorygo-
wana do podniesienia lotniska przez znajdujacy si¢ na lotnisku system monitorowania.
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2.7.10.

Etapy procedury

Odwzorowanie torow lotu na podstawie danych radarowych jest w wielu
przypadkach niemozliwe — z uwagi na niedostepnos¢ niezbednych
zasobow lub dlatego, Ze scenariusz dotyczy przysztosci i nie istniejg
odpowiadajgcemu mu dane radarowe.

W przypadku braku danych radarowych lub w przypadku, gdy ich wyko-
rzystanie jest niezasadne, konieczne jest oszacowanie torow lotu na
podstawie dokumentacji roboczej, na przyktad instrukcji przekazanych
zatodze lotniczej z systemu AIP oraz instrukcji obstugi statku powietrz-
nego — w niniejszym dokumencie nazywanych etapami procedury. Jezeli
zachodzi taka konieczno$¢, informacje dotyczace interpretacji tych mate-
riatdw nalezy pozyska¢ od organéw kontroli ruchu lotniczego oraz opera-
torow statku powietrznego.

Uktady wspotrzednych
Miejscowy uktad wspodtrzednych

Miejscowy uktad wspotrzednych (x,y,z) to uktad kartezjanski i ma swoj
poczatek na (0,0,0) punktu referencyjnego lotniska (Xyzp,Yirr.Zarp)
gdzie Zygp to bezwzgledna wysoko$¢ referencyjna lotniska, a z = 0
definiuje nominalng ptaszczyzng¢ podloza, na ktorej na ogoét wykresla
si¢ linie konturowe. Kurs statku powietrznego & w plaszczyznie xy
mierzy si¢ w kierunku zgodnym z kierunkiem wskazoéwek zegara od
péinocy magnetycznej (zob. rysunek 2.7.b). We wspotrzgdnych miej-
scowych wyraza si¢ wszystkie punkty umiejscowienia rejestratora,
podstawowa siatke obliczeniowa oraz punkty linii konturowe;j (1).

Rysunek 2.7.b

Miejscowy uklad wspolrzednych (x,,z) i stale
wspoélrzedne rzutu toru na ziemi s

Nominalna plaszczyna podloza (x, y, z)
(Poczatek: Punkt referencyjny lotniska ARP)
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(') Osie wspolrzgdnych miejscowych sa zazwyczaj rownolegle do osi mapy, na ktorej

wykreslono linie konturowe. Niekiedy jednak warto wykresli¢ symetryczne linie kontu-
rowe bez korzystania z drobnej $ciezki obliczeniowej, opierajac si¢ na osi x rownoleglej
do drogi startowej (zob. sekcje 2.7.26-2.7.28).

Rzuttoruna |
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A
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Uktad statych wspotrzednych rzutu toru na ziemi

Wspotrzedne te dotycza wylacznie rzutu toru na ziemi i odwzorowuja
odleglo$¢ s mierzong na torze zgodnie z kierunkiem lotu. W przypadku
drog odejscia s mierzy si¢ od poczatkowego punktu rozbiegu, a w przy-
padku drog podejscia — od progu ladowania. Tym sposobem s zyskuje
warto$¢ ujemng

— za punktem poczatkowym rozbiegu w przypadku odejsc, i

— przed przekroczeniem progu ladowania na drodze startowej — w przy-
padku podejsé.

Parametry robocze lotu, na przyktad wysoko$¢, predko$¢ i parametr
mocy, wyraza si¢ jako funkcje s.

Uktad wspotrzgdnych statku powietrznego

Uktad wspotrzednych kartezjanskich, statych dla statku powietrznego
(x"y"z") ma swdj poczatek w rzeczywistym miejscu potozenia statku
powietrznego. Uklad osiowy jest definiowany przez kat wznoszenia v,
kierunek lotu & i kat wychylenia & (zob. rysunek 2.7.c).

Rysunek 2.7.c

Uklad  wspolrzednych stalych dla  statku
powietrznego (x',y',z")

Uwzglednianie danych topograficznych

Przy szacowaniu odlegtosci propagacji d wymagajacych uwzglednienia
danych topograficznych (zob. sekcja 2.7.6) wspotrzgdng wysokosci
statku powietrznego z nalezy zastapi¢ z' = z — z, (gdzie z, to wspot-
rzgdna punktu umiejscowienia rejestratora O). Geometri¢ migdzy stat-
kiem powietrznym a rejestratorem zobrazowano na rysunku 2.7.d. Defi-
nicje d oraz ¢ podano w sekcjach 2.7.14-2.7.19 ().

(") W przypadku podioza innego niz poziome istnieje mozliwo$¢ umiejscowienia rejestratora
powyzej statku powietrznego, i wowczas w celu obliczenia propagacji dzwigku z' (oraz
odpowiadajacego jej kata podniesienia § — zob. rozdziat 4) wysoko$¢ ustawia si¢ na zero.
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Rysunek 2.7.d

Podniesienie podloza wzdluz (do lewej) i poprzecznie (do prawej)
w stosunku do rzutu toru na ziemi

(Nominalna plaszczyzna podloza z = 0 przechodzi przez punkt
referencyjny lotniska. O to punkt umiejscowienia rejestratora)

2.7.11. Rzuty toru na zoemi
Tory gtowne

Tor gltéwny definiuje Srodek pasa rejestracji torow pokonywanych przez
statek powietrzny poruszajacy si¢ po konkretnej trasie. Zgodnie z opisem
przedstawionym w sekcji 2.7.9 — o ile dane sg dostgpne i odpowiednie
do badania nad modelowaniem — do celéow modelowania hatasu ze statku
powietrznego definiuje si¢ ja (i) przy pomocy zalecanych danych robo-
czych, na przyklad instrukcji przekazanych pilotom przez AIP; lub (ii)
w drodze analizy statystycznej danych radarowych. Wyznaczanie toru
z instrukcji roboczych jest zazwyczaj stosunkowo proste, poniewaz
instrukcje zawieraja zalecenia dotyczace sekwencji etapow lotu prostego
— definiowanych w oparciu o dlugo$¢ i kurs — lub tukéw kotowych
definiowanych promieniem zakr¢tu i zmiang kursu; zob. rysunek 2.7.e.

Rysunek 2.7.e

Geometria rzutu toru na ziemi w odniesieniu do
zakretow i segmentow prostych

segment
segment prosty zakretu

Znormalizowana,
przyrza dowa procedura

/ odejScia
&

segment prosty

Dopasowywanie toru giéwnego do danych radarowych jest bardziej
skomplikowane, po pierwsze dlatego, ze rzeczywiste zakrety pokonuje
si¢ z r6zng predkoscia, a po drugie dlatego, ze linia ulega znieksztatceniu
wywotanemu zaktdceniami przekazu radarowego. Jak juz wyjasniono,
nie wprowadzono jeszcze procedur formalnych, a zatem powszechng
praktyka jest dopasowywanie segmentow, prostych i zakrzywionych,
do $rednich pozycji obliczanych z przecigcia toréw zarejestrowanych
na radarze z odcinkéw trasy o okreslonej diugosci. Algorytmy kompu-
terowe stuzace wykonywaniu tych obliczen zostang prawdopodobnie



0200210049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 80

opracowane w przyszlosci, ale na razie o sposobie wykorzystywania
danych w celu uzyskania mozliwie najlepszych wynikéow decyduje
osoba opracowujaca model. Najistotniejszym czynnikiem jest fakt, ze
predkosé statku powietrznego i promien zakr¢tu wyznaczaja kat wychy-
lenia, a jak wskazano w sekcji 2.7.19, niesymetryczne promieniowania
dzwigku w poblizu toru lotu odpowiadaja za rozchodzenie si¢ dzwigku
na podtozu oraz za pozycje samego toru lotu.

Teoretycznie ptynne przechodzenie od lotu prostego do zakretu o statym
promieniu powinno si¢ wigza¢ z natychmiastowym obraniem kata prze-
chylenia €, co jest fizycznie niemozliwe. W rzeczywistosci obranie kata
przechylenia o wartosci wymaganej do utrzymania okreslonej predkosci
i promienia skretu » zajmuje okreslony okres czasu, w ktorym to czasie
promien skretu przybliza sie od nieskonczonosci do 7. Do celoéw mode-
lowania hatasu czas przyjmowania wlasciwego promienia skrgtu mozna
pomina¢ oraz przyjaé, ze podczas rozpoczynania zakretu kat przechylenia
systematycznie wzrasta od zera (lub innej wartosci poczatkowej) do e,
osiagajac nastgpng warto$¢ € po zakonczeniu zakretu ().

Rozproszenie torow

Jezeli istnieje taka mozliwos$é, definicje poprzecznego rozproszenia
i reprezentatywnych alternatywnych torow powinny si¢ opiera¢ na odpo-
wiednich wecze$niejszych doswiadczeniach, nabytych wskutek badania
lotniska; zazwyczaj w drodze analizy probek danych radarowych. Pierw-
szym etapem jest pogrupowanie danych wedtug trasy lotu. Drogi odejscia
charakteryzujg si¢ istotnym rozproszeniem poprzecznym, ktore nalezy
uwzgledni¢, aby modelowanie bylo mozliwie najbardziej doktadne.
Drogi przylotu zazwyczaj tacza si¢ w bardzo waski pas rejestracji miedzy
droga koncowego podejscia do ladowania i na ogot wystarcza do odwzo-
rowania wszystkich przylotow na jednej drodze. Jezeli natomiast pasy
rejestracji odpowiadajgce podejsciom sg w danym obszarze wykre§lania
linii konturowych hatasu szerokie, konieczne moze by¢ ich odwzoro-
wanie za pomoca alternatywnych torow, znajdujacych si¢ na tej samej
drodze co trasy odejscia.

Dane dotyczace jednej trasy traktuje si¢ powszechnie jako probki jedno-
rodnej populacji, tzn. odwzorowuje si¢ za pomocg jednego toru glow-
nego i jednego zestawu rozproszonych alternatywnych torow. Jezeli
jednak inspekcja wykazuje, ze dane dotyczace roznych kategorii statkow
powietrznych lub czynnosci w ruchu lotniczym sg istotnie rozbiezne (np.
jezeli duze i male statki powietrzne charakteryzuja si¢ istotnie odmien-
nymi promieniami skretu), pozadany moze si¢ okaza¢ dalszy podziat
danych na poszczegodlne pasy rejestracji. W przypadku kazdego pasa
rejestracji poprzeczne rozproszenia torow wyznacza si¢ jako funkcje
odleglosci od toru; nastgpnie ruchy zarejestrowane miedzy torem
glownym a okreslong liczba rozproszonych alternatywnych toréw
rozdziela si¢ na podstawie danych statystycznych dotyczacych ich
rozktadu.

Mimo ze pomijanie oddziatlywan akustycznych rozproszenia drogi uznaje
si¢ za btad, wobec braku zmierzonego pasa rejestracji, nominalny poprze-
czny rozktad wzglgdem i prostopadle do toru glownego definiuje si¢ za
pomoca funkcji rozkladu standardowego. Obliczone wartosci hatasu nie
sa szczegoOlnie wrazliwe na dokladne uksztaltowanie rozktadu poprzecz-
nego. Rozklad normalny Gaussa jest wlasciwym odwzorowaniem wielu
zarejestrowanych na radarze danych dotyczacych pasa rejestracji.

(") O mozliwie najlepszym wykorzystaniu tych danych decyduje uzytkownik danych,

poniewaz stopien ich wykorzystania zalezy od metody definiowania promienia skretu.
W przypadku gdy punkt rozpoczgcia jest sekwencja odcinkéw prostych lub kotowych,
stosunkowo prostym rozwigzaniem jest wprowadzenie na poczatku i na koncu zakrgtu
przejsciowych wartosci segmentow kata przechylenia przy rozpoczynaniu skretu
i w punkcie jego zakonczenia, po ktorych statek powietrzny porusza si¢ ze stala pred-
koscia (np. wyrazong w°/m lub®/s).
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Zazwyczaj stosuje si¢ przyblizenie oparte na 7 odrgbnych punktach (tzn.
odwzorowujacych poprzeczne rozproszenie o 6 alternatywnych torow
przebiegajacych wokot toru gtéwnego). Rozstaw alternatywnych torow
zalezy od odchylenia standardowego funkcji rozproszenia poprzecznego.

W przypadku prostopadle roztozonych toréw o odchyleniu standar-
dowym S 98,8 % toréw znajduje si¢ w korytarzu, ktérego granice przy-
padaja na + 2,5 - S. Tabela 2.7.a przedstawia rozstaw szes$ciu alternatyw-
nych toréw oraz warto$¢ procentowa wszystkich ruchow przypisanych do
kazdej z nich. Dodatek C zawiera warto$ci dotyczace liczby pozostalych
alternatywnych torow.

Tabela 2.7.a

Wartos¢ procentowa ruchéw w odniesieniu do funkcji rozkladu
normalnego o odchyleniu standardowym S dla 7 alternatywnych
torow (tor glowny jest 1. alternatywnym torem)

Liczba altematywnych | Polozenie alternatywnego mcma‘f;’ ;ﬁgﬁ;’:;\‘:;ym
torow toru torze
7 —-2,14 x § 3%
5 - 143 x 8§ 11 %
3 -0,71 x § 22 %
1 0 28 %
2 0,71 x S 22 %
4 1,43 x § 11 %
6 2,14 x § 3%

Odchylenie standardowe S to funkcja wspotrzgdnej s na torze gtéwnym.
Odchylenie standardowe oraz opis toru gtdéwnego mozna wyszczegdlnic
w karcie danych toru lotu, zamieszczonej w dodatku A3. W przypadku
braku jakichkolwiek wskaznikow odchylenia standardowego — np.
z danych radarowych opisujacych poréwnywalne tory lotu — zaleca sig¢
stosowanie nastgpujacych wartosci:

w przypadku toréw o promieniu skretu mniejszym niz 45 stopni:

S(s) = 0,055 - s — 150 dla 2700 m < s < 30000 m

S(s) = 1500 dla s > 30 000 m (2.7.1)
w przypadku toréw o promieniu skretu wigkszym niz 45 stopni:

S(s) = 0,128 - 5 — 420 dla 3300 m < s < 15000 m

S(s) = 1500 m dla s > 15000 m 272

Ze wzgledow praktycznych przyjmuje sig, ze S(s) ma wartos¢ zerows,
mieszczacg si¢ w zakresie od poczatkowego punktu rozbiegu przed star-
tem, a s = 2700 m lub s = 3300 m, zaleznie od promienia zakrgtu.
Trasy obejmujace wigcej niz jeden zakret analizuje si¢ w oparciu
o rownanie (2.7.2). W przypadku drég przylotow rozproszenie
poprzeczne mozna poming¢ w odlegtosci 6 000 m od przyziemienia.
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2.7.12. Profile lotu

Profil lotu to opis ruchu statku powietrznego w plaszczyznie pionowej
znajdujace]j si¢ powyzej rzutu toru na ziemi, tzn. jego potozenie, pred-
kos¢, kat przechylenia i nastawy mocy silnika. Jednym z najtrudniejszych
zadan, z jakim muszg si¢ zmagac uzytkownicy modeli, jest zdefiniowanie
profili lotu statku powietrznego w sposob odpowiadajacy modelowaniu —
efektywnie, bez nadmiernego obcigzenia czasowego 1 angazowania
nadmiernych zasobow. Oczywiscie, aby zapewni¢ duza doktadnosé,
profile muszg $cisle odzwierciedla¢ wykonywane przez statek powietrzny
operacje podlegajace odwzorowaniu. Wymaga to pozyskania rzetelnych
informacji dotyczacych warunkow atmosferycznych, typow statku
powietrznego, mas roboczych i procedur roboczych — zmiennosci ciggu
i nastawow klap, a takze zaleznos$ci migdzy zmianami wysokosci i pred-
kosci — wszystkie te dane nalezy odpowiednio usredni¢ wzglgdem anali-
zowanego czasu. Tak szczegdtowe informacje sg czesto niedostepne, ale
nie musi to stanowi¢ przeszkody; nawet jesli taka sytuacja ma miejsce,
osoba opracowujgca model musi wywazy¢ doktadnos¢ i uszczegolowienie
informacji wejsciowych, ktorych potrzebuje i ktoére wykorzystuje do
wykreslenia wynikowych linii konturowych.

Syntezg profili lotu wykonywang na podstawie ,.etapéw procedury”
pozyskanych z bazy danych ANP lub od operatorow statku powietrznego
omoéwiono w sekcji 2.7.13 oraz w dodatku B. Procedura ta w przypadku
braku danych radarowych — jedyne dostepne osobie opracowujacej model
zrodto informacji, uwzglednia zardwno informacje dotyczace geometrii
toru lotu, jak i powigzanych z nim zmian predkosci i ciggu. Zazwyczaj
przyjmuje si¢, ze wszystkie (podobnego typu) statki powietrzne poru-
szajace si¢ po danym pasie rejestracji, przypisanym do toru gléwnego
lub do rozproszonych alternatywnych torow, poruszaja si¢ zgodnie
z podstawowym profilem lotu.

Oprocz bazy danych ANP, zrodta domys$lnych informacji dotyczacych
etapéw procedury, najlepszym zrodtem rzetelnych informacji, np. dotycz-
acych stosowanych procedur i mas roboczych, sa operatorzy statkow
powietrznych. Nieocenionym zrdédlem informacji dotyczacych poszcze-
golnych lotow sg pokladowe rejestratory parametrow lotu (FDR),
z ktorych mozna pozyskaé wszystkie istotne informacje. Jednak nawet
w przypadku, gdy dane te sa dostepne, wstepne przetworzenie danych
jest zadaniem niemal niewykonalnym. W zwigzku z tym, majac na
uwadze wymogi modelowania, najczgéciej stosowanym rozwigzaniem
praktycznym jest przyjecie popartych dowodami zalozen dotyczacych
usrednionych mas i procedur roboczych.

Szczegolna ostrozno$¢ nalezy zachowaé w przypadku postugiwania si¢
domysinymi etapami procedury, przewidzianymi w bazie danych ANP
(zakladanymi w przypadku braku procedur faktycznych). Sa to szeroko
stosowane procedury znormalizowane, z ktorych operatorzy moga
w szczegdlnych przypadkach korzysta¢ lub nie. Podstawowym czynni-
kiem jest zdefiniowanie ciggu silnika przy starcie (i czasami wznosze-
niu), ktory w duzej mierze moze zaleze¢ od zastanych warunkéw lotu.
Powszechnym rozwigzaniem jest ograniczanie poziomow ciggu podczas
odejscia (wzglgdem mozliwego ciaggu maksymalnego), co stuzy przedtu-
zeniu zywotnosci silnika. Dodatek B zawiera wytyczne dotyczace
rozwigzan praktycznych, powyzsze postepowanie pozwala na
wykreslenie bardziej realistycznych linii konturowych hatasu niz w przy-
padku zaloZenia pelnej mocy ciagu. Jezeli jednak droga startowa jest na
przyktad krotka lub wysoka jest $rednia temperatura, petna moc ciggu
bedzie zatozeniem bardziej realistycznym.
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Przy modelowaniu scenariuszy rzeczywistych wyzsza doktadno$¢ mozna
osiagna¢, uzupetniajac lub zastgpujac dane nominalne danymi radaro-
wymi. Profile lotu mozna wyznaczy¢ z danych radarowych podobnie
jak poprzeczne tory gtéwne — ale tylko po uprzednim przyporzadkowaniu
ruchu do danego typu statku powietrznego oraz modelu, a czasami do
masy lub etapu lotu (z pominigciem rozproszenia) — co pozwala uzyskac
sredni profil wysokosci i predkosci wzgledem przebytej odleglosci
naziemnej dla kazdej podgrupy statkdw powietrznych. Po potaczeniu
z rzutem toru na ziemi kazdy profil lotu przypisuje si¢ do gléwnego
i alternatywnego toru.

Jezeli znamy mase statku powietrznego, z rownania dotyczacego ruchu
statku powietrznego mozemy obliczy¢ predkosé i site ciagu. Wstepne
przetworzenie danych przed przystapieniem do powyzszych obliczen
ograniczy wplyw oddziatywan radarowych, ktore moga powodowacd
btedy w szacunkowych obliczeniach przyspieszenia. W kazdym przy-
padku pierwszym etapem obliczen jest ponowne zdefiniowanie profilu
przez dopasowanie segmentéw prostych odwzorowujacych wiasciwe
etapy lotu do kazdego, odpowiednio sklasyfikowanego segmentu, tzn.
uznanego za dotyczacy naziemnego rozbiegu/dobiegu, statej predkosci
wznoszenia lub schodzenia, redukcji ciggu lub nabierania/wytracania
predkosci z wypuszczeniem klap lub bez. Wymagane dane wejsciowe
obejmuja réwniez mase statku powietrznego i warunki atmosferyczne.

W sekcji 2.7.11 wyjasniono, ze uwzglednienie poprzecznego rozpro-
szenia torow lotu wzgledem tras nominalnych lub gléwnych wymaga
zastosowania specjalnej procedury. Probki danych radarowych charakte-
ryzuja si¢ zblizonym rozproszeniem toréw lotu w plaszczyznie pionowe;.
Modelowanie rozproszenia pionowego jako zmiennej niezaleznej nie
nalezy jednak do przypadkoéw jednostkowych; wynika glownie z roéznic
w masach statkow powietrznych i procedur roboczych uwzglgdnianych
na etapie wstgpnego przetwarzania wejsciowych danych o ruchu
lotniczym.

2.7.13. Wyznaczanie segmentow toru lotu

Kazdy tor lotu nalezy zdefiniowa¢ uktadem wspotrzednych segmentu
(wezlow) oraz parametrami lotu. Punktem wyjécia jest wyznaczenie
wspolrzgdnych segmentéw rzutu toru na ziemi. Nastgpnie oblicza si¢
profil lotu, przy czym nalezy pamigta¢, ze wykonywanie poszczegélnych
etapéw procedury powoduje, iz profil lotu staje si¢ zalezny od rzutu toru
na ziemi; np. przy identycznym ciggu i predkosci statku powietrznego
predkos¢ wznoszenia jest nizsza podczas skrecania niz podczas lotu
prostego. Na koniec wyznacza si¢ trojwymiarowe segmenty toru lotu,
powstale z polaczenia dwuwymiarowego profilu lotu i dwuwymiarowego
rzutu toru na ziemi (1).

Rzut toru na ziemi

Rzut toru na ziemi — gléwny lub rozproszony alternatywny tor, definiuje
si¢ ciggiem wspotrzednych (x,y) na plaszczyznie podloza (np. pozyska-
nych z danych radarowych) lub sekwencja polecen wektorowych opisuj-
acych proste segmenty i tuki kotowe (zakrgty o zadanym promieniu r
oraz zmiany kierunku AZ).

Do celow modelowania segmentacji tuk odwzorowuje si¢ za pomoca
sekwencji segmentow prostych dopasowanych do tukéow dodatkowych.
Chociaz s3 one niewidoczne w segmentach rzutu toru na ziemi, to na ich
wyznaczanie wptywa kat wychylenia statku powietrznego przy zakrecie.
W dodatku B4 wyjasniono metody obliczania katow przechylenia przy
statym promieniu zakrgtu, ale oczywiscie osiagnigcie i odejscie od tego
promienia nie nastgpuje natychmiast. Nie opracowano zalecen dotycz-
acych analizowania przej$¢ od toru prostego do zakretow, ani od jednego

(") W tym celu catkowita dtugo$¢ rzutu toru na ziemi powinna zawsze przekracza¢ profil
toru lotu. Jezeli zachodzi taka koniecznos¢, odlegtos¢ t¢ mozna wyznaczyé, dodajac
segmenty proste o okreslonej dtugosci do ostatniego segmentu rzutu toru na ziemi.
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zakrgtu do nastgpujacego zaraz po nim zakrgtu kolejnego. Z zasady
szczegolowe metody wykorzystywania danych, o ktoérych decyduje uzyt-
kownik (zob. sekcja 2.7.11), tylko nieznacznie oddziatujg na wykreslanie
ostatecznych linii konturowych; jedynym wymogiem jest unikanie
naglych zmian na koncach zakretu, a mozna to uzyska¢ za pomocg
stosunkowo prostej czynnosci, na przyktad przez wstawienie krotkich
segmentow przejsciowych, w ramach ktorych kat przechylenia zmienia
si¢ liniowo. Jedynie w przypadku szczegélnym, gdy zaktada sie, ze
konkretny zakret bedzie w sposob decydujacy oddziatywac na ostateczne
linie konturowe, wymaga si¢ bardziej realistycznego modelowania
przejécia kata przechylenia dla statkow powietrznych konkretnego typu
oraz przyjecia wilasciwego stopnia przechylu. W tym przypadku
wystarczy ustali¢, ze koncowe tuki dodatkowe A&, na torze zakretu
wyznaczaja wymogi dotyczace zmiany kata przechylenia. Pozostala czes¢
tuku uwzgledniajaca zmiang kursu A& — 2+ A&, Stopni dzieli si¢ na
ng tukow dodatkowych, zgodnie z rownaniem:

gy = It(1 + (4 = 2+ Ayans)/30) (2.7.3)

gdzie int(x) to funkcja wyznaczajaca czg¢s¢ catkowita x. Nastgpnie zmiang
kursu A&, kazdego tuku dodatkowego oblicza si¢ jako:

Aéfsub = (AE -2 Aé:truns)/nsub (274)

gdzie warto$¢ ny,, musi by¢ na tyle wysoka, aby zagwarantowaé, ze
A& < 30 stopni. Segmentacj¢ tuku (z pominigciem odwzorowujacych

przerwy podsegmentéw przejsciowych) zobrazowano na rysunku
278 (Y.

Rysunek 2.7.f

Wyznaczanie segmentow toru lotu dzielacych zakret na segmenty
o dlugosci As (gérny rzut w plaszczyznie poziomej, dolny rzut
w plaszczyZnie pionowej)

\/

nowe punkty segmen il drogi wagledem

z : : Profil lotu
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(") Zdefiniowana w ten prosty sposob catkowita dlugo$¢ toru podzielonego na segmenty jest
mniejsza niz tor kotowy. Biad dla wynikowej linii konturowej jest jednak nieistotny,
jezeli przyrosty katowe sa nizsze niz 30°.
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Profil lotu

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

s;, S; odleglo$¢ na rzucie toru na ziemi;

z;, z;  wysoko$¢, na ktorej znajduje si¢ samolot;

Vi, V> predko$¢ wzgledem ziemi;

P;, P, parametr mocy (powiazanie z parametrem, dla ktorego wyzna-
czono krzywe NPD); oraz

€1, & kat przechylenia.

Aby na podstawie etapéw procedury odwzorowaé profil lotu (synteza
toru lotu), segmenty wyznacza si¢ w kolejnosci umozliwiajacej uzys-
kanie wymaganych warunkéw w punktach koncowych. Parametry punktu
koncowego kazdego segmentu stajg si¢ parametrami punktu poczatko-
wego nastgpnego segmentu. W obliczeniach dowolnego segmentu para-
metry znane sg juz na poczatku obliczen, natomiast etapy procedury
wyznaczaja wymagane warunki koncowe. Poszczegélne etapy procedury
definiuje si¢ danymi domyS$lnymi pozyskanymi z bazy ANP lub danymi
wprowadzonymi przez uzytkownika (np. na podstawie instrukcji lotu dla
danego statku powietrznego). Warunki koncowe dotycza zazwyczaj
wysokosci 1 predkosci; tworzenie profilu polega na wyznaczeniu anali-
zowanej dtugosci linii uwzglednionej, stuzacej uzyskaniu wymaganych
warunkow koncowych. 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
uzyska¢ mozliwie najlepsze wyniki nalezy je uwzgledni¢ przy wyzna-
czaniu dwuwymiarowego profilu lotu i, jeZeli jest to konieczne, podzieli¢
segmenty profilu na weztach rzutu toru na ziemi, co pozwoli wiaczy¢
zmiany kata przechylenia. Z zasady dtugos¢ kolejnego segmentu nie jest
znana od poczatku, a zatem oblicza si¢ ja jako tymczasowa, przyjmujac
zalozenie, ze kat przechylenia nie zmienia si¢. Jezeli okaze sig, ze obli-
czona dhugos¢ segmentu tymczasowego obejmuje jedno lub wigeej niz
jedno odgalezienie rzutu toru na ziemi, z ktorych pierwsze znajduje sig
w s, tzn. 51 < s < 5,, segment skraca si¢ przy s, obliczajac jego parametry
za pomocg interpolacji (zob. ponizej). Sa to  parametry
koncowego punktu jednego segmentu i parametry punktu poczatkowego
nowego segmentu — o identycznych docelowych warunkach wyjscio-
wych. Obliczone parametry segmentu tymczasowego potwierdza si¢
w przypadku braku wystgpowania wezta rzutu toru na ziemi.

Jezeli oddziatywania zakrgtow na profil lotu maja zosta¢ pominigte, tzn.
przy zatozeniu lotu prostego, dostosowuje si¢ rozwigzanie przyjete dla
segmentu jednostkowego, a informacje dotyczace kata przechylenia prze-
chowuje si¢ do ich pdzniejszego wykorzystania.

Niezaleznie od tego, czy oddziatywania zakretow zostaly odwzorowane
doktadnie czy nie, kazdy z trojwymiarowych torow lotu wyznacza sig¢
z polaczenia dwuwymiarowego profilu lotu i dwuwymiarowego rzutu
toru na ziemi. Wynikiem tego potaczenia jest sekwencja uktadow wspot-
rzednych (x,y,z), z ktorych kazda to odgalezienie podzielonej na
segmenty rzutu toru na ziemi lub odgat¢zienie profilu toru, lub oba
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z wymienionych, gdzie punktom profilu odpowiadaja wlasciwe wartosci
wysokosci z, predkosci wzgledem ziemi V, kata przechylenia & oraz
mocy silnika P. W przypadku punktu na torze (x,y), umiejscowionego
migdzy punktami koncowymi segmentu profilu lotu, parametry lotu inter-
poluje si¢ w sposdb nastgpujacy:

z=z;+f" (z-2z) (2.7.5)
V=y\Vitf (V5-V3) (2.7.6)
e=eatf (2-¢&) (2.7.7)

pP— \/W_—P%) (2.7.8)

gdzie

S = —s)s2—s1) 2.7.9)

Nalezy zwroci¢ uwage na fakt, ze chociaz dla z i € przyjeto zatozenie ich
liniowej zmiennosci wzgledem odleglosci, to w przypadku Vi P zaktada
si¢ ich liniowa zmienno$¢ w czasie (tzn. stale przyspieszenie (1)).

Przy dopasowywaniu segmentow profilu toru lotu do danych radarowych
(analiza toru lotu) wszystkie odlegtos$ci punktow koncowych, wysokosci,
predkosci i katy przechylenia wyznacza si¢ bezposrednio z danych;
jedynie nastawy mocy oblicza si¢ z wykorzystaniem rownan charaktery-
styki. Z uwagi na mozliwo$¢ dopasowania wspoirzednych rzutu toru na
ziemi i profilu toru lotu, dopasowuje si¢ je metoda bezposrednig.

Segmentacja rozbiegu przed startem

Podczas startu statek powietrzny przyspiesza na odcinku migdzy punktem
zwolnienia hamulca (alternatywnie nazywanego punktem poczatkowym
rozbiegu SOR) a punktem wzlotu, predkos¢ ulega gwattownej 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
dtugosciach, na ktorych predkosé statku powietrznego ulega zmianie
o okredlony przyrost AV, nie wigkszy niz 10 m/s (okoto 20 weztow).
Chociaz rzeczywiste przyspieszenie ulega zmianie podczas rozbiegu na
drodze startowej, to do celow przedmiotowych obliczen zalozenie
dotyczace stalego przyspieszenia jest wilasciwe. W tym przypadku
w fazie startu V; to predkos$¢ poczatkowa, V, to predkos¢ startu, nro
to numer segmentu startu, a syo to rownorzedna odleglo$¢ startowa.
W przypadku réwnorzednej odlegtosci startowej syo (zob. dodatek B),
predkosci poczatkowej V; 1 predkosci startowej V,, liczba npp
segmentow rozbiegu wynosi

nro = int(1 + (Vs — V,)/10) (2.7.10)

zmiana predkosci w segmencie wynosi zatem

AV = (Vs — V))/nro 2.7.11)

natomiast czas At na kazdym segmencie (przy zalozeniu statego przy-
spieszenia) wynosi

2'57"0

At = —""—
(V24 Vi) nro

(2.7.12)

(*) Nawet jezeli nastawy silnika bgda stale w calym segmencie, sita napgdowa i przyspie-
szenie moga ulega¢ zmianie ze wzgledu na zmieniajaca si¢ wraz z wysokoscia gestosé
powietrza. W kontek§cie modelowania hatasu zmiany zazwyczaj nie maja jednak
znaczenia.
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Dhugos¢ stox segmentu k (1 < k < nrp) rozbiegu na drodze startowej
wynosi wigc:

2% —1) -
stou = (k —0.5) - 4V - a1 = ZE= 1) 570 2.7.13)
"To

Przykiad:

w przypadku odleglosci startowej s7o =1 600 m, V1 =m/si V, =75 m/s,
daje to nyo = 8 segmentdéw o dlugosci wahajacej si¢ od 25 do 375 metrow
(zob. rysunek 2.7.g):

Rysunek 2.7.g

Segmentacja rozbiegu (na przykladzie 8 segmentéw)
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Ciag statku powietrznego zmienia si¢ podobnie jak predkos¢, w kazdym
segmencie o staly przyrost AP, obliczany jako:

4P = (Pro — Pini)/nro (2.7.14)

gdzie Pro i P;,;, wyznaczaja odpowiednio cigg statku powietrznego
w punkcie wzlotu i cigg statku powietrznego w punkcie poczatkowym
rozbiegu.

Przyjgcie tego stalego przyrostu ciggu (zamiast korzystania z wartosci
kwadratowej z rownania 2.7.8) ma na celu uspojnienie z liniowg zalez-
no$cig miedzy ciggiem a predkoscia w przypadku statku powietrznego
wyposazonego w silnik odrzutowy (réwnanie B-1).

Segmentacja segmentu wznoszenia poczatkowego

Geometria segmentu wznoszenia poczatkowego ulega gwattownej zmia-
nie, zwlaszcza jezeli rejestrator umiejscowiono z boku toru lotu, gdzie
kqt beta ulega gwaltownej zmianie w miar¢ wznoszenia si¢ statku
powietrznego w segmencie wznoszenia poczatkowego. Pordéwnania
z obliczeniami dotyczacymi bardzo malych segmentow pokazuja, ze
wyniki dla jednostkowego segmentu wznoszenia daja male przybliZzenie
hatasu wzgledem boku toru lotu i niewlasciwe wartosci scalonych
wskaznikow metrycznych. Doktadno$¢ obliczenia wzrasta przy podziale
pierwszego segmentu wzlotu na podsegmenty. Dlugos¢ kazdego
segmentu i liczba segmentow sa zaleza w duzej mierze od thumienia
poprzecznego. Jezeli uwzglednimy formute catkowitego tlumienia
poprzecznego dla statku powietrznego wyposazonego w silniki monto-
wane na platowcu, okaze si¢, ze w przypadku ograniczonej zmiany
w tlumieniu poprzecznym na poziomie 1,5 dB na podsegment, segment
wznoszenia poczatkowego dzieli si¢ na podsegmenty w oparciu o podany
ponizej zestaw wartosci wysokosci:

z = {189, 41,5, 68,3, 102,1, 147,5, 214,9, 334,9, 609,6, 1 289,6}  metrow, lub

z = {62, 136, 224, 335, 484, 705, 1 099, 2 000, 4 231} stop

Powyzsze wysokosci wprowadza si¢, okreslajac, ktora z ustalonych
W powyzszym zestawie wysokosci jest najblizsza pierwotnemu punktowi
koncowemu segmentu. Nastepnie rzeczywiste wysokosci podsegmentow
oblicza si¢ za pomoca:
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z'y =z [z/z5] (i = 1...N) (2.7.15)

gdzie z oznacza wysoko$¢ pierwotnego punktu koncowego segmentu, z;
oznacza kolejng warto$¢ z zestawu wartosci wysokosci, a zy oznacza
wysoko$¢ najblizsza goérnej granicy wysokosci z. Procedura ta skutkuje
stalg zmiennos$cig ttumienia poprzecznego w kazdym podsegmencie, co
pozwala na wykreslenie dokfadniejszych linii konturowych, ale bez
koniecznos$ci stosowania bardzo krotkich segmentow.

Przykiad:

Jezeli wysoko$¢ pierwotnego punktu koncowego segmentu wynosi z =
304,8 m, to z zestawu wartoSci wysokosci, 214,9 < 304,8 < 3349
najblizsza gornej granicy z = 304,8 m jest z; = 334,9 m. Wysokosci-
punktu koficowego podsegmentu wylicza si¢ nastgpnie za pomoca:

2 = 304.,8 [2/334,9] (i = 1.N)

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

Wartosci predkosci i mocy silnika na wstawionych punktach interpoluje
sig, korzystajac odpowiednio z réwnan (2.7.11) i (2.7.13).

Segmentacja segmentow powietrznych

Po podzieleniu toru lotu na segmenty wykonanym zgodnie z procedurg
opisang w sekcji 2.7.13 i po zastosowaniu omoéwionej podsegmentacii,
konieczne mogg by¢ dalsze korekcje segmentacji. Nalezg do nich:

— wyeliminowanie punktéw toru lotu znajdujacych si¢ zbyt blisko
siebie, oraz

— wstawienie dodatkowych punktow, jezeli odcinki, na jakich predkosé
ulega zmianie w segmentach, sa zbyt dlugie.

Jezeli punkty przyleglte znajduja si¢ w odleglosci 10 m od siebie, a odpo-
wiadajace im predkosci i ciagi sa identyczne, jeden z punktow nalezy
usungc.

W przypadku segmentéw powietrznych oistotnej zmianie predkosci
w segmencie, segment nalezy podzieli¢ podobnie jak w przypadku
dobiegu, tj.

Ngeg = int(1 + |V5 — V,|/10) (2.7.16)

gdzie V; i V, to odpowiednio prgdkos¢ na poczatku i koncu segmentu.
Parametry odnosnego podsegmentu oblicza si¢ podobnie jak w przypadku
rozbiegu przed startem, za pomocg roéwnan 2.7.11-2.7.13.

Dobieg po ladowaniu

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

— cigg odwrocony, ktdry czasami stosuje si¢ do zwalniania predkosci
statku powietrznego, oraz

— statek powietrzny opuszczajacy droge startowa po zmniejszeniu pred-
kosci (statek powietrzny opuszczajacy droge startowa nie przyczynia
si¢ do emitowania hatasu powietrznego, poniewaz hatas wynikajgcy
z kotowania jest pomijany).
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W przeciwienstwie do drogi rozbiegu, dla ktorej dane uzyskuje si¢ z para-
metrow osiggdéw statku powietrznego, droga zatrzymania s, (tzn.
odlegtos¢ od punktu przyziemienia do punktu, w ktorym statek
powietrzny opuszcza droge startowa) nie jest przypisana do konkretnego
typu statku powietrznego. Chociaz minimalng drogg zatrzymania mozna
oszacowac na podstawie masy statku powietrznego i jego charakterystyki
(oraz dostgpnego ciaggu odwroconego), to rzeczywista droga zatrzymania
zalezy od drog kotowania, obcigzenia ruchu oraz regulaminéw danego
lotniska dotyczacych korzystania z ciggu odwrdconego.

Korzystanie z ciggu odwroconego nie jest procedurg znormalizowang —
stosuje si¢ ja jedynie wtedy, gdy pozadanego wytracenia predkosci nie
mozna osiagna¢, korzystajac z hamulca tylnego kota. (Ciag odwrocony
moze by¢ niezwykle klopotliwy, poniewaz gwaltowna zmiana mocy
silnika z biegu jalowego do nastawow odwrdconych wytwarza gwal-
towny nadmierny halas).

Wigkszo$¢ drog startowych wykorzystuje si¢ zarowno do odlotow, jak
i ladowan, zatem oddziatywanie ciggu odwroconego na linie konturowe
hatasu jest niewielkie, poniewaz catkowita energia akustyczna w poblizu
drogi startowej jest zdominowana hatasem emitowanym podczas startu.
Oddziatywanie akustyczne ciggu odwrdoconego na linie konturowe hatasu
moze by¢ istotne tylko w przypadku, gdy drogi startowe wykorzystuje
si¢ wylacznie do ladowan.

Z punktu widzenia fizyki, hatas ciaggu odwroconego to proces niezwykle
zlozony, ale z uwagi na jego stosunkowo niewielkie znaczenie dla linii
konturowych hatasu otoczenia mozna go odwzorowaé w sposob prosty —
gwaltowng zmian¢ mocy silnika odwzorowuje si¢ za pomoca odpowied-
niej segmentacji.

Oczywiste jest, ze modelowanie dobiegu po ladowaniu jest trudniejsze od
modelowania hatasu rozbiegu przed startem. W przypadku braku szcze-
gotowych informacji, w zastosowaniach ogodlnych zaleca si¢ przyjecie
nastepujacych zatozen uproszczonych (zob. rysunek 2.7.h).

Rysunek 2.7.h

Modelowanie dobiegu po ladowaniu
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2.7.14.

2.7.15.

Samolot przyziemia w odleglosci 300 metrow za progiem ladowania
(o wspotrzednej s = 0 na rzucie toru na ziemi dla podejscia). Nastgpnie
statek powietrzny wytraca predko$¢ na drodze zatrzymania sy, — baza
danych ANP zawiera wartosci specyficzne dla danego typu statku
powietrznego — od predkosci koficowego podejscia Vi, do 15 mis.
Z uwagi na gwalttowne zmiany predkosci segment dzieli si¢ na podseg-
menty tak jak w przypadku rozbiegu przed startem (lub segmentéw
podstawowych o gwaltownych zmianach predkosci), korzystajac
z rownan 2.7.10 — 2.7.13.

Moc silnika zmienia si¢ od mocy podejscia koncowego przy przyzie-
mieniu do nastawdéw mocy ciaggu odwroconego P,., na odleglosci 0,1 -
Ssiop> @ Nastepnie maleje do 10 % dostgpnej mocy maksymalnej na pozos-
tatych 90 procentach drogi zatrzymania. Predkos¢ statku powietrznego do
konca drogi startowej (przy s = — sgppy) jest stala.

Baza danych ANP obecnie nie uwzglednia krzywych NPD dla ciggu
odwroconego, zatem w przypadku modelowania ich oddziatywania
nalezy si¢ opiera¢ na krzywych normatywnych. Zwyczajowo przyjmuje
sig, ze sita ciagu P,., wynosi okoto 20 % pelnych nastawoéw mocy
i zaleca si¢ ja w przypadku braku informacji roboczych. Przy zadanych
nastawach mocy ciag odwrocony charakteryzuje si¢ jednak emitowaniem
zdecydowanie wickszego hatasu niz ciag prosty, a przyrost AL odnoszacy
si¢ do poziomu hatasu zdarzenia akustycznego, pozyskany z danych
NPD, rosnie od zera do wartosci AL, (tymczasowo zaleca si¢
5 dB (') na odcinku 0,1 - Sy, po czym liniowo spada na pozostalej
drodze zatrzymania.

Obliczenia hatasu dla jednostkowego zdarzenia akustycznego

Podstawowa procedura modelowania, wyczerpujaco omoéwiona w  tej
sekcji, jest obliczanie poziomu halasu zdarzenia akustycznego na
podstawie informacji o torze lotu omowionych w sekejach 2.7.7-2.7.13.

Wskazniki metryczne jednostkowego zdarzenia akustycznego

Dzwigk emitowany przez ruch statku powietrznego w punkcie umiejs-
cowienia rejestratora wyraza si¢, jako ,,poziom dzwigku (lub hatasu)
jednostkowego zdarzenia akustycznego”, warto$¢ stanowigcg wskaznik
oddzialywania tego hatasu na ludzi. Odebrany dzwigk mierzy si¢ jako
halas, stosujac podstawowa skale decybelowa L(z) odnoszaca wazenie
czgstotliwosci (lub filtra) do odwzorowywania charakterystyki ludzkiego
stuchu. Najwazniejszg skala w modelowaniu linii konturowych hatasu
statku powietrznego jest poziom dzwigku wazony dzwigkiem A L.

Wskaznikami metrycznymi najczesciej wykorzystywanymi do odwzoro-
wywania calych zdarzen akustycznych sa ,poziomy ekspozycji na
dzwigk (lub hatas) jednostkowego zdarzenia akustycznego” L, odpowia-
dajace catej (lub wigkszos$ci) energii akustycznej zdarzen akustycznych.
Przewidywanie scalania czasu w tym przypadku skutkuje wigksza ztozo-
noscig modelowania segmentacji (lub symulacji). Alternatywny wskaznik
metryczny L., odpowiadajacy maksymalnemu chwilowemu poziomowi
dzwigku wystepujacego podczas zdarzenia akustycznego, jest tatwiejszy
do  modelowania; podstawowym  wyznacznikiem  najnowszych
wskaznikow halasu statku powietrznego jest jednak Lg, zatem mozna
oczekiwaé, ze w przysztoSci modele praktyczne beda uwzglednialy
zarOwno L., jak 1 Lg. Kazdy z tych wskaznikow metrycznych mozna
mierzy¢ na réznych skalach hatasu; w tym dokumencie uwzglgdniono
jedynie poziom dzwigku wazony dzwigkiem A. Symbolicznie skalg
oznacza si¢ zazwyczaj rozszerzonym sufiksem metrycznym, tzn. g,
LAmax~

(") Zalecane w poprzednim wydaniu dokumentu ECAC nr 29 dotyczacego metodyki, ale
nadal uznawane za tymczasowe z uwagi na niezakonczone pozyskiwanie danych
potwierdzajacych wyniki do$wiadczen.
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Poziom ekspozycji na dzwigk (lub hatas) jednostkowego zdarzenia
akustycznego wyraza si¢ dokladnie jako:

1
%
Ly =10" 1g<—/ 10L<’>/'°dz> (2.7.17)

to
1

gdzie #y oznacza czas referencyjny. Czas scalenia [t;,t,] dobiera sig, aby
upewni¢ si¢, ze objeto (niemal) wszystkie istotne poziomy dzwicku
zdarzenia akustycznego. Bardzo czgsto dobiera si¢ wartoSci graniczne
t; it,, aby uwzglednic¢ czas, w ktérym poziom L(?) miesci si¢ w granicach
10 dB L,,,.. Okres oznacza sig, jako okres ,,ponizej 10 dB”. Poziomy
ekspozycji na dzwigk (hatas), zestawione w tabelach zawartych w bazie
danych ANP, to warto$ci ponizej 10 dB (V).

W przypadku modelowania linii konturowych hatasu statku powietrznego
rownanie 2.7.17 stosuje si¢ zazwyczaj do wyznaczania wskaznika
metrycznego poziomu ekspozycji na dzwigk L,r (akronim SEL):

153

1
Ly =10 - 1g<t0 / 10LA<f>/10dt) przy fo = 1 sekunda (2.7.18)

17

Powyzsze rownania poziomu ekspozycji mozna wykorzysta¢ do wyzna-
czenia poziomow dzwigku zdarzenia akustycznego, jezeli znana jest cata
historia czasowa L(?). W zalecanej metodologii modelowania historie
czasowe nie s3 zdefiniowane; poziomy ekspozycji na zdarzenie
akustyczne oblicza si¢ przez zsumowanie wartosci segmentu, czeScio-
wych pozioméw zdarzenia, z ktorych kazdy definiuje oddziatywanie
jednostkowego segmentu toru lotu o skonczonej dlugosci.

2.7.16. Wyznaczanie poziomow zdarzenia akustycznego z danych NPD

(2

-~

Glownym zrodtem danych dotyczacych hatasu statku powietrznego jest
miedzynarodowa baza danych dotyczacych hatasu emitowanego przez
statek powietrzny oraz danych eksploatacyjnych (ANP). Jest to tabela-
ryczne zestawienie warto$ci L, 1 Lg, bedacych funkcja odlegtosci
propagacji d — dla konkretnych typow statku powietrznego, wariantow,
konfiguracji lotu (podejscia, odejscia, nastawow klap) oraz nastawow
mocy P. Dane te odnosza si¢ do lotu ustalonego przy konkretnej pred-
kosci referencyjnej V.., na wzorcowo prostym torze lotu o nieskonczonej
dhugosci (%).

W dalszej czgsci dokumentu oméwiono okreslanie wartosci niezaleznych
zmiennych P i d. W zwyklej perspektywie, przy warto$ciach wejscio-
wych P i d wartosci wyjsciowe to podstawowe poziomy L,,..(P,d) lub
Lgo(P,d) (stosowane do toru lotu o nieskonczonej dlugosci). W przy-
padku pominigcia ujetych w tabelach warto$ci P lub d konieczne bedzie
oszacowanie niezbgdnego poziomu (poziomoéw) hatasu zdarzenia
akustycznego za pomoca interpolacji. Interpolacj¢ liniowa stosuje sig
do podanych w tabelach nastawow mocy, natomiast interpolacje
logarytmiczng stosuje si¢ do podanych w tabelach odleglosci (zob.
rysunek 2.7.i).

(") Ponizej 10dB Ly moze oznaczaé warto$¢ 0,5 dB ponizej Ly ocenianej w diuzszym

czasie. Z wyjatkiem krotkich odleglosci skosnych, na ktérych poziomy zdarzenia
akustycznego sa wysokie, zewnetrzny hatas obojetny zajmuje jednak czgsto dluzsze
odcinki pomiarowe, a wartosci ponizej 10-dB sa norma. Poniewaz w badaniach nad
oddziatywaniami hatasu (wykorzystywanymi do ,kalibracji” linii konturowych hatasu)
czesto stosuje si¢ wartosci ponizej 10-dB, wartosci zestawione w tabelach bazy danych
ANP uznaje si¢ za wlasciwe.

Chociaz pojecie toru lotu o nieskonczonej dhugosci jest istotne z punktu widzenia defi-
nicji poziomu ekspozycji na dzwigk zdarzenia akustycznego Lg, to ma ono mniejsze
znaczenie w przypadku maksymalnego poziomu zdarzenia akustycznego L,,.., podlegaja-
cego hatasowi emitowanemu przez statek powietrzny znajdujacy si¢ w konkretnym poto-
zeniu lub w poblizu punktu podejscia najblizszego rejestratorowi. Do celéw modelo-
wania parametry odlegtosci NPD uwzglednia si¢ jako minimalng odleglos¢ migdzy rejes-
tratorem a segmentem.
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Rysunek 2.7.i

Interpolacja na krzywych halas-moc-odleglos¢

-

Moc

Poziom halasu

///

Odleglo$¢ skodna (skala logarytmiczna) e

Jezeli P; oraz P; . ; to warto$ci mocy silnika, ktorym odpowiadajacy
poziom dzwigku wzglgdem odleglosci przedstawiono w tabeli, poziom
hatasu L(P) na danej odlegtosci dla mocy posredniej P miedzy P; i P; +
1, Wyznacza si¢ za pomoca:

L(Pit1) — L(Py)

L(P) = L(P;
R

(P—Py) (2.7.19)
Jezeli przy dowolnym nastawie silnika d; oraz d; . ;, to odleglosci, dla
ktorych dane dotyczace poziomow halasu przedstawiono w tabeli,
poziom hatasu L(d) dla odleglosci posredniej d miedzy d; i d; . ;
wyznacza si¢ za pomoca:

L(diy1) — L(d:)

L(d) = L) + = = o

(lgd — 1gd;) (2.7.20)
Roéwnania (2.7.19) i (2.7.20) umozliwiaja wyznaczenie poziomu dzwigku
L(P,d) dla dowolnego nastawu mocy P i odlegtosci d, ktore mieszcza sie
w przedziale danych ujetych w bazie danych NPD.

W przypadku odleglosci d niemieszczacych si¢ w przedziale danych
NPD rownanie 2.7.20 wykorzystuje si¢ do ekstrapolacji ostatnich
dwoch warto$ci, tzn. mieszczacych si¢ w przedziale od L(d;) 1 L(d)
lub niemieszczacych si¢ w przedziale od L(d, ~ ;) i L(dy, gdzie I to
catkowita liczba punktow NPD na krzywej. Stad

L(d;) — L(dz) .

dziale: L(d)=L(d lgd, — lgd 2.7.21

w przedziale (d) (2)+lgd2—lgd1 (1gd> — 1gd) ( )
L _ L(d;1) — L(dr)

poza przedziatem: L(d) = L(d;-) led; — Tgd) (gd —lgd;—1) (2.7.22)

Poniewaz na krotkich odleglosciach d poziomy dzwicku gwattownie
wzrastajg w miar¢ zmniejszania odleglosci propagacji, zaleca sig, aby
dla d przyja¢ 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 konkretnych
warunkow atmosferycznych (temperatura 25 °C i ci$nienie 101,325 kPa).
Przed zastosowaniem omowionej wczesniej metody interpolacji/ekstrapo-
lacji do znormalizowanych danych NPD zastosowaé nalezy korekcjg
impedancji akustycznej.
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2.7.117.

Impedancja akustyczna dotyczy propagacji fal dzwigku w otoczeniu
akustycznym i definiuje si¢ ja jako iloczyn gesto$ci powietrza i predkosci
dzwigku. W przypadku danego nat¢zenia dzwigku (moc akustyczna na
jednostke obszaru) odczuwanego na konkretnej odlegtosci od Zrodta
wiasciwe ci$nienie akustyczne (stosowane do zdefiniowania wskaznikoéw
metrycznych SEL i Lamaks) 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, poniewaz ich skorygowanie stuzy
uwzglednieniu rzeczywistych warunkéw temperaturowych i ci$nienio-
wych, zasadniczo réznych od warunkdéw znormalizowanych ujetych
w danych ANP.

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

pc
Apmpedance = 10 *1 ( ) 2.7.23
mped 840981 (2.7.23)

gdzie:

Appedance  korekcja impedancji dla rzeczywistych warunkow atmosfe-
rycznych w punkcie umiejscowienia odbiornika (dB);

p - c impedancja akustyczna (niuton - sekundy/m3) powietrza
w punkcie odbiornika (409,81 to impedancja powietrza
powiazana z referencyjnymi warunkami atmosferycznymi
ujetymi w danych NPD zamieszczonych w bazie ANP).

Impedancj¢ p - ¢ oblicza si¢ w sposob nastgpujacy:

0
0/’2
) p/po, stosunek ci$nienia atmosferycznego otoczenia na wyso-

kosci bezwzglednej rejestratora do znormalizowanego ci$nienia
atmosferycznego na $rednim poziomie morza: p, = 101,325 kPa
(lub 1013,25 mb);

6 (T + 273,15)/(Ty + 273,15) stosunek temperatury powietrza na
wysokos$ci bezwzglednej rejestratora do znormalizowanej tempe-
ratury powietrza na §rednim poziomie morza: T, = 15,0 °C.

Korekcja impedancji akustycznej jest zazwyczaj nizsza niz kilka dziesia-
tych jednego dB. Nalezy przede wszystkim zwrdci¢ uwage na fakt, ze
w znormalizowanych warunkach atmosferycznych (p, = 101,325 kPa
i Ty = 15,0 °C) korekcja impedancji jest nizsza niz 0,1 dB (0,074 dB).
W przypadku istotnego zrdéznicowania temperatury i ci$nienia atmosfe-
rycznego wzgledem referencyjnych warunkéw atmosferycznych ujetych
w danych NPD korekcja moze by¢ jednak wyzsza.

Formuly ogolne

Poziom dzwigku zdarzenia akustycznego na danym
segmencie Ly,

Wartoséci segmentu wyznacza si¢, stosujac korekcje warto$ci podstawo-
wych odczytanych z danych NPD (tor o nieskonczonej dlugosci).
Maksymalny poziom dzwieku z jednego segmentu toru lotu L,uyseq
mozna zasadniczo wyrazi¢ jako: )

Lo see = L (P ) + A (0) = A(B,0) (2.7.25)
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natomiast oddziatywanie z jednego segmentu toru lotu na Lz jako:

L

'E,seg

=Ly (P.d )+ A, + A (9) - A(B.O)+ A (27.26)

»Wspotczynniki korekcji” podane w roéwnaniach 2.7.25 i 2.7.26 —
opisane szczegdélowo w sekcji 2.7.19 — uwzgledniaja nastepujace oddzia-
tywania:

Ay korekcja czasu: dane NPD dotycza referencyjnej predkosci
lotu. Koryguje poziomy ekspozycji dla predkosci innych niz
referencyjne. (Nie dotyczy L,ay seq)s

A; (9) wplyw miejsca zamontowania: opisuje zmiennos$¢ kierunko-
wosci  poprzecznej wywolang oddzialywaniem ostony,
refrakcja i odbiciem od ptatowca, silnikéw i pol przeplywow
urzadzen;

AB,0) tlumienie  poprzeczne: istotne w  przypadku dzwigku
rozchodzacego si¢ w kierunku podloza pod niskimi katami,
uwzglednia wspotzalezno§¢ miedzy prostymi i odbitymi
falami dzwigku (oddzialywanie akustyczne podloza) oraz
oddzialywania niejednorodnosci warunkow atmosferycznych
(wywotane glownie podlozem), zalamujace fale dzwicku
docierajace do rejestratora umieszczonego z boku toru lotu;

Ar korekcja segmentu o skonczonej dlugosci (frakcji hatasu):
dotyczy skonczonej dlugosci segmentu, ktory oddzialuje na
ekspozycje halasu w mniejszym stopniu niz segment
o nieskonczonej dlugosci. Dotyczy wytacznie wskaznikow
metrycznych ekspozycji.

Jezeli segment stanowi czg¢$¢ drogi rozbiegu przed startem lub dobiegu
po ladowaniu, a rejestrator umiejscowiono za analizowanym segmentem,
do odwzorowania doktadnej kierunkowosci hatasu silnika odrzutowego,
zarejestrowanej za statkiem powietrznym rozpoczynajacym start, stosuje
si¢ specjalng procedurg. Procedura ta polega w glownej mierze na
wyznaczeniu poziomu ekspozycji z konkretnego hatasu:

L =L, (P.A)+ A (@) = A(B0) + Ao (2.7.27)

max,seg

L. =L (P.d)+A, +A (@)= A(B.0) +Ar + Ay, (27.28)

E seg

"= szczegllna forma korekcji segmentu,

Asor Korekcja kierunkowosci: dotyczy doktadnej kierunkowosci hatasu
silnika odrzutowego za segmentem rozbiegu lub dobiegu.

Postgpowanie dotyczace segmentéw rozbiegu i dobiegu omoéwiono
w sekeji 2.7.19.

W ponizszych sekcjach omoéwiono metody obliczania pozioméw hatasu
W segmencie.
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2.7.18.

Poziom hatasu zdarzenia akustycznego L ruchu
statku powietrznego

Poziom maksymalny L, to najwyzsza z wartoSci segmentu L,y seq
(zob. rownania 2.7.25 i 2.7.27)

Linax = mMax(Lyax,seg) (2.7.29)

gdzie kazdg warto$¢ segmentu wyznacza si¢ z dotyczacych konkretnego
statku powietrznego danych NPD dla mocy P i odlegtosci d. Parametry
te i wspolczynniki korekcyjne A; (¢) oraz A(B,£) omoéwiono ponizej.

Poziom ekspozycji Ly oblicza si¢ jako wyrazong w decybelach sumg
oddziatywan L., z kazdego segmentu toru lotu istotnego w kontekscie
hatasu; tzn.

Ly =10 lg(z 105/ 10) (2.7.30)

Sumowanie odbywa si¢ po kolei i uwzglednia wszystkie segmenty toru
lotu.

W dalszej czgéci tego rozdzialu oméwiono wyznaczanie poziomow
hatasu segmentu L4y seq 1 L seq-

Parametry segmentu toru lotu

Moc P i odlegtos¢ d, ktorych poziomy podstawowe Liaxseg(P.d) 1 Lia
(P,d) interpoluje si¢ z tabel NPD, wyznacza si¢ z parametrow geomet-
rycznych i roboczych definiujacych dany segment. Sposoéb postgpowania
w powyzszym przypadku oméwiono ponizej z wykorzystaniem ilustracji
plaszczyzny uwzgledniajacej segment i rejestrator.

Parametry geometryczne

Rysunki 2.7.j-2.7.1 ilustruja geometrie zrodto—odbiornik w sytuacji, gdy
rejestrator O znajduje si¢ (a) za, (b) wzdluz i (¢) z przodu segmentu
S:1S,, gdzie kierunek lotu przebiega od S; do S,. Na schematach tych

o oznacza punkt umiejscowienia rejestratora;
S1. S, oznaczaja poczatek i koniec segmentu;

S, oznacza punkt najblizszego, w plaszczyznie prostopadiej,
podejscia wzgledem rejestratora umiejscowionego w segmen-
cie lub jego przedhuzeniu,

di, dy oznaczaja odleglosci miedzy poczatkiem segmentu, koncem
segmentu a rejestratorem;

dy oznacza najkrotsza odlegto$¢ miedzy rejestratorem a segmen-
tem;
d, oznacza prostopadia odleglos¢ migdzy rejestratorem a przedtu-

zonym segmentem (minimalny zakres skosny);

A oznacza dlugos$¢ segmentu toru lotu;

q oznacza odleglos¢ od S; do S, (ujemna, jezeli rejestrator
umiejscowiono za segmentem).
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Rysunek 2.7.j

Geometria segmentu toru lotu przy rejestratorze za

segmentem
< A
[ q 1
S, S, Sp
g<0
d d,
d,=d, : d, '
(8]
Rysunek 2.7.k
Geometria segmentu toru lotu przy rejestratorze
wzdluz segmentu
- S
~ q |
SZ S_p Sl
0<g<a
d, d, d, d;=d,
(0]
Rysunek 2.7.1
Geometria segmentu toru lotu przy rejestratorze
przed segmentem
q
- A |
S S, S,
q>r
d, d, d=d,
d
(0]

Segment toru lotu odwzorowuje si¢ pogrubiong linig ciaggla. Linie
wykropkowane odwzorowuja przediuzenie toru lotu rozciagajace si¢ do
nieskonczonosci, w obu kierunkach. W przypadku segmentow powietrz-
nych, gdy wskaznikiem metrycznym zdarzenia akustycznego jest poziom
ekspozycji Lg, ujety w danych NPD parametr odlegtosci d to odlegtosé
d, miedzy S, a rejestratorem, nazywana minimalnym zakresem skosnym
[tzn. prostopadla odlegloscig od rejestratora do segmentu lub jego prze-
dtuzenia, innymi stowy (hipotetyczny) tor lotu o nieskonczonej dlugosci,
w zakres ktorego wchodzi segment].
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Jednak w przypadku wskaznikow metrycznych poziomu ekspozycji,
w  ktorych rejestrator umiejscowiono za naziemnymi segmentami
rozbiegu oraz przed segmentami naziemnymi dobiegu, ujety w danych
NPD parametr odleglosci d to odlegtos¢ d;, najkrotsza odlegtos¢ od
rejestratora do segmentu (tzn. identyczna z odlegtoscia, ktorej dotycza
wskazniki metryczne poziomu maksymalnego).

W przypadku wskaznikow metrycznych poziomu maksymalnego, ujety
w danych NPD parametr odleglosci d to d,, najkrotsza odleglos¢ od
rejestratora do segmentu.

Moc akustyczna segmentu P

Ujete w formie tabel dane NPD dotycza wartosci hatasu statku powietrz-
nego w warunkach ustalonego lotu prostego, na torze lotu o nieskon-
czonej dlugosci, tzn. przy statej mocy silnika P. Zalecana metodologia
dzieli rzeczywiste tory lotu, na ktorych zmienia si¢ predkos¢ i kierunek,
na kilka segmentow o skorficzonej dhugosci, z ktorych kazdy uznaje si¢
nastgpnie za czgs¢ jednego toru lotu o nieskonczonej dlugosci, dla
ktorego podano dane NPD. Metodologia uwzglednia jednak zmiany
mocy na dlugodci segmentu; przyjmuje si¢, ze w miar¢ pokonywania
odleglo$ci moc zmienia si¢ liniowo od P; na poczatku do P, na koncu
segmentu. W zwiazku z tym nalezy koniecznie zdefiniowaé warto$¢
rownorzednego segmentu stalego P. Przyjmuje sig, Ze jest to warto§é
w punkcie najblizszym rejestratorowi, znajdujacym si¢ w segmencie.
Jezeli rejestrator umiejscowiono wzdluz segmentu (rysunek 2.7.k),
warto$¢ t¢ wyznacza si¢ na podstawie podanej w rownaniu 2.7.8 inter-
polacji warto$ci koficowych, tzn.

P= \/m - P} 2.7.31)

Jezeli rejestrator umiejscowiono za lub przed segmentem, jest to wartos¢
w najblizszym punkcie koncowym P; lub P,.

2.7.19. Wspotczynniki korekcji poziomu zdarzenia akustycznego segmentu

(2

-

Baza danych NPD zawiera dane definiujace poziomy halasu zdarzenia
akustycznego jako funkcje¢ odcinka przebiegajacego prostopadle ponizej
wyidealizowanego prostego, poziomego toru lotu o nieskonczonej
dlugosci, po ktorym statek powietrzny porusza si¢ ze stala moca, przy
statej predkosci referencyjnej (). Poziom zdarzenia akustycznego
poddany interpolacji w oparciu o dane tabeli NPD dotyczace konkret-
nego parametru mocy oraz odleglosci skosnej nazywa si¢ poziomem
podstawowym. Poziom ten ma zastosowanie do toru lotu o nieskorficzonej
dhugosci i nalezy go skorygowac o oddzialywania (1) predkosci innej niz
referencyjna; (2) wplywu miejsca zamontowania (kierunkowos$é
poprzeczna); (3) thumienie poprzeczne; (4) skonczong dlugosé segmentu;
oraz (5) kierunkowo$¢ wzdluzna za punktem poczatkowym rozbiegu
podczas startu — zob. réwnania 2.7.25 i 2.7.26.

Korekcja czasu AV (wylacznie poziomy ekspozycji
Lg)

Korekcja ta (?) uwzglednia zmiang pozioméw ekspozycji, jezeli rzeczy-
wista predko$¢ wzgledem ziemi w segmencie jest inna niz predkosé
referencyjna statku powietrznego V,.s; ktorej dotycza dane NPD.
Podobnie jak moc silnika, predko$¢ w segmencie jest zmienna (predkos¢
wzgledem ziemi waha si¢ od V; do V,) i nalezy zdefiniowa¢ predkosé
segmentu réwnorzednego Vi, przy czym trzeba pamigta¢, ze segment
jest nachylony wzgledem ziemi; tzn.:

(") Specyfikacje NPD wymagaja, aby zawarte w bazie dane opieraly si¢ na pomiarach

ustalonego lotu prostego, niekoniecznie poziomego; w celu stworzenia wymaganych
warunkow lotu, tor lotu testowego statku powietrznego mozna nachyli¢ wzglgdem hory-
zontu. Jak jednak przekonamy si¢ w dalszej czg$ci dokumentu, tory nachylone generuja
problemy obliczeniowe, a zatem w przypadku korzystania z danych do celow potrzeb
modelowania dogodniejsze jest wizualizowanie torow zrodtowych jako prostych i pozio-
mych.

Powyzsza procedure nazywa si¢ korekcjg czasu, poniewaz umozliwia ona uwzglednienie
oddziatywan predkosci statku powietrznego w czasie trwania zdarzenia akustycznego —
przy prostym zalozeniu, ze czas trwania, a co za tym idzie zarejestrowana energia
akustyczna zdarzenia, sa odwrotnie proporcjonalne do predkosci zrodta, o ile pozostate
parametry sg rowne.
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Vieg = Vicosy (2.7.32)

gdzie V to predkos¢ wzgledem ziemi w segmencie rownorzgdnym — aby
uzyskac¢ dalsze informacje, zob. rownanie B-22 wyrazajace V' we wspot-
czynnikach skalibrowanej predkosci lotu V. oraz

y = tan~! (ﬂ) (2.7.33)

§2 — 81

W przypadku segmentéw powietrznych przyjmuje si¢, ze ¥ to predkosé
wzgledem ziemi przy najblizszym punkcie podejscia S — interpolowana
miedzy wartoSciami punktow koncowych segmentu, przy zatozeniu jej
liniowej zmienno$ci w czasie; tzn. o ile rejestrator umiejscowiono
wzdluz segmentu:

V= \/V% +4-3-n) 2.734)

Jezeli rejestrator umiejscowiono za lub przed segmentem, jest to warto$¢
najblizsza punktowi koncowemu V; lub V.

W przypadku segmentow drogi startowej (czesci rozbiegu przed startem
lub dobiegu po lgdowaniu, dla ktérych y = 0), V., uznaje si¢ jg za
predkos¢ srednig predkosci na poczatku i na koncu segmentu; tzn.:

Vieg = (V1 + V)2 (2.7.35)

W obu przypadkach korekcja czasu dodanego wynosi:

Ay =10 1g(Vref/Vicg) (2.7.36)

Geometria propagacji dzwigku

Rysunek 2.7.1 obrazuje podstawowa geometri¢ w plaszczyznie prosto-
padltej wzgledem toru lotu statku powietrznego. Linia podioza to punkt
przecigcia plaszczyzny prostopadlej i poziomej plaszczyzny podloza.
(W przypadku poziomego toru lotu linia podtoza to koncowy rzut ptasz-
czyzny podioza). Statek powietrzny jest wychylony pod katem e
mierzonym w kierunku przeciwnym do ruchu wskazowek zegara
wzgledem osi podtuznej (tzn. skrzydlo sterburty uniesione). Warto$¢ ta
jest zatem wartoscia dodatnia w przypadku lewoskretow 1 ujemna
w przypadku prawoskretow.

Rysunek 2.7.m

Katy wychylenia statku powietrznego-rejestratora w plaszczyznie

prostopadlej wzgledem toru lotu

Plaszczyzna skrzydla

£ : Kat podniesienia
& - Kat przechylenia
& - Kat pochylenia

e

Linia podloza. s



020020049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 99

— Thumienie poprzeczne wyznacza kqt podniesienia B (w przedziale od
0 do 90°) miedzy trasa propagacji bezposredniej a pozioma plasz-
czyzng podioza ('), powiazany z nachyleniem toru lotu i przemiesz-
czeniem poprzecznym ¢ rejestratora od rzutu toru na ziemi.

— Kgt pochylenia ¢ miedzy plaszczyzng skrzydla a trasa propagacji
wyznacza oddziatywania zespotu silnika. W kontekscie zatozen
normatywnych, kat przechylenia to ¢ = f + ¢ ze znakiem ,,plus”
dla rejestratorow umiejscowionych po stronie sterburty (skrzydta
prawego) i znakiem ,,minus” dla rejestrator6w umiejscowionych po
stronie skrzydla lewej burty (skrzydla lewego).

Korekcja instalacji silnika AJ

Statek powietrzny w trakcie lotu uznaje si¢ za ztozone zrodio hatasu. Na
wzorce promieniowania hatasu poprzez odbicie, refrakcje i rozproszenie
na powierzchniach twardych, a takze w polach przeptywu aerodynamicz-
nego, oddzialuje nie tylko silnik (i ptatowiec), zrédta ze swej natury
ztozone, ale takze konfiguracja platowca, a zwlaszcza polozenie silni-
kow. Powyzsze parametry daja niejednorodng kierunkowos$¢ dzwigku
promieniujgcego poprzecznie wokot osi podtuznej, nazywana tu kierun-
kowoscig poprzeczng.

Istnieje znaczna roznica w kierunkowosci poprzecznej miedzy statkiem
powietrznym z silnikiem montowanym w platowcu a silnikami monto-
wanymi pod skrzydtem, ktorg wyraza si¢ za pomoca:

A1(p) = 10 - 1g[(a - cos?p + sinp)®/(c - sin?2¢p + cos?2p)] dB  (2.7.37)

gdzie A; () oznacza korekcjg, w dB, przy kacie pochylenia ¢ (zob.
rysunek 2.7.m) oraz

a = 0,00384, b =0,0621, c=0,8786 w przypadku silnikow montowanych pod skrzydtem

a=0,1225  b=0329, c

Il
—_

w przypadku silnikow montowanych na ptatowcu.

W przypadku statku powietrznego wyposazonego w $miglo, zmiennosci
sa nieistotne i do celéw niniejszych obliczen mozna przyjac, ze:

(p) =0 (2.7.38)

Rysunek 2.7.n ilustruje zmienno$¢ A; (¢) na osi podluznej dla trzech
kategorii instalacji silnika. Powyzsze zaleznosci empiryczne pozyskano
z danych SAE, wygenerowanych z pomiaréw doswiadczalnych wykona-
nych glownie pod skrzydlem. Zaleca si¢, aby do momentu przeanalizo-
wania powyzszych danych, dla wszystkich instalacji silnika przyjac
ujemng warto$¢ ¢, A,(p) = 4,(0).

(") Inne definicje kata podniesienia dotycza terenu innego niz ptaski. W tym przypadku katy

te wyznaczono z wysokosci statku powietrznego powyzej punktu rejestracji i odleglosci
skosnej — pomijajac miejscowe gradienty terenu, a takze przeszkody stojace na trasie
propagacji dzwigku (zob. sekcje 2.7.6 i 2.7.10). W przypadku, gdy ze wzgledu na
podniesienie podloza punkt umiejscowienia odbiornika znajduje si¢ powyzej statku
powietrznego, kat podniesienia B jest rowny zeru.
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Rysunek 2.7.n

Kierunkowos¢ poprzeczna oddzialywan instalacji silnika

«+5dB —» ! Plaszczyzna skrzydla
g " -

Smigla
(nieskorygowane)

Przyjmuje sig, ze A; (¢) jest dwuwymiarowa; tzn. nie zalezy od zadnego
innego parametru — a w szczeg6lnosci nie ulega zmianie w miarg poko-
nywania przez statek powietrzny odleglosci wzdluznej rejestratora od
statku powietrznego. Oznacza to, ze kgt podniesienia B dla A; (p) defi-
niuje si¢ jako B = tan~ '(zb). Powyzsze zalozenie przyjmuje si¢ dla
wygody modelowania, do momentu opracowania lepszej interpretacji
tego mechanizmu; w warunkach rzeczywistych oddziatywania instalacji
silnika sg zazwyczaj trojwymiarowe. Mimo to, zastosowanie modelu
dwuwymiarowego uzasadnia si¢ faktem, ze poziomy zdarzenia akustycz-
nego sa zazwyczaj zdominowane przez hatas promieniujacy bocznie
wzgledem najblizszego segmentu.

Ttumienie poprzeczne A(P,f) (tor lotu o nieskon-
czonej dlugosci)

Podane w tabelach NPD dane dotyczace pozioméw zdarzenia akustycz-
nego odnosza si¢ do poziomego lotu ustalonego i zasadniczo opieraja si¢
na pomiarach wykonanych na wysokosci 1,2 m powyzej ptaszczyzny
podloza migkkiego, ponizej statku powietrznego; parametr odleglosci
to efektywna wysoko$¢ ponad podioze. Kazde oddzialywanie podtoza
na poziomy zdarzenia akustycznego ponizej statku powietrznego, ktore
moga powodowac, ze podane w tabeli poziomy beda inne niz wartosci
pola swobodnego (), uznaje si¢ za uwzglgdnione w danych (tzn.
w odwzorowaniu poziomu wzgledem odlegtosci).

W plaszczyznie bocznej wzglgdem toru lotu parametrem odlegtodci jest
minimalna odleglo$¢ skosna — odleglos¢ prostopadia od odbiornika do
toru lotu. Zasadniczo poziom hatasu w dowolnej plaszczyznie
poprzecznej jest nizszy niz na identycznej odlegtosci nachylonej,
bezposrednio pod statkiem powietrznym. Oprécz oméwionych powyzej
zaleznos$ci, kierunkowosé¢ poprzeczna, czy inaczej ,,oddzialywania insta-
lacji silnika”, wynika z nadmiarowego tumienia poprzecznego, powo-
dujacego ze w miare pokonywania odleglosci poziom dzwicku spada
szybciej niz ilustruja to krzywe danych NPD. Podobnie jak
w poprzednim przypadku, szeroko stosowana metoda modelowania
poprzecznej propagacji halasu statku powietrznego jest metoda opraco-
wana przez Stowarzyszenie Inzynierow Samochodowych (SAE) w AIR-
1751, a podane ponizej algorytmy opieraja si¢ na wprowadzonych przez
SAE zaleceniach znowelizowanych, opublikowanych w dokumencie
AIR-5662. Ttumienie poprzeczne to oddzialywanie odbicia, wynikajgce
z zaktocen miedzy dzwigkiem promieniujgcym bezposrednio a dzwie-
kiem odbitym od podloza. Tlumienie poprzeczne zalezy od rodzaju
podioza i moze powodowal znaczace obnizenie poziomow dzwicku
zarejestrowanego przy niskich katach podniesienia. Podlega réwniez

(") Poziom ,,pola swobodnego” to poziom, ktory zostalby zarejestrowany, gdyby nie istniata
ptaszczyzna podioza.
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silnemu wplywowi refrakcji dzwigku, stalej i zmiennej, wywolanej
gradientami wiatru i temperatury oraz turbulencjami z podloza (1).
Mechanizm odbicia od podioza jest dobrze zdefiniowany i przy jedno-
rodnych warunkach atmosferycznych i nawierzchniowych mozna go —
teoretycznie — opisa¢ z duza doktadnoscia. Niejednorodno$¢ warunkow
atmosferycznych i nawierzchniowych — niepodlegajacych prostej analizie
teoretycznej — istotnie wpltywa jednak na oddziatywanie odbicia, ktore
wykazuje tendencje do ,,rozchodzenia si¢” pod wyzszymi katami podnie-
sienia; stad ograniczone mozliwosci zastosowania wspomnianej teorii.
Prowadzone przez SAE prace nad przygotowaniem lepszego zrozu-
mienia oddziatywan podtoza trwaja i oczekuje si¢, ze zaowocuja opra-
cowaniem lepszych modeli. Do momentu opracowania tych metodologii
do obliczania ttumienia poprzecznego zaleca si¢ stosowanie omowione;j
ponizej metodologii, ktorg opisano w publikacji AIR-5662. Jej zastoso-
wanie ogranicza si¢ do przypadku propagacji dzwicku nad pozioma
ptaszczyzng migkkiego podloza, a wiec wystepujacego na zdecydowane;j
wigkszosci lotnisk cywilnych. Korekcje uwzgledniajace oddziatywania
powierzchni utwardzonych (lub réwnorzednych pod wzgledem akustycz-
nym, np. wody) nie zostaly jeszcze opracowane.

Metodologia ta opiera si¢ na obszernych danych do$wiadczalnych
dotyczacych propagacji dzwigku ze statku powietrznego wyposazonego
w silniki montowane na platowcu w warunkach ustalonego, prostego
(bez zakretow) lotu poziomego, ujetych w dokumencie AIR-1751. Przyj-
mujac  zalozenie, ze w przypadku lotu poziomego tlumienie
powietrze-podloze zalezy od (i) kata podniesienia  mierzonego w plasz-
czyznie pionowej; oraz (ii) przemieszczenia poprzecznego statku
powietrznego w stosunku do rzutu toru na ziemi ¢, dane te przeanalizo-
wano, aby uzyska¢ funkcj¢ empiryczna dla catkowitej korekcji
poprzecznej Az (B,€) (= poziomu zdarzenia akustycznego w plaszczyznie
poziomej minus poziom na tej samej odlegtosci ponizej statku powietrz-
nego).

Poniewaz wspotczynnik Az (B,f) dotyczyt kierunkowos$ci poprzecznej
i tlumienia poprzecznego, ostatnie z wymienionych mozna wyznaczy¢
za pomoca odejmowania. Przy opisywaniu kierunkowosci poprzecznej
za pomocg réwnania 2.7.37, dla wspotczynnikow dla statku powietrz-
nego wyposazonego w silnik montowany na ptatowcu oraz ¢ zastapio-
nego f (dla lotu bez zakrgtow), ttumienie poprzeczne wynosi:

AB, )= A (B,0)-A,(B) (2.7.39)
gdzie B i € mierzy si¢ jak pokazano na rysunku 2.7.m w plaszczyznie

prostopadlej do toru lotu o nieskonczonej dtugosci; w przypadku lotu
poziomego, rowniez w plaszczyznie pionowej.

Chociaz A(B,/) mozna obliczy¢ bezposrednio z roéwnania 2.7.39
uwzgledniajacego A7(B,{) zaczerpnigte z dokumentu AIR-1751, to zaleca
si¢, aby uwzgledni¢ bardziej efektywng zalezno$¢. Jest to podane ponizej
przyblizenie empiryczne, zaczerpnigte z dokumentu AIR-5662:

AB.0)=1()- A(B) (2.7.40)

gdzie I'(£) oznacza wspdtczynnik odleglosci wyznaczonej jako:

1(£)=1.089-[I—exp(— 0.00274/)] dla0<c<914m (27.41)

r()=1 dla £> 914 m (2.7.42)

(") Gradienty wiatru i temperatury oraz turbulencje zaleza po czg$ci od szorstkosci i przeno-
szenia energii cieplnej przez dane podioze.
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a A(P) oznacza dtugozakresowe tlumienie poprzeczne powietrze—podtoze
wyznaczone jako:

A(B) = 1,137 — 0,02298 + 9,72 - exp(~ 0,142f) dla 0° < B < 50° (2.7.43)

AB) = 0 dla 50° < f < 90° (2.7.44)

Formute dotyczaca tlumienia poprzecznego A(B,f), réwnanie 2.7.40
uznane za charakteryzujace si¢ wlasciwym poziomem odwzorowania
dla wszystkich statkow powietrznych wyposazonych w $miglo, a takze
w silniki montowane na ptatowcu i pod skrzydtem, wyrazono graficznie
na rysunku 2.7.0.

Mozliwe, ze w pewnych warunkach (terenu) f wyniesie mniej niz zero.
W takich przypadkach zaleca sig, aby A(B) = 10,57.

Rysunek 2.7.0

Zmiennos$¢ tlumienia poprzecznego A(B,) z uwzglednieniem kata
podniesienia i odleglosci
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Ttumienie poprzeczne segmentu o skonczonej
dtugosci

Rownania 2.7.41-2.7.44 opisujg tlumienie poprzeczne A(B,{) dzwigku
docierajacego do rejestratora z samolotu w warunkach lotu ustalonego,
na poziomym torze lotu o nieskonczonej dilugosci. Przy odnoszeniu
réwnan do segmentéw toru lotu o skonczonej dlugosci i niekoniecznie
poziomego, tlumienie oblicza si¢ dla rownorzednego poziomego toru
lotu — poniewaz najblizszy punkt na prostym przedluzeniu nachylonego
segmentu (przechodzacy w pewnym punkcie przez plaszczyzn¢ podtoza)
zasadniczo nie daje wlasciwego kata podniesienia /.

Wyznaczanie tlumienia poprzecznego dla segmentow o skonczonej
dlugos$ci istotnie rozni si¢ od powyzszego pod wzglgdem wskaznikow
metrycznych L, i L. Maksymalne poziomy segmentu L,,,. wyznacza
si¢ z danych NPD jako funkcj¢ odleglosci propagacji d od najblizsze-
go punktu w segmencie; nie wymaga si¢ korekcji uwzgledniajacych
wymiary segmentu. Przyjmuje si¢, ze thumienie poprzeczne L, zalezy
wylacznie od kata podniesienia oraz odlegtosci wzgledem ziemi do tego
punktu. Stad wymaga si¢ jedynie wspotrzednych tego punktu. Ale
w przypadku Lz procedura jest bardziej skomplikowana.



020020049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 103

Chociaz podstawowy poziom zdarzenia akustycznego Lg(P,d), wyzna-
czony na podstawie danych NPD, dotyczy parametréw segmentu o skon-
czonej dlugosci, to odnosi si¢ réwniez do toru lotu o nieskonczonej
dhugoséci. Poziom ekspozycji na zdarzenie akustyczne wystepujace
w danym segmencie Lg, jest z oczywistych wzgledow nizszy niz
poziom podstawowy — o wielko$¢ korekeji dla segmentu o skonczonej
dhugosci zdefiniowanej w dalszej czgsci sekcji 2.7.19. Korekcja ta,
funkcja geometrii trojkatow OS;S, przedstawiona na rysunkach
2.7.j-2.7.1, definiuje cze$¢ catkowitej energii akustycznej hatasu z toru
lotu o skonczonej dtugosci, zarejestrowang z tego segmentu w punkcie
O; korekcja jest identyczna, bez wzgledu na to, czy wystepuje tlumienie
poprzeczne. Kazde tlumienie poprzeczne oblicza si¢ jednak dla toru lotu
o nieskonczonej dlugosci, tzn. jako funkcj¢ przemieszczenia i podnie-
sienia toru lotu, ale nie odnoszaca si¢ do segmentu o skonczonej
dlugosci.

Dodanie korekcji Ay i A; oraz odjgcie tlumienia poprzecznego A(B,()
pozyskanego z danych NPD dotyczacych poziomu podstawowego, daje
skorygowany poziom hatasu zdarzenia akustycznego dla rownorzgdnego,
poziomego lotu ustalonego na przyleglym, prostym torze lotu o nieskon-
czonej dtugosci. W przypadku modelowanych segmentéw rzeczywistego
toru lotu, w szczegoélnosci oddziatujacych na linie konturowe hatasu,
rzadko jednak mamy do czynienia z sytuacja, w ktorej tor lotu jest
torem poziomym; statek powietrzny na ogo6t nabiera wysokosci i wytraca
wysokos$¢ na torze lotu.

Rysunek 2.7.p obrazuje segment odejscia S;S, — statek powietrzny
wznosi si¢ pod katem y — mimo to podtrzymuje si¢ zatoZenia zblizone
do przyjetych dla przylotu. Nie zilustrowano pozostalego odcinka ,,rze-
czywistego” toru lotu; zilustrowano jedynie przypadek, gdzie S;S,
odwzorowuje tylko czg$¢ calego toru lotu (z zasady zakrzywionego).
W tym przypadku jednak rejestrator O jest umiejscowiony wzdluznie
i do lewej strony segmentu. Statek powietrzny przechyla si¢ (na torze
lotu w kierunku przeciwnym do ruchu wskazoéwek zegara) pod katem ¢
do poprzecznej osi horyzontu. Kat pochylenia ¢ wzgledem ptaszczyzny
skrzydla, uwzgledniajacy oddzialywanie instalacji silnika A, jest funkcja
(rownanie 2.7.39) i miesci si¢ W plaszczyznie prostopadlej wzgledem
toru lotu, na ktorej definiuje sic e. Stad ¢ = p — &, gdzie p = tan '
(h/) i € to odleglos¢ prostopadta OR od rejestratora do rzutu toru na
ziemi, tzn. poprzeczne przemieszczenie rejestratora (!). Punkt podejscia
znajdujacy si¢ najblizej rejestratora S definiuje si¢ prostopadtym rzutem
OS o dtugosci (dhugoscei skosnej) d,,. Trojkat 0SS, jest zgodny z przed-
stawiona na rysunku 2.7.k geometrig obliczania korekcji segmentu Ag.

Rysunek 2.7.p

Rejestrator umiejscowiony wzdluz segmentu

Réwnorzedny
poziomy tor lotu

Rzut toru na ziemi

Y = kat wznoszenia
€ = kat przechylenia

¢ =kat pochylenia= p-¢

B =kat podniesienia = tan'(A/y)

(") W przypadku rejestratora umiejscowionego po prawej stronie segmentu ¢ wyniesie 3 + €
(zob. sekcja 2.7.19).
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Aby obliczy¢ tlumienie poprzeczne z réwnania 2.7.40 (gdzie f mierzy
si¢ w plaszczyznie pionowej), rownorzedny poziomy tor lotu definiuje
si¢ w plaszczyznie pionowej za pomoca S;S, oraz przy identycznej
prostopadlej odlegtosci skosnej d,, od rejestratora. Powyzsza zalezno$¢
ilustruje si¢ odwroceniem trojkata ORS i przylegajacego do niego toru
lotu OR (zob. rysunek 2.7.p) pod katem vy, co daje trojkat ORS'. Kat
podniesienia tego rownorzgdnego poziomego toru lotu (teraz w plasz-
czyznie pionowej) wynosi B = tan”' (h/f) (£ pozostaje bez zmian).
W tym przypadku przy umiejscowionym wzdluznie rejestratorze
tlumienie poprzeczne A(f,{) jest identyczne dla wskaznikow metrycz-
nych Lg i L.

Rysunek 2.7.q obrazuje sytuacjg, w ktorej punkt umiejscowienia rejes-
tratora O znajduje si¢ za segmentem o skonczonej diugosci, a nie wzdtuz
tego segmentu. W takim przypadku segment postrzega si¢ jako bardziej
odlegta czes¢ toru lotu o nieskonczonej diugosci; plaszczyzng prosto-
padta mozna wykresli¢ jedynie do punktu S, na przedtuzZeniu toru lotu.
Trojkat OS,S; jest zgodny z przedstawionym na rysunku 2.7.j, definiuj-
acym korekcje segmentu Ar. W tym przypadku jednak parametry kierun-
kowosci poprzecznej i tlumienia s3 mniej oczywiste.

Rysunek 2.7.q

Rejestrator umiejscowiony za segmentem

Rzut toru na ziemi

y = kat wznoszenia
€ = kat przechylenia

B =kat podniesienia dla Lg = tan”" (h/{)
B1 =kat podniesienia dla Ly, = sin™ ' (z:/d;)
¢ =kat pochylenia = f—¢

Majac na uwadze, ze zgodnie z zalozeniami przyjetymi dla potrzeb
modelowania kierunkowo$¢ poprzeczna (wpltyw miejsca zamontowania)
ma charakter dwukierunkowy, definiujacy ja kat pochylenia ¢
niezmiennie mierzy si¢ poprzecznie wzgledem plaszczyzny skrzydta
statku powietrznego. (Podstawowy poziom zdarzenia akustycznego to
nadal poziom hatasu emitowanego przez statek powietrzny przemie-
rzajacy tor lotu o nieskonczonej dlugosci, odwzorowany segmentem
przedtuzonym). Kat pochylenia wyznacza si¢ zatem w najblizszym
punkcie podejscia, tzn. ¢ = B, — ¢, gdzie B, oznacza kat S,OC.

W przypadku wskaznikéw metrycznych poziomu maksymalnego, para-
metr odleglosci wynikajacy z danych NPD traktuje si¢ jako najkrotsza
odlegtos¢ do segmentu, tzn. d = d,. W przypadku wskaznikéw metrycz-
nych poziomu ekspozycji jest to najkrotsza odlegtos¢ d, od O do Sy, na
przedluzonym torze lotu; tzn. poziom interpolowany z tabeli danych NPD
wynosi Lgy, (P, dy).

Parametry geometryczne dla ttumienia poprzecznego sa réozne w oblicze-
niach poziomu maksymalnego i poziomu ekspozycji. W przypadku
wskaznikow metrycznych poziomu maksymalnego, korekcje A(B,£)
wyznacza si¢ za pomocg rownania 2.7.40 przy B = B; = sin” (z,/d)) i,
/=0C, = /dlz _212 gdzie B i d, definiuje si¢ trojkatemOC;S; w plasz-
czyznie pionowej za pomocg O i S;.
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Przy obliczaniu tlumienia poprzecznego wytacznie dla segmentow
powietrznych i wskaznikow metrycznych poziomu ekspozycji, { pozos-
taje najkrotszym przemieszczeniem poprzecznym od przedtuzenia
segmentu (OC). Aby jednak zdefiniowa¢ wlasciwa wartos¢ S, konieczne
jest ponowne zilustrowanie rownorzednego poziomego toru lotu
(o nieskonczonej dlugosci), w ktorego zakres moze wchodzi¢ dany
segment. Powyzsze wykresla si¢ za pomoca S';, wysokosci & powyzej
podioza, gdzie h jest rowne dlugosci RS; prostopadiej od rzutu toru na
ziemi do segmentu. Powyzsze obliczenie odpowiada odwrdceniu rzeczy-
wistego przedluzonego toru lotu pod katem y do punktu R (zob.
rysunek 2.7.q). Tak dlugo, jak R znajduje si¢ w plaszczyznie prosto-
padtej do S;, punktu segmentu znajdujacego si¢ najblizej O, wyzna-
czenie rownorzgdnego poziomego toru lotu odbywa si¢ identycznie jak
w przypadku, gdy O umiejscowiono wzdhiznie wzgledem segmentu.

Najblizszy punkt podejscia rownorzgdnego poziomego toru lotu
wzgledem rejestratora O znajduje si¢ na S’, odleglosci skosnej d,
a zatem wyznaczony w ten sposob trojkat OCS' znajdujacy si¢ w plasz-
czyznie pionowej definiuje kat podniesienia f = cos™ ' (£/d). Cho¢ prze-
ksztalcenie to moze si¢ wydawac skomplikowane, nalezy zwréoci¢ uwage
na fakt, ze geometria zrodla podstawowego (definiowana a pomoca d;,
d> 1 @) pozostaje be zmian, dzwigk rozchodzacy si¢ od segmentu
w kierunku rejestratora jest dzwigkiem, ktory wystapitby, gdyby caty
tor lotu w przedluzonym segmencie nachylonym o nieskonczonej
dtugosci (ktorego, dla potrzeb modelowania, segment jest czg$cia)
odbywat si¢ przy stalej predkosci V' i mocy P;. Z drugiej strony,
tlumienie poprzeczne dzwigku z segmentu zarejestrowanego przez rejes-
trator odnosi si¢ nie do f3,, kata podniesienia przedhuzonego toru lotu, ale
do f, réwnorzednego poziomego toru lotu.

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

W przypadku wskaznikow metrycznych poziomu ekspozycji, gdzie
podczas rozbiegu przed startem rejestrator umiejscowiono za segmentami
naziemnymi, a podczas dobiegu po ladowaniu przed segmentami
naziemnymi, wartos¢ [ jest jednak identyczna jak dla wskaznikow
metrycznych poziomu maksymalnego, tzn. § = f; = sin' (z;/d;) i

(=0C, = Jd} -z}

Korekcja segmentu o skonczonej dtugosci Ap
(wytacznie poziomy ekspozycji Lg)

Skorygowany poziom podstawowy ekspozycji na hatas dotyczy statku
powietrznego wykonujacego ciagly prosty, ustalony lot poziomy (ale
przy kacie przechylenia &, co przeczy zatozeniu lotu prostego). Przy
(ujemnej) korekcji segmentu o skonczonej diugosci Ap = 10x1g(F),
gdzie F oznacza frakcje energii, dalsza korekcja koryguje dzwick do
poziomu takiego, jaki dzwigk uzyskatby, gdyby statek powietrzny poru-
szal si¢ wylacznie w segmencie o skonczonej dtugosci (lub nie emito-
watby zadnego dzwigku na pozostalym odcinku toru lotu o nieskonczone;j
dtugosci).

Wspoltczynnik frakcji energii uwzglednia doktadng poprzeczng kierunko-
wos$¢ wzdtuzng hatasu ze statku powietrznego i kat nachylenia segmentu
w punkcie umiejscowienia rejestratora. Chociaz procedury wyznaczania
kierunkowosci sa niezwykle zlozone, to badania wykazaly, ze wynikowe
linie konturowe sa stosunkowo nieczule na zatozong doktadng charakte-
rystyke kierunkowosci. Podana ponizej formuta dotyczaca Ay opiera si¢
na podniesionym do potegi czwartej, dipolowym modelu promienio-
wania dzwigku pod katem 90 stopni. Przyjmuje si¢, ze¢ w modelu tym
dzwigk nie podlega oddzialywaniu kierunkowosci i tlumienia poprzecz-
nego. Metod¢ uzyskiwania tej korekcji omowiono szczegdtowo
w dodatku E.

Frakcja energii F to funkcja ,rzutu” trojkata OS;S, zdefiniowanego na
rysunkach 2.7.j-2.7.1, gdzie:
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1
A =10"1g p (1 1202 + arctano, — % — arctanm)} (2.7.45)
2 1
przy
— 2 2
o = _dl; oy = _qd i dy =dp 10l Pd) " Lua PO g,y = = Vier " to.
2 ! T

gdzie d, oznacza warto$¢ okreslang jako ,,odleglos¢ wyskalowana” (zob.
dodatek E). Nalezy zwroci¢ uwage na fakt, ze L, (P, d,) oznacza
pozyskany z danych NPD poziom maksymalny dla odlegtosci prosto-
padiej d,, a NIE segmentu L.

Zaleca si¢ korzystanie z nizszej z wartosci granicznych -150 dB do Af.

W szczegélnym przypadku umiejscowienia rejestratora za kazdym
segmentem rozbiegu przed startem i za kazdym segmentem dobiegu po
ladowaniu, stosuje si¢ zredukowana forme frakcji dzwigku wyrazong
w rownaniu 2.7.45, odpowiadajacg szczegdlnemu przypadkowi q = 0.
Oblicza si¢ ja za pomoca:

Ap = 10 logo[(1/m)[on /(1 + o) + tan~'ay] 1045OR/10]  (2.7.46)

gdzie a, = MdA, a Agor 0znacza funkcj¢ kierunkowosci punktu rozbiegu
przed startem definiowang za pomocg rownan 2.7.51 i 2.7.52.

Uzasadnienie stosowania tej konkretnej formy frakcji hatasu omowiono
w dalszej czgsci tej sekcji, w ramach stosowania metody wyznaczania
kierunkowosci rozbiegu przed startem.

Szczegdlna metodologia postgpowania w przypadku
segmentow rozbiegu, w tym funkcji kierunkowos$ci
rozbiegu przed startem Agpz

W przypadku segmentow rozbiegu i dobiegu, przed startem i po lado-
waniu, stosuje si¢ specjalne, omowione ponizej procedury.

Funkcja kierunkowos$ci rozbiegu przed startem
Asor

Hatas statku powietrznego z silnikiem odrzutowym — w szczego6lnosci
statkow powietrznych wyposazonych w silniki o nizszym stopniu
dwuprzeptywowosci — wykazuja cechy promieniowania rozchodzacego
si¢ po tuku tylnym, charakterystyczne dla hatasu silnika odrzutowego.
Wzorzec ten jest tym wyrazniejszy, im wigksza jest predkos$¢ strumienia
odrzutu przy malejacej predkosci statku powietrznego. Ma to szczegdlne
znaczenie w przypadku umiejscowienia rejestratora za rozbiegiem przed
startem, gdzie spetnione sa oba warunki. Oddziatywanie to uwzglednia
si¢ za pomoca funkcji kierunkowosci Agog.

Funkcj¢ Agor Wyznaczono w oparciu o szereg pomiaréw hatasu z wyko-
rzystaniem mikrofondw umiejscowionych za oraz z boku SOR odlatuja-
cego statku powietrznego z silnikiem odrzutowym.

Rysunek 2.7.r ilustruje wlasciwa geometrie. Kat azymutu y miedzy
wzdluzna osig statku powietrznego a odlegloscia wektorowa do rejes-
tratora definiuje si¢ za pomoca:

v = arccos( q ) (2.7.47)
dsor

Odlegtos¢ wzgledna g ma warto$¢ ujemnag (zob. rysunek 2.7.j), a zatem
v waha si¢ od 0° na kierunku kursu statku powietrznego naprzod do
180° na kierunku odwrotnym.
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Rysunek 2.7.r:

Geometria statek powietrzny-rejestrator na ziemi shuzaca oszacowaniu korekcji
kierunkowosci

Rejestrator

dSOR

g<0

Funkcja Agor odwzorowuje zmiennos¢ hatasu catkowitego emitowanego
z rozbiegu przed startem, mierzonego za punktem rozpoczgcia rozbiegu
w wartosci wzglednej do catkowitego hatasu z rozbiegu przed startem,
mierzonego z boku SOR, na tej samej odleglosci:

Lrcr(dsor W) = Lrcr(dsor 90°) + Asor(dsory) (2.7.48)

gdzie Lrgr(dsor,90°) to catkowity poziom halasu z rozbiegu przed star-
tem, emitowanego ze wszystkich segmentéw rozbiegu przed startem
w odleglosci dsor wzgledem punktu umiejscowienia rejestratora
z boku SOR. Na odlegtosciach dsog, mniejszych niz odlegto$¢ znorma-
lizowana dsog ¢, funkcje kierunkowosci SOR wyznacza si¢ za pomoca:

Aor = 51,47 — 1,553 - y + 0,015147 - w? — 0,000047173 - y° jezeli 90° < y < 148,4° (2.7.49)

Apr = 339,18 — 2,5802  y — 0,0045545 - 2 + 0,000044193 - y°  jezeli 148,4° < y < 180° (2.7.50)

Jezeli odlegtos¢ dsor przekracza odleglos¢ znormalizowana dsog g,
korekcje kierunkowosci mnozy si¢ przez wspotczynnik korekcji, aby
uwzgledni¢ fakt, ze kierunkowos$¢ jest mniej wyrazna na wigkszych
odlegtosciach od statku powietrznego; tzn.:

ASOR = AgOR jeZeli dSOR < dSOR,O (2751)

. dSnR.O
dsor

ASOR = AgOR jezeli dSOR > dSOR,() (2752)

Odleglos¢ znormalizowana dsop ¢ r6Wna si¢ 762 m (2 500 stop).

Metoda postgpowania w przypadku rejestratorow
umiejscowionych za kazdym segmentem rozbiegu
przed startem i dobiegu po ladowaniu

W przypadku rejestratorow umieszczonych za SOR, funkcja Agor doty-
czyla przede wszystkim wyraznego oddziatywania kierunkowosci
z pierwszej czgéci rozbiegu przed startem (poniewaz SOR znajduje sig
najblizej rejestratorow oraz ze wzglgdu na najwyzszy wspolczynnik
predkosci strumienia odrzutu do predkosci statku powietrznego). Stoso-
wanie wyznaczonej w ten sposob wartosci Agop jednak ,,uogdlniono” dla
rejestratorow umieszczonych za kazdym odrgbnym segmentem rozbiegu
i dobiegu — przed startem i po ladowaniu, a nie tylko za punktem
rozbiegu (w przypadku startu).

Parametry dg i w oblicza si¢ wzglegdem poczatku kazdego odrgbnego
naziemnego segmentu rozbiegu i dobiegu.

W przypadku umiejscowienia rejestratora za danym segmentem rozbiegu
przed startem i dobiegu po ladowaniu, poziom zdarzenia akustycznego
Ly, oblicza si¢ tak, aby byl zgodny z wykladnig funkcji Agog: zasad-
niczo oblicza si¢ go dla punktu referencyjnego umiejscowionego z boku-
punktu poczatkowego segmentu, na tej samej odleglosci dg co punkt
rzeczywisty, a nastepnie, aby uzyska¢ poziom zdarzenia akustycznego
w punkcie rzeczywistym, koryguje za pomoca Agog.
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Oznacza to, ze poszczegdlnym wspotczynnikom korekcji podanym
w ponizszych réwnaniach nalezy przypisa¢ parametry geometryczne
odpowiadajace punktowi referencyjnemu umiejscowionemu z boku-
punktu poczatkowego:

Lmux,seg = Lmax(Prd = ds) + AI((ﬂ) - A(ﬁ’l = d&) + ASOR (2753)

Lpseg = Leo(Pd = dy) + Ay + Ai(9) — ABL = dy) + A'p + Asor  (2.7.54)

gdzie A’y oznacza zredukowana forme frakcji hatasu wyrazona
w rownaniu (2.7.46) dla przypadku ¢ = 0 (gdzie punkt referencyjny
umiejscowiono z boku punktu poczatkowego), oraz pamigtajac, ze dl
oblicza si¢ za pomocg dg (a nie d,):

d; = dy - 10Eee(Pds)=Lua:(P.ds)]/10 (2.7.55)

2.7.20. Poziom halasu zdarzenia akustycznego L z ruchow statkow powietrznych
lotnictwa ogolnego

Metod¢ omowiong w sekcji 2.7.19 stosuje si¢ do statkow powietrznych
lotnictwa ogolnego wyposazonych w $miglo, jezeli w kontekscie
wplywu miejsca zamontowania uznaje si¢ je za samoloty $Smiglowe.

Baza danych ANP zawiera wpisy dotyczace kilku typow statkow
powietrznych lotnictwa ogdlnego. Mimo ze dane dotycza statkéw
powietrznych najbardziej powszechnie eksploatowanych w lotnictwie
ogélnym, w pewnych przypadkach stosowne moze by¢ uzyskanie
danych dodatkowych.

Jezeli dany typ statku powietrznego lotnictwa ogdlnego nie jest znany
lub nie uje¢to go w bazie danych ANP, zaleca si¢ korzystanie z bardziej
ogolnych danych lotniczych, zaczerpnigtych odpowiednio z GASEPF
i GASEPV. Zestawy danych ujete w powyzszych bazach zrodtowych
dotycza niewielkiej grupy statkow powietrznych lotnictwa ogolnego,
wyposazonych odpowiednio w $migla o skoku stalym i zmiennym.
Wpisy ujete w tabelach tych baz podano w zataczniku I (tabele I-11
I-17).

2.7.21. Metoda obliczania hatasu smiglowcow

Aby obliczy¢ hatas $miglowcoéw, mozna skorzysta¢ z metody oblicze-
niowej zalecanej do obliczania hatasu staloptatow (omowionej w sekcji
2.7.14), pod warunkiem, ze $miglowce uznamy za statki powietrzne
wyposazone w $miglo i pominiemy oddziatywanie instalacji silnika
dotyczace statkow powietrznych wyposazonych w silniki odrzutowe.
Tabele zawierajace wpisy odnoszace si¢ do dwoch roznych zestawow
danych zamieszczono w zataczniku I (tabele 1-18 1-27).

2.7.22. Halas zwigzany z testami silnikow (probami), kolowaniem i pomocni-
czymi zespotami napedowymi

W przypadkach wymagajacych modelowania hatasu zwigzanego
z testami silnikow i pomocniczych zespotéw napedowych, hatas mode-
luje si¢ zgodnie z informacjami zawartymi w rozdziale poswigconym
hatasowi z dzialalno$ci przemystowej. Cho¢ nie jest to typowy hatas
z dziatalno$ci przemystowej, to hatas prowadzonych na lotniskach
testow silnikow statkow powietrznych (czasem nazywanych ,,probami
silnika”) moze oddziatywa¢ na catkowity poziom hatasu. Proby
prowadzi si¢ zazwyczaj ze wzgledow technologicznych, aby zweryfi-
kowaé¢ charakterystyke silnika, a podczas ich prowadzenia statki
powietrzne znajduja si¢ w odleglosci bezpiecznej od budynkéw, innych
statkow powietrznych, ruchu pojazdéw lub ludzi, co =zapobiega
powstaniu szkod wskutek oddziatywania gazoéw odrzutowych.
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2.7.23.

2.7.24.

2.7.25.

Aby zagwarantowa¢ dodatkowy poziom bezpieczenstwa oraz ze wzgledu
na wymogi dotyczace ograniczania hatasu, lotniska, w szczego6lnosci
dysponujace warsztatami remontowymi, w ktorych czesto prowadzi si¢
testy silnikow, moga instalowac¢ tak zwane ,testowe hangary dzwigkosz-
czelne”, skladajace sie z trzech $cian obudowy deflektorowej, zaprojek-
towane specjalnie w celu pochlaniania i rozpraszania odrzutu i hatasu.
Analizy oddzialywania hatasu tych obiektow, ktory mozna jeszcze
bardziej wyttumi¢ i ograniczy¢ dzieki zastosowaniu dodatkowych
watéw ziemnych czy ekranéw dzwigkochtonnych rozmieszczonych
wokot hangaru testowego, daja najlepsze wyniki, jezeli hangary testowe
uznamy za zrodlo hatasu z dziatalnosci przemystowej, a zatem zastosu-
jemy wiasciwy model propagacji hatasu i dzwieku.

Obliczanie poziomow lqcznych

W sekcjach 2.7.14-2.7.19 omodwiono metod¢ obliczania poziomu
dzwigku zdarzenia akustycznego wyemitowanego przez pojedynczy
ruch statku powietrznego w jednym punkcie umiejscowienia rejestratora.
Catkowita ekspozycje na halas w punkcie umiejscowienia rejestratora
oblicza si¢ przez dodanie pozioméw zdarzenia akustycznego ze wszyst-
kich, istotnych w kontekscie hatasu, ruchow statku powietrznego, tzn. ze
wszystkich ruchow, wejsciowych i wyjsciowych, oddziatujacych na
taczny poziom hatasu.

Wazone rownorzedne poziomy dzwieku

Wazone czasem, rownorzedne poziomy dzwigku, odpowiadajace tacznej
istotnej, zarejestrowanej energii akustycznej statku powietrznego, wyraza
si¢ za pomocg ogdlnego wzoru:

N
t
Legw =10 1g| 22 3 g 10/ 4 ¢ (27.56)
0 =

Sumuje si¢ wszystkie zdarzenia akustyczne N, ktore wystapity w danym
czasie Ty 1 ktorych dotyczy wskaznik hatasu. Lg; to poziom ekspozycji
na hatas i zdarzenia akustycznego. g; to wspotczynnik wazenia zalezny
od pory dnia (zazwyczaj definiowany dla pory dziennej, wieczornej
i nocnej). Realnie g; to mnoznik liczby lotow w zadanych przedziatach
czasowych. Stala C mozna interpretowa¢ roznie (stala normalizujaca,
korekcja dla danej pory roku itp.).

Opierajac si¢ na zaleznosci:
g = 108/10
gdzie A; to decybelowa waga czasu i, a zatem rOwnanie 2.7.56 mozna

przeformutowaé na:

N
11
Legw = 10 - Ig {T"O > 100N 4 o (2.7.57)
i=1

tzn. wazenie zalezne od pory dnia wyraza si¢ spadkiem dodanego
poziomu dzwigku.

Wazona liczba czynnosci lotniczych

Laczny poziom hatasu szacuje si¢ przez zsumowanie oddziatywan ze
statkow powietrznych wszystkich typow i kategorii, poruszajacych sig¢
po réznych trasach lotu, sktadajacych si¢ na scenariusz danego lotniska.

Opisywaniu procedury sumowania stuzg nastgpujace indeksy dolne:
i indeks typu lub kategorii statku powietrznego;

j indeks toru lub alternatywnego toru (jezeli zdefiniowano alterna-
tywne tory);

k indeks segmentu toru lotu.

Wiele wskaznikow hatasu — zwlaszcza dotyczacych rownorzednych
poziomow hatasu — uwzglednia w swojej definicji wspotezynniki
wazenia porg dnia g; (rownania 2.7.56 i 2.7.57).
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Procedurg sumowania mozna uprosci¢, wprowadzajac ,,wazona liczbe
operacji”.

]Mi/' = (gday ’ Ivi/"day + 8evening M}}evening + &night Ni/}night) (2758)

Wartosci N; odpowiadajg liczbie operacji przyporzadkowanych do
danego typu/kategorii statku powietrznego i, wykonywanych na torze
(lub alternatywnym torze) j odpowiednio w porze dziennej, wieczornej
i nocnej (1).

W roéwnaniu (2.7.57) (ogélny) taczny réwnorzedny poziom dzwigku L,
w punkcie umiejscowienia rejestratora (x,y) to:

t
Legw(x,y) =10 "1g T—(; : ZZZMU - 1otearE)/10 4 o (2.7.59)
iJ ok

To to czas referencyjny. Zalezy on — podobnie jak wspotczynniki
wazenia g; — od konkretnej definicji zastosowanego wskaznika wazo-
nego (np. Lpgy). Lg i to oddziatywanie poziomu hatasu jednostkowego
zdarzenia akustycznego z segmentu k toru lub alternatywnego toru j,
dotyczace czynnos$ci wykonywanych przez statek powietrzny nalezacy
do danej kategorii i. Metode szacowania L omdwiono szczegdtowo
w sekcjach 2.7.14-2.7.19.

2.7.26. Obliczanie i wygtadzanie siatki standardowej

W przypadku, gdy linie konturowe hatasu wyznacza si¢ z interpolacji
wartosci wskaznikow na rozmieszczonych w plaszczyznie prostokatnej
punktach siatki, doktadno$¢ wyznaczonych linii konturowych zalezy od
wybranego rozstawu punktow (inaczej zwanego gestoscig siatki) Ag,
zwlaszcza w komorkach, w ktorych wysokie gradienty rozktadu prze-
strzennego wskaznika przektadajg si¢ na ostre zakrzywienie linii kontu-
rowych (zob. rysunek 2.7.s). Bledy wynikajace z interpolacji ogranicza
si¢ zawezeniem rozstawu siatki, ale poniewaz prowadzi to do zwigk-
szenia liczby punktow siatki, czas obliczen ulega wydluzeniu. Optyma-
lizacja zwyktego rozstawu siatki wymaga wywazenia miedzy doktad-
noscig modelowania a czasem obliczen.

Rysunek 2.7.s

Siatka standardowa i wygladzanie siatki

Podstawowa Wyg%ac.izona
linia lina
Konturowa konturowa A2

\

\/

. I
Siatka podstawowa N Wygladzanie siatki
(rozstaw siatki Ac) ! "7 (rozstaw siatki Ag/2)

(') Zadane przedziaty czasowe moga si¢ rozni¢ od trzech powyzszych, zaleznie od definicji
zastosowanego wskaznika hatasu.
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Istotnym udoskonaleniem efektywnosci obliczen, dostarczajacym
bardziej doktadnych wynikow, jest zastosowanie do wygladzenia
wynikow interpolacji w komoérkach o kluczowym znaczeniu siatki
niestandardowej. Przedstawiona na rysunku 2.7.s technika polega na
miejscowym zageszczaniu siatki i pozostawieniu jej pozostatej czesci
bez zmian. Jest to metoda prosta, obejmujaca nastgpujace etapy:

1. Zdefiniowanie roznicy progu wygladzenia ALg dla wskaznika hatasu.
2. Obliczanie siatki podstawowej dla rozstawu Ag.

3. Weryfikacja roznic AL wartosci wskaznika migdzy sasiednimi
wezlami siatki.

4. W przypadku wystapienia jakichkolwiek réznic AL > ALy definiuje
si¢ nowg siatke o rozstawie Ag/2, szacujac poziomy nowych wezlow
W nastepujacy sposob:

AL < ALg droga interpolac ji linearnej z wezlow przylegaja cych.
Jezeli nalezy obliczyc nowa wartosc

AL > ALy calkowicie od nowa z podstawowy ch danych wej sciowych.

5. Etapy 1-4 nalezy powtarza¢ do momentu, gdy wszystkie roznice
beda mniejsze od progu roznicy.

6. Szacowanie linii konturowych w oparciu o interpolacj¢ liniowa.

Jezeli warto$ci wskaznika siatki majg by¢ zsumowane z pozostatymi (np.
w przypadku obliczania wskaznikow wazonych przez zsumowanie linii
konturowych dla pory dziennej, wieczornej i nocnej), nalezy si¢ upew-
ni¢, czy wszystkie siatki sg identyczne.

2.7.27. Stosowanie siatek odwréconych

W wielu przypadkach praktycznych rzeczywisty ksztatt linii konturo-
wych hatasu jest symetryczny do rzutu toru na ziemi. Niespojnos$¢
kierunku toru z siatka obliczeniowa moze spowodowac asymetryczny
ksztalt linii konturowej.

Rysunek 2.7.t

Stosowanie siatek odwrdéconych

Rzut toru na ziemi

Linia konturowa dla siadki
podstawowej

—— Linia konturowa dla
siatki odwrdconej

Prosta metoda uniknigcia tego zjawiska jest zageszczenie siatki. Wigze
si¢ to jednak z wydluzeniem czasu prowadzenia obliczen. Wtasciwszym
rozwigzaniem jest odwrocenie siatki obliczeniowej tak, aby jej kierunek
byt rownolegly do toréw glownych (tzn. rownolegly do gtownej drogi
startowej). Rysunek 2.7.t obrazuje oddziatywanie odwrdcenia siatki na
ksztalt linii konturowych.
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2.7.28. Sledzenie linii konturowych

Oszczgdzajacym czas algorytmem, eliminujagcym konieczno$é obliczania
warto$ci wskaznikow dla catej siatki kosztem nieco bardziej ztozonych
obliczen, jest przesledzenie $ciezki linii konturowej punkt po punkcie.
Procedura ta wiagze si¢ z wykonaniem i powtarzaniem dwoch etapow
podstawowych (zob. rysunek 2.7.u):

Rysunek 2.7.u

Pojecie algorytmu $ledzenia

1.) Znalezienie 1. punktu na promieniu
wyszukiwania (etapowo, dzielac P P
szeroko$¢ rozstawu siatki na polowe) ol

\ Linia Py

konturowa I
2.) Znalezienie nastepnego punktu na .
Promief wyszukiwania linii konturowej (szukanie po tuku \‘
romienia r)
e £ ) AP,

Etap 1 to znalezienie pierwszego punktu Py na linii konturowej. Punkt
ten znajduje si¢, obliczajac poziomy wskaznika hatasu L w rownoodleg-
tych odcinkach na ,,promieniu wyszukiwania”, ktory zgodnie z zatoze-
niami ma przecina¢ wiasciwa lini¢ konturowa Lo poziomu dzwigku.
Z chwilg przecigcia linii konturowej, réznica 8 = Lo — L zmienia
znak. Jezeli tak si¢ stanie, szeroko$¢ odcinka na promieniu dzieli si¢
na pot i przyjmuje odwrotny kierunek wyszukiwania. Krok ten powtarza
si¢ do momentu, gdy & jest mniejsze niz wczesniej zdefiniowany prog
doktadnosci.

Etap 2 powtarza si¢ do momentu odpowiednio doktadnego wyznaczenia
linii konturowej, tzn. znalezienia kolejnego punktu na linii konturowe;j
L — znajdujacego si¢ w okreslonej mierzonej w linii prostej odlegtosci
od biezacego punktu. Na kolejnych odcinkach katowych wartosci
wskaznikow i roznice & oblicza si¢ na koncach odcinkow wektorowych
opisujacych tuk o promieniu r. Dzielgc odstepy na pot i odwracajac je,
tym razem w kierunkach odlegtosci wektorowych, nastgpny punkt na
linii konturowej wyznacza si¢ z wczesniej zdefiniowang doktadnoscia.

Rysunek 2.7.v

Parametry geometryczne definiujace warunki stosowania algorytmu
Sledzenia

Nalezy wprowadzi¢ pewne ograniczenia gwarantujace, ze linia kontu-
rowa zostanie wyznaczona z wlasciwym stopniem doktadnosci (zob.
rysunek 2.7.v):

1. Dhugo$¢ odcinka Ac (odleglo$¢ migdzy dwoma punktami linii kontu-
rowej) powinna si¢ miesci¢ w przedziale [Ac,,in, ACpax], np. [10 m,

200 m].

2. Stosunek diugosci migdzy dwoma przylegtymi odcinkami o dhugosci
Ac, 1 Ac,, +; nalezy ograniczy¢ do np. 0,5 < Ac, /Ac, +; < 2.

3. Aby wiasciwie dopasowaé dlugos¢ odcinka do krzywizny linii kontu-
rowej, nalezy spelni¢ nastgpujacy warunek:

@, max(Ac, _ ;, Ac,) < ¢ (6= 15 m)

gdzie @, oznacza roznicg kierunkow przebiegu odcinka.



02002L.0049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 113

2.8.

Doswiadczenia dotyczace logarytmu wykazuja, ze mniej wigcej migdzy
etapem 2 i 3 nalezy wykona¢ obliczenia warto$ci, co pozwoli wyznaczy¢
punkt linii konturowej z doktadnoscia wyzsza niz 0,01 dB.

Algorytm ten bardzo przyspiesza obliczenia, zwlaszcza w przypadku
koniecznosci obliczania duzych linii konturowych. Nalezy jednak mieé
na uwadze, ze jego stosowanie wymaga do$wiadczenia, zwlaszcza jezeli
linia konturowa dzieli si¢ na oddzielne wyspy.

Przypisywanie budynkom poziomoéw halasu i liczby mieszkancow

W ocenie ekspozycji mieszkancow na hatas uwzglednia si¢ wylacznie
budynki mieszkalne. Mieszkancow nie przypisuje si¢ innym budynkom
o charakterze niemieszkalnym, na przyklad szkotom, szpitalom,
budynkom biurowym czy zaktadom. Przypisywanie liczby mieszkancow
budynkom mieszkalnym powinno si¢ opiera¢ na najbardziej aktualnych
danych urzedowych (zaleznie od regulacji obowigzujacych w danym
panstwie czlonkowskim).

Poniewaz obliczenia dotyczace statku powietrznego prowadzi si¢ na
siatce o rozdzielczo$ci 100 m x 100 m, szczegdlny przypadek poziomow
hatasu statku powietrznego interpoluje si¢ na podstawie najblizszych
poziomow hatasu naniesionych na siatke.

Szacowanie liczby mieszkancow budynku

Liczba mieszkancéw budynku mieszkalnego jest istotnym parametrem
posrednim, stuzacym szacowaniu ekspozycji na hatas. Niestety, dane
dotyczace tego parametru nie zawsze sg dostgpne. Ponizej przedstawiono
metod¢ pozyskiwania tego parametru z bardziej dostepnych danych.
Zastosowane symbole to:

BA = powierzchnia calkowita budynku;

DFS = powierzchnia uzytkowa lokali mieszkalnych;

DUFS = powierzchnia uzytkowa jednego lokalu mieszkalnego;

H = wysoko$¢ budynku;

FSI = powierzchnia uzytkowa lokali mieszkalnych w przeliczeniu na
jednego mieszkanca;

Inh = liczba mieszkancow;

NF = liczba pigter;

vV = kubatura budynkoéw mieszkalnych.

Do obliczenia liczby mieszkancow, zaleznie od dostgpnosci danych,
stosuje si¢ procedur¢ omowiong w przypadku 1 lub 2.

PRZYPADEK 1: dane dotyczace liczby miesz-
kancow sg dostegpne

1A: Liczba mieszkancow jest znana lub oszacowano ja w oparciu
o liczbg lokali mieszkalnych. W tym przypadku liczba mieszkancow
budynku to suma liczby mieszkancow wszystkich lokali mieszkalnych
w budynku:

Inhbuilding - Zlnhdwelling,,,,ﬂ‘ (281)
i=1

1B: Liczba mieszkancow jest znana tylko dla jednostek wigkszych niz
budynek, np. czgsci osiedli, osiedli, dzielnic czy nawet catych miast.
W tym przypadku liczb¢ mieszkancow budynku szacuje si¢ na
podstawie kubatury budynku.

V buitdi
lnhbuilding = Vng X Inhoa (282)

total

Wskaznik ,.fotal” dotyczy wlasciwej analizowanej jednostki. Kubatura
budynku to iloczyn jego powierzchni catkowitej i wysokosci.
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Viitding = BApitaing * Hpuitai (2.8.3)

Jezeli wysoko$¢ budynku nie jest znana, szacuje si¢ ja na podstawie
liczby pigter NFyp,iiaing, zakladajac ze Srednia wysoko$¢ pigtra wynosi
3 m:

Hbuilding = NFbuilding X 3 m (284)

Jezeli liczba pigter rowniez nie jest znana, stosuje si¢ wartos¢ domyslng
dla liczby pieter reprezentatywnej w danej dzielnicy lub okregu.

Catkowitag kubatur¢ budynkéw mieszkalnych w calej analizowane;j
jednostce V,,,; oblicza si¢ jako sume¢ kubatur wszystkich budynkow
mieszkalnych na terenie jednostki:

n
Viotal = Z Vbui/ding‘ (2.8.5)

i=1

PRZYPADEK 2: dane dotyczace liczby miesz-
kancoéw nie sg dostepne

W tym przypadku liczb¢ mieszkancoéw szacuje si¢ na podstawie $redniej
powierzchni uzytkowej lokali mieszkalnych w przeliczeniu na jednego
mieszkanca FSI. Jezeli parametr ten nie jest znany, stosuje si¢ krajowa
warto§¢ domyslna.

2A: Powierzchnia uzytkowa lokalu mieszkalnego jest znana dzigki
dostgpnosci danych dotyczacych liczby lokali mieszkalnych. W tym
przypadku liczb¢ mieszkancow kazdego lokalu mieszkalnego szacuje
si¢ W nastgpujacy sposob:

Inhdwelling“,,,,’ = Dg—y (286)

Teraz mozna oszacowaé liczb¢ mieszkancow budynku podobnie jak
w podanym powyzej PRZYPADKU 1A.

2B: Znana jest powierzchnia uzytkowa lokali mieszkalnych w budynku,
tzn. znana jest suma powierzchni uzytkowej wszystkich lokali mieszkal-
nych. W tym przypadku liczb¢ mieszkancow szacuje si¢ w nast¢pujacy
sposob:

DFSbuilding

2.8.7
FSI ( )

Inhbuilding =
2C: Znana jest powierzchnia uzytkowa lokali mieszkalnych dotyczaca
wylacznie jednostek wigkszych niz budynek, np. czesci osiedli, osiedli,
dzielnic czy nawet catych miast.

W tym przypadku liczb¢ mieszkancow budynku szacuje si¢ na
podstawie kubatury budynku, zgodnie z przykladem ilustrujacym PRZY-
PADEK 1B, natomiast catkowita liczb¢ mieszkancow szacuje si¢
W nastepujacy sposob:

DFS total
FSI

Inhpa = (2.8.8)
2D: Powierzchnia uzytkowa lokali mieszkalnych nie jest znana. W tym
przypadku liczbe mieszkancéw budynku szacuje si¢ zgodnie z przy-
ktadem ilustrujgcym PRZYPADEK 2B, natomiast powierzchni¢ uzyt-
kowa lokali mieszkalnych szacuje si¢ w nastepujacy sposob:

DFSbui/ding = BAbuilding x 058 x NFbuilding (289)

Wspotczynnik 0,8 to wspolczynnik konwersji powierzchnia uzytkowa
brutto — powierzchnia uzytkowa lokali mieszkalnych. Jezeli znany jest
inny wspotczynnik reprezentatywny dla danego obszaru, nalezy go
zastosowa¢ i udokumentowaé zrodto, z ktérego go zaczerpnigto.
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Jezeli liczba pigter w budynku nie jest znana, nalezy ja oszacowaé na
podstawie wysokosci budynku, Hp,iging, €O Zazwyczaj pozwala na obli-
czenie niecatkowitej liczby pieter:

H building

NFbuilding = 3 m

(2.8.10)
Jezeli nie jest znana ani wysoko$¢ budynku ani liczba pigter, stosuje si¢
warto§¢ domyslng dla liczby pigter reprezentatywnej w danej dzielnicy
lub okregu.

Przypisywanie  punktow  umiejscowienia  odbiornika do  elewacji
budynkow

Oceny ekspozycji mieszkancow na hatas dokonuje si¢ na podstawie
pomiaréw zarejestrowanych przez odbiornik w punkcie znajdujacym
si¢ na wysokosci 4 m nad poziomem terenu, przed elewacjami
budynkow mieszkalnych.

W przypadku szacowania poziomu ekspozycji z naziemnych zrodet
hatasu, do obliczania liczby mieszkancow podlegajacych ekspozycji
stosuje si¢ procedur¢ omoéwiong w ponizszym przypadku 1 lub proce-
dure omoéwiong w przypadku 2. W przypadku hatasu statku powietrz-
nego obliczanego zgodnie z trescig sekcji 2.6, catkowitg liczbe miesz-
kancow budynku odnosi si¢ do najblizszego, wyznaczonego na
siatce punktu obliczania poziomu hatasu.

PRZYPADEK 1:
Rysunek a

Przyklad umiejscowienia odbiornikéw wokél budynku
z zastosowaniem procedury omowionej w PRZYPADKU 1

-
Hm

tm+1d4m+2m+1dm+1m)
N /

— et
—~
m =6,8m 6m

a) Segmenty o dlugosci przekraczajacej 5 m dzieli si¢ na rowne odcinki
o mozliwie najwigkszej dlugosci, ale mniejszej lub réwnej 5 m.
Punkty umiejscowienia odbiornika znajduja si¢ w s$rodku kazdego
z odcinkow o réwnej diugosci;

b) pozostate segmenty o dlugosci wigkszej niz 2,5 m odwzorowuje si¢
za pomocg jednego odbiornika umiejscowionego posrodku kazdego
segmentu;

c) pozostate segmenty przylegte o dlugosci catkowitej przekraczajacej 5
m uznaje si¢ za obiekty linii tamanych i traktuje w sposob zblizony
do procedury oméwionej w lit. a) i b).

d) liczbg mieszkancow przypisana do punktu umiejscowienia odbiornika
wazy si¢ dlugosciag odwzorowywanej elewacji tak, aby suma wszyst-
kich punktéw umiejscowienia odbiornika odpowiadata calkowitej
liczbie mieszkancow;

e) wylacznie w przypadku budynkéw, z ktorych catkowitej powierzchni
uzytkowej mozna wyznaczy¢é powierzchnie uzytkowa jednego
budynku mieszkalnego, dla celéow statystycznych przyjmuje sie
poziom hatasu z elewacji o najwyzszym stopniu ekspozycji i odnosi
si¢ go bezposrednio do liczby mieszkancow tych budynkow.
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PRZYPADEK 2:
Rysunek b

Przyklad umiejscowienia odbiornikéw wokoét budynku
z zastosowaniem procedury omowionej w PRZYPADKU 2

O
O O Q

O S O
Q

a) Elewacje rozpatruje si¢ oddzielnie lub dzieli na odcinki o dtugosci do
5 m, poczawszy od pierwszego punktu, a odbiornik umieszcza si¢
w potowie dlugosci elewacji lub segmentu o dlugosci 5 m.

b) Na pozostalych odcinkach odbiorniki ustawia si¢ posrodku.

c) Liczb¢ mieszkancow przypisang do punktu umiejscowienia odbior-
nika wazy si¢ dlugoscia odwzorowywanej elewacji tak, aby suma
wszystkich punktow umiejscowienia odbiornika odpowiadata catko-
witej liczbie mieszkancow.

d) Wylacznie w przypadku budynkow, z ktérych catkowitej powierzchni
uzytkowej mozna wyznaczy¢é powierzchnie uzytkowa jednego
budynku mieszkalnego, dla celow statystycznych przyjmuje si¢
poziom hatasu z elewacji o najwyzszym stopniu ekspozycji i odnosi
si¢ go bezposrednio do liczby mieszkancow tych budynkow.

DANE WEJSCIOWE

Dane wejsciowe uznawane za wlasciwe w kontekscie opisanych powyzej
metod podano w dodatku F do dodatku 1.

W przypadkach, w ktorych nie mozna zastosowa¢ danych wejsciowych
wskazanych w dodatku F do dodatku I, lub jezeli ich zastosowanie
powoduje odchylenia od warto$ci rzeczywistej niespetniajace warunkow
wskazanych w sekcji 2.1.2 i 2.6.2, mozna postuzy¢é si¢ innymi
warto$ciami, pod warunkiem, ze wartosci te oraz metodologia ich pozy-
skiwania, a takze ich przydatno$¢, zostang odpowiednio udokumento-
wane. Informacje te nalezy upublicznic.

METODY POMIAROWE

W przypadkach, w ktorych prowadzi si¢ pomiary — bez wzgledu na
powdd ich prowadzenia — pomiary te powinny by¢ zgodne z zasadami
prawa nadrzednego odnoszacego si¢ do pomiarow, wskazanego w normie
ISO 1996-1:2003 oraz ISO 1996-2: 2007 lub, w przypadku hatasu
statkow powietrznych, w normie ISO 20906:2009.
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Dodatek A

Wymogi dotyczace danych

W sekcji 2.7.6 dokumentu glownego wyszczegdlniono ogdlnie wymogi
dotyczace okreslonych danych odnoszacych si¢ do portu lotniczego i jego funk-
cjonowania, potrzebnych do obliczania linii konturowej hatasu. W ponizszych
arkuszach danych zamieszczono przykladowe dane dla hipotetycznego portu
lotniczego. Konkretne formaty danych bgda zazwyczaj uzaleznione od wymogow
i potrzeb konkretnego systemu modelowania hatasu oraz scenariusza badania.

Uwaga: zaleca si¢ wyznaczane informacji geograficznych (punktow referencyj-
nych itd.) na podstawie kartezjanskiego uktadu wspoétrzgdnych. Wybor konkret-
nego systemu wspotrzednych zalezy zazwyczaj od dostgpnych map.

Al OGOLNE DANE DLA PORTU LOTNICZEGO

Oznaczenie lotniska

Hipotetyczny port lotniczy

Uktad wspéirzednych

UTM, strefa 15, Datum WGS-84

Punkt referencyjny lotniska, ARP 3600000mE 6300000 m N
Srodek drogi startowej 09L-27R

Wysokos$é bezwzgledna ARP 120 m/

Srednia temperatura powietrza w ARP (*) 12,0°C

Srednia wilgotno$é wzgledna w ARP (*) 60 %

Srednia predko$¢ wiatru i kierunek wiatru (*) 5 weztdw 270 stopni
Zrédto danych topograficznych Nieznane

(*) Nalezy podac¢ dla kazdego analizowanego przedziatu czasowego (pora dnia, pora roku itd.).
A2 CHARAKTERYSTYKA DROGI STARTOWEJ

Oznaczenie drogi startowej 09L

Poczatek drogi startowej 3599000mE 6302 000 m N
Koniec drogi startowej 3603000mE 6302 000m N
Poczatek rozbiegu/dobiegu 3599000mE 6302 000m N
Prég ladowania na drodze startowej 3599700mE 6302 000m N
Wysokos$é bezwzgledna poczatku drogi startowej 110 m

Sredni gradient drogi startowej 0,001

W przypadku progéw przemieszczonych charakterystyke drogi startowej mozna
powtdrzy¢ lub opisaé przemieszczone progi w sekcji dotyczacej charakterystyki

rzutu toru na ziemi.
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A3 CHARAKTERYSTYKA RZUTU TORU NA ZIEMI

Przy braku danych radarowych, do scharakteryzowania poszczegdlnych rzutow
tor6w na ziemi potrzebne sg nastgpujace informacje.

Tor nr 001
Oznaczenie toru Dep 01 — 09L
Od drogi startowej 09L

Rodzaj toru Odejscie
Przemieszczenie wzgledem rozbiegu/dobiegu Om

Liczba alternatywnych toréow: 7

Charakterystyka podstawowej toru

Krzywa
Odchylenie standardowe dla
Segment nr W linii prostej [m] rozproszenia poprzecznego na koncu
L/IR Zmiana kursu [°] Promien [m] segmentu [m]

1 10 000 2 000

3 R 90,00 3 000 2 500

4 20 000 3000
Tor nr 002
Oznaczenie toru App 01 — 09L — Disp 300
Od drogi startowej 09L
Rodzaj toru Podejscie
Przemieszczenie wzgledem progu ladowania 300 m
Liczba alternatywnych toréow: 1
Charakterystyka toru gtéwnego

Krzywa
Odchylenie standardowe dla
Segment nr W linii prostej [m] rozproszenia poprzecznego na koncu
LR Zmiana kursu [°] Promien [m] segmentu [m]

1 30 000 0
Informacje dotyczace drogi podejscia
Kat schodzenia dla drég podejscia 2,7°
Wysokos¢ bezwzgledna lotu na przecieciu $ciezki schodzenia 4 000 stop
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A4 CHARAKTERYSTYKA RUCHU LOTNICZEGO

366d =8784¢g
Okres referencyjny
(1.1.2014 do 31.12.2014)

Pora doby | Od godziny 7 do 19 =12h
Pora doby Il Od godziny 19 do 23 =4h
Pora doby Il Od godziny 23 do 7 =8h

ARKUSZ DANYCH CHARAKTERYSTYKI RUCHU LOTNICZEGO - RUCH NA POSZCZEGOLNYCH DROGACH
Tor nr 001
Oznaczenie toru Dep 01 — 09L
Oznaczenie statku Ruch w poszczegdinych porach doby
powietrznego
| I} L]
A/C 1, Dep.1 20 000 4 000 1000
A/C 2, Dep .4 10 000 5000 500
A/C 4, Dep.3 2000 300 0
Tor nr 002
Oznaczenie toru Dep 01 — 09L — Disp 300
Oznaczenie statku Ruch w poszczegdinych porach doby
powietrznego
| I} 1]
AI/C 1, App.1 18 000 2 000 5000
AIC 2, App.1 10 000 3 000 2 500
A/C 4, App.1 1300 0 1000
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A5 ARKUSZ DANYCH PROCEDURY LOTU

Podany jako przyktad w rozdziale 3 statek powietrzny Boeing 727-200, dla
ktorego dane radarowe pozyskano zgodnie z wytycznymi zawartymi w rozdziale
2.7.9 dokumentu gléwnego.

Oznaczenie statku powietrznego B727C3

Identyfikator NPD z bazy danych ANP JT8ES

Liczba silnikow 3

Tryb pracy Odejscie

Rzeczywista masa statku powietrznego [t] 71,5

Wiatr czotowy [m/s] 5

Temperatura [°C] 20

Wozniesienie lotniska [m] 83

Segment Nr rggfsggiiggoptj‘?lfm] Wysokosé¢ [m] Pred;c:eér;':iv[v;%?dem Moc silnika (?)

1 0 0 0 14 568
2 2 500 0 83 13 335
3 3 000 17 88 13120
4 4 000 279 90 13 134
5 4 500 356 90 13 147
6 5000 431 90 13 076
7 6 000 543 90 13 021
8 7 000 632 93 12 454
9 8 000 715 95 10 837
10 10 000 866 97 10 405
11 12 000 990 102 10 460
12 14 000 1122 111 10 485
13 16 000 1272 119 10 637
14 18 000 1425 125 10 877
15 20 000 1581 130 10 870
16 25000 1946 134 10 842
17 30 000 2242 142 10 763

(") Punkt referencyjny to poczatek rozbiegu przy odejéciach i prog ladowania przy podejéciach.

(®) Jednostki odpowiadajace jednostkom ujetym w bazie danych ANP.
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Na przykladzie profilu zadanego w procedurach lotu w oparciu o dane A/C

przechowywane w bazie danych ANP:

Oznaczenie statku powietrznego zaczerpniete z bazy danych B727C3
ANP

Identyfikator NPD zaczerpnigty z bazy danych ANP JT8E5S
Liczba silnikow 3

Tryb pracy Odejscie
Rzeczywista masa statku powietrznego [t] 71,5
Wiatr czotowy [m/s] 5
Temperatura [°C] 15
Wozniesienie lotniska [m] 100

Segment Nr Tryb Cel Klapy Moc silnika
1 Start 5 Start
2 Poczatkowe wznoszenie Wysokosc bezwzgledna 5 Start
1 500 ft
210 kt IAS
3 Klapy wpuszczone 0 Wznoszenie maksymalne
ROC 750 ft/min
250 kt IAS
4 Przyspieszenie 0 Wznoszenie maksymalne
ROC 1 500 ft/min
5 Wznoszenie 10 000 ft 0 Wznoszenie maksymalne
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Dodatek B

Obliczenia osiagow lotu

Terminologia i symbole

Terminologia i symbole ujete w niniejszym dodatku sg zgodne z terminologia
i symbolami zwyczajowymi, ktorymi postuguja si¢ inzynierowie zajmujacy si¢
analizowaniem osiggow statkow powietrznych. Ponizej zamieszczono objasnienia
niektorych okre$len podstawowych w celu zapoznania z nimi czytelnikow,
ktorym sa one obce. Aby zminimalizowaé rozbieznosci wzgledem metody gtow-
nej, uzyte w niniejszym dodatku symbole w wigkszosci przypadkow zdefinio-
wano niezaleznie od metody gtéwnej. Ilosciom wskazanym w metodzie glownej
przypisano wspélne symbole; kilka z nich, uzytych w niniejszym dodatku
w sposob odrebny, oznaczono gwiazdka (*). W niniejszym dodatku zamiesz-
czono zestawienie niektorych jednostek systemu metrycznego SI w odniesieniu
do jednostek systemu metrycznego obowigzujacego w USA; zestawienie
odno$nych jednostek zamieszczono, aby uzytkownicy zajmujacy si¢ réznymi
dziedzinami techniki, a tym samym poshuigujacy si¢ odmiennymi systemami
normatywnymi, mogli si¢ w nich lepiej zorientowac.

Terminologia

Punkt krytyczny Zob.: zredukowana moc ciggu.

Predkos¢ przyrzadowa (Inaczej nazywana predkoscia rownorzednag
poprawiona lub predkoscia lotu zgodna ze wskazaniami

przyrzadow). Predkos¢ statku powietrznego
wzgledem powietrza, wskazywana na skalibro-
wanym  przyrzadzie pokladowym  statku
powietrznego. Rzeczywista predkos¢ lotu, na
ogét wyzsza, mozna obliczy¢ z predkosci
przyrzadowej poprawionej, o ile znana jest
gestos¢ powietrza.

Skorygowany ciag uzytkowy Ciag uzytkowy to sita napedowa wywierana
przez silnik na platowiec. Przy okreslonym
ustawieniu mocy (EPR lub N;) sita ta maleje
wraz ze wzrostem gestosci powietrza i wyso-
kosci bezwzglednej; skorygowany ciag uzyt-
kowy to cigg na poziomie morza.

Zredukowana moc ciggu Po osiagnigciu  maksymalnych temperatur
dozwolonych dla poszczegdlnych elementow
konstrukcyjnych ciag silnika spada wraz ze
wzrostem temperatury powietrza — 1 na
odwrét. Oznacza to wystgpowanie krytycznej
temperatury powietrza, powyzej ktorej osiag-
nigcie ciggu znamionowego jest niemozliwe.
W przypadku wigkszosci nowoczesnych silni-
kow, temperature t¢ okresla si¢ mianem ,.tem-
peratury redukcji ciaggu”, poniewaz przy
nizszej temperaturze powietrza cigg automa-
tycznie przechodzi w ciag znamionowy, co
stuzy maksymalnemu wydtuzeniu trwatosci
uzytkowe;j silnika. Tak czy inaczej, w tempera-
turach przekraczajacych omoéwiong powyzej
temperaturg¢ redukcji ciagu, ciag spada —
zjawisko osiggania wyzszych temperatur
czesto nazywa si¢ punktem krytycznym lub
temperaturq krytyczng.

Predkose Wartos¢ wektora predkosci statku powietrz-
nego (wzgledem uktadu wspotrzednych lotnis-
ka).

Ciag znamionowy Trwalo$¢ uzytkowa silnika statku powietrz-

nego jest bardzo uzalezniona od temperatur
roboczych podzespotow silnika. Im wigksza
moc lub im wigkszy wytworzony cigg, tym
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wyzsze temperatury i krotsza trwalo$¢ uzyt-
kowa silnika. Aby wywazy¢ migdzy wymo-
gami dotyczacymi o0siggéw oraz wymogami
dotyczacymi trwatosci uzytkowej silnika,
silnikom o stalej charakterystyce temperatu-
rowej przypisano moc znamionowq dla fazy
startu, wznoszenia 1 przelotu, definiujaca
prawidlowe maksymalne ustawienia mocy.

Parametr ustawienia ciggu Pilot nie moze wybra¢ konkretnego ciagu
silnika; wybiera natomiast wlasciwe ustawienie
tego parametru, ktore wyswietla si¢ w kokpicie.
Zazwyczaj jest to stosunek ci$nien silnika
(EPR) lub predkos¢ obrotowa wirnika (lub
wentylatora) niskiego ci$nienia (V).

Symbole

Wielkosci sa bezwymiarowe, chyba ze wskazano inaczej. Symboli i skrotow,
ktorych nie wymieniono w ponizszym wykazie, uzywa si¢ wylacznie lokalnie
i zdefiniowano je w tekscie. Indeksy dolne 1 i 2 oznaczajg odpowiednio warunki
na poczatku i na koncu segmentu. Nadkre$lenia oznaczaja $rednie wartosci
segmentu, tj. Srednig wartos¢ poczatkowa i koncowa.

. . . . 2
a Srednie przyspieszenie, w stopach na sek.

ppax Maksymalne osiggalne przyspieszenie, w stopach na sek.”

A B C, D Wspolczynniki klap.

E F, G,p H Wspolczynniki ciggu silnika.

F, Ciag uzytkowy na silnik, Ibf.

F./8 Skorygowany ciag uzytkowy na silnik, Ibf.

G Staly gradient wznoszenia.

G’ Staly gradient wznoszenia przy niepracujacym silniku.

Gp Sredni gradient drogi startowej, pod gore.

g Przyspieszenie grawitacyjne, w stopach na sek.”

184 Migdzynarodowa Atmosfera Wzorcowa.

N * Liczba silnikow wytwarzajacych ciag.

R Wspblczynnik sity nosnej do sity oporu (L/D) Cp/C;.
ROC Predko$¢ wznoszenia w segmencie (w stopach na minutg).
s Pokonana odlegto§¢ naziemna wzdluz rzutu toru na ziemi, ft.

STOS Dhugos¢ startu przy 8 weztach wiatru czotowego, ft.
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STOG Dlugosé startu skorygowana dla w i Gp, ft.

STOW Dhugos¢ startu przy wietrze czolowym w, ft.

T Temperatura powietrza, °C.

Ts Temperatura punktu uderzenia, °C.

14 Predkos¢ wzgledem ziemi, kt.

Ve Predkos¢ przyrzadowa poprawiona, kt.

Vr Predkos¢ rzeczywista, kt.

/4 Masa statku powietrznego, Ib.

w Predkos¢ wiatru czolowego, kt.

As Dhugos¢ rzutu segmentu bezwietrznego na rzut toru na ziemi, ft.
Aas,, Dhugos¢ rzutu segmentu na powierzchni¢ podtoza skorygowana

wiatrem czotowym, ft.

) P/Po, stosunek cisnienia atmosferycznego otoczenia na poziomie
statku powietrznego do znormalizowanego cis$nienia atmosfe-
rycznego na $rednim poziomie morza: p, = 101,325 kPa (lub

1 013,25 mb).
€ Kat przechylenia, w radianach.
Y Kat wznoszenia/kat schodzenia, w radianach.
0 (T + 273,15)/(Ty + 273,15) stosunek temperatury powietrza na

wysokosci  bezwzglednej do znormalizowanej temperatury
powietrza na $rednim poziomie morza: 7, = 15,0 °C.

G * p/po = stosunek gestosci powietrza na wysokosci bezwzglgdnej
do wartosci dla $redniego poziomu morza (réwniez, ¢ = 9/6).

Bl WPROWADZENIE
Synteza toru lotu

Zasadniczo w niniejszym dodatku zaleca si¢ procedury obliczania profilu lotu
statku powietrznego na podstawie okreslonych parametréw aerodynamicznych
i parametréw zespotu napedowego, masy statku powietrznego, warunkéw atmos-
ferycznych, rzutu toru na ziemi i zastosowanej procedury roboczej (konfiguracja
lotu, ustawienie mocy, predkos¢ w kierunku naprzod, predkos$¢ pionowa itd.).
Procedure¢ robocza omoéwiono za pomoca etapow procedury lotu, wyznaczaj-
acych tryb lotu na zadanym profilu.

Profil lotu, dla startu lub podejscia, odwzorowano ciggiem prostoliniowych
segmentow, ktorych punkty koncowe nazywa si¢ punktami profilu. Oblicza sig
go za pomocg roéwnan aerodynamicznych i roéwnan ciagu uwzgledniajacych
szereg wspolczynnikéw i statych konkretnych konfiguracji ptatowca i silnika,
ktore nalezy pozyskaé. Procedurg obliczen omoéwiono w tekscie jako synteze
toru lotu.

Niezaleznie od parametrow osiaggéw statku powietrznego, ktéore mozna pozyskaé
z bazy danych ANP, rownania te wymagaja okreslenia dla kazdego segmentu
startu i podejscia: (1) masy brutto samolotu; (2) liczby silnikow; (3) temperatury
powietrza; (4) podniesienia drogi startowej; oraz (5) etapow procedury lotu
(uwzgledniajacych ustawienie mocy, wypuszczenie klap, predkos¢ lotu, a podczas
przyspieszania — usredniong predko$¢ wznoszenia/schodzenia). Nastepnie kazdy
segment klasyfikuje si¢ jako rozbieg lub dobieg, odpowiednio dla startu lub
ladowania, wznoszenie ze stalg prgdkoscia, redukcje mocy, nabieranie predkosci



020020049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 125

przy wznoszeniu z wypuszczeniem lub bez wypuszczenia klap, schodzenie z lub
bez wytracania predkosci lub bez wypuszczenia klap lub z wypuszczeniem klap,
lub koncowe podejscie do ladowania. Profil lotu wyznacza si¢ krok po kroku,
poczawszy od dotyczacych kazdego segmentu parametrow rownorzednych z para-
metrami dla konca segmentu poprzedzajacego.

Ujete w bazie danych ANP parametry aerodynamiki i osiggéw maja stanowic¢
mozliwie najdokladniejsze odwzorowanie rzeczywistego toru lotu samolotu
w zadanych warunkach odniesienia (zob. sekcja 2.7.6 dokumentu gléwnego).
Parametry aerodynamiki oraz wspétczynniki osiaggoéw silnika dotycza jednak
temperatury powietrza do 43 °C, wysokosci bezwzglednych lotniska do 4 000
stop oraz zakresu mas podanych w bazie ANP. Rownania umozliwiaja obliczenie
toréw lotu i pozostatych warunkow; tj. innej niz referencyjna masy samolotu,
predkosci wiatru, temperatury oraz podniesienia drogi startowej (ci$nienia atmos-
ferycznego), zazwyczaj z doktadnoscia wystarczajaca do obliczania linii kontu-
rowych $rednich poziomoéw halasu w poblizu lotniska.

W sekeji B-4 objasniono sposob oddziatywania zakrgtow wykonywanych na
torze lotu na hatas z drog odejscia. Umozliwia to uwzglednienie kata przechy-
lenia w obliczeniach oddziatywan kierunkowos$ci poprzecznej (wpltywu miejsca
zamontowania). Gradienty wznoszenia begda tez malaty zaleznie od promienia
zakrgtu 1 predkosci samolotu na pokonywanych przez samolot zakrgtach.
(Oddziatywania zakr¢tow podczas podejscia do ladowania sa bardziej zlozone
i nie rozpatruje si¢ ich w niniejszym dokumencie. Rzadko jednak wywieraja
znaczacy wplyw na linie konturowe hatasu).

Sekcje B-5-B-9 zawieraja opis zalecanej metodologii wyznaczania profili lotu
dla odejs¢ za pomoca wspdtczynnikow i etapow procedury ujetych w bazie
danych ANP.

Sekcje B-10 i B-11 zawieraja opis zalecanej metodologii wyznaczania profili lotu
dla podejs¢ na podstawie wspolczynnikow i etapow procedury lotu ujetych
w bazie danych ANP.

Sekcja B-12 przedstawia przyktadowe obliczenia.

W niniejszym dokumencie zamieszczono réwniez odrgbne uklady rownan do
wyznaczenia ciggu uzytkowego, wytwarzanego odpowiednio przez silniki odrzu-
towe i $miglowe. Jezeli nie zaznaczono inaczej, rownania dotyczace charaktery-
styki aerodynamicznej samolotu stosuje si¢ rownorzednie do samolotow odrzu-
towych i $miglowych.

Zastosowane symbole matematyczne zdefiniowano na poczatku niniejszego
dodatku lub w miejscu, w ktérym pojawiaja si¢ one po raz pierwszy. Nie
ulega oczywiscie watpliwosci, ze wszystkie jednostki, w ktorych wyrazono
wszystkie pojawiajace si¢ w rOwnaniach wspotczynniki i state, musza by¢ spdjne
z jednostkami, w jakich wyrazono odpowiadajgce im parametry i zmienne. Aby
zachowaé spdjno$¢ z bazag danych ANP, w niniejszym dodatku stosuje si¢ termi-
nologi¢ normatywng uzywang w inzynierii ruchu lotniczego, w szczegdlnosci
w jej obszarze dotyczacym osiggow statkow powietrznych; odlegtosci i wysokosci
wyrazono w stopach (ft), predkos¢ w weztach (kt), mas¢ w funtach (Ib), sity
w jednostkach funtach-sita (ciag uzytkowy skorygowany o wysoka temperature)
i tak dalej — przy czym niektéore wymiary (np. atmosferyczne) wyrazono
w jednostkach SI. Osoby zajmujace si¢ tworzeniem modeli, korzystajace z innych
systemow jednostek, powinny zachowaé daleko idaca ostroznos¢ w przeksztat-
caniu zamieszczonych rownan w stosunku do wilasnych potrzeb oraz stosowaé
wiasciwe wspotczynniki przeliczeniowe.
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Analiza toru lotu

W niektorych aplikacjach stuzgcych modelowaniu informacje o torze lotu
wyznacza si¢ nie jako etapy procedury, ale jako wspotrzedne potozenia i czasu,
zazwyczaj wyznaczane w oparciu o analiz¢ danych radarowych. Zagadnienie to
omoéwiono w sekeji 2.7.7 dokumentu gidéwnego. W takim przypadku réwnania
zamieszczone w niniejszym dodatku stosuje si¢ ,,odwrotnie”; parametry ciagu
silnika wyznacza si¢ z ruchu statku powietrznego, a nie odwrotnie. Ogodlnie
ujmujac, po usrednieniu i zredukowaniu danych o torze lotu do segmentow,
kazdy segment klasyfikuje si¢ w odniesieniu do wznoszenia lub schodzenia,
nabierania lub wytracania predkosci oraz ciggu i nastawow klap; w poréwnaniu
z synteza toru lotu, obejmujaca wielokrotne powtorzenia obliczen, jest to proce-
dura stosunkowo prosta.

B2 CIAG SILNIKA

Sita napgdowa wytwarzana przez kazdy silnik jest jedng z pieciu wielkosci, ktore
nalezy zdefiniowaé¢ dla punktow koncowych kazdego segmentu toru lotu (pozos-
tate to wysokos$¢, predkosc, ustawienia mocy i kat przechylenia). Ciag uzytkowy
to sktadowa catkowitej napgdowej sity ciagu silnika. W obliczeniach aerodyna-
micznych i akustycznych cigg uzytkowy odwzorowuje si¢ wzglgdem znormali-
zowanego cisnienia atmosferycznego na $rednim poziomie morza. Obliczony
w ten sposob ciag to skorygowany cigg uzytkowy, F,/d.

Bedzie to cigg uzytkowy przy pracy w okreslonym zakresie ciggu lub ciag
uzytkowy wynikajacy z ustawienia parametru ciggu na okre$long wartosc.
W przypadku silnikow turboodrzutowych i turbowentylatorowych, pracujacych
na okreslonej wartosci ciggu, skorygowany ciag uzytkowy wyznacza sie¢
z rOwnania:

F/S=E+F V.+Gy h+Gg WP +H-T (B-1)

gdzie

F, oznacza ciag uzytkowy na silnik, w 1bf;

) oznacza stosunek cisnienia atmosferycznego otoczenia na
poziomie samolotu do znormalizowanego ci$nienia na
$rednim poziomie morza, tj. do 101,325 kPa (lub 1 013,25
mb) [ref. 1];

F./5 oznacza skorygowany cigg uzytkowy na silnik, w 1bf;

Ve oznacza predkos¢ przyrzadowa poprawiona, w kt;

T oznacza temperatur¢ otoczenia, w ktorej samolot si¢

porusza, °C; oraz

E, F, G4, G H oznaczaja state wartoéci ciagu silnika lub wspotczynniki dla
temperatur ponizej krytycznej temperatury redukcji ciagu
silnika przy zastosowanej mocy ciggu (na segmencie toru
lotu odpowiadajacym drodze startu/wznoszenia lub
podejscia), w lb.s/ft, 1b/ft, Ib/ft?, 1b/°C. Wartoéci te mozna
pozyskac¢ z bazy danych ANP.

Powyzsze dane z bazy ANP mozna wykorzysta¢ rowniez do obliczania ciggu
innego niz znamionowy, wyrazanego jako funkcja parametru ustawienia ciggu.
Niektorzy producenci okre$laja ten parametr jako stosunek ci$nien w silniku £PR
(engine pressure ratio), inni natomiast jako predko$¢é obrotowa wirnika nisko-
ci$nieniowego lub predkos¢ wentylatora, N;. Jezeli parametr ten okreslany jest
jako EPR, rownanie B-1 zastgpuje sig:

F/S=E+F -Ve+Gy -h+Gy W +H-T+K, EPR+K, - EPR> (B-2)

gdzie K; i K, oznaczaja wspétczynniki zaczerpnigte z baz danych ANP,
dotyczace stosunku skorygowanego ciagu uzytkowego i ci$nien w silniku dla
wiasciwej predkosci samolotu wyrazonej w machach.
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Jezeli predkos¢ obrotowa silnika N, jest parametrem stosowanym przez zaloge
do ustawienia ciagu, ogo6lne rownanie ciagu przybiera postac:

N, N
F,)S=E+F Vc+Gy h+Gg W +H T+K -(—)+K (—) B-3
/ c A B 3 o 4 o (B-3)

gdzie

N, oznacza predkos¢ obrotowa niskoci$nieniowej sprezarki (lub wentyla-
tora) i stopni turbiny, wyrazona w %;

0 = (T + 273)/288,15, stosunek temperatury bezwzglednej na wlocie
silnika do znormalizowanej temperatury bezwzglednej na $rednim
poziomie morza [ref. 1];

N,

— oznacza skorygowana predko$¢ obrotowa wirnika niskoci$nieniowego,
Vo wyrazong w %; oraz

K3, K4 oznaczaja warto$ci stale, wyznaczone z danych dotyczacych zainstalo-
wanych silnikow, uwzgledniajace analizowane predkosci N;.

Nalezy zwroci¢ uwage na fakt, ze zawarte w rownaniach B-2 i B-3 E, F, G4, G
i H moga mie¢, w przypadku konkretnego typu samolotu, warto$ci odmienne od
podanych w réwnaniu B-1.

Nie wszystkie ujgte w réwnaniu wyrazenia sa zawsze istotne. Na przyktad dla
silnikow o stalej charakterystyce temperaturowej, pracujacych w temperaturach
powietrza ponizej punktu krytycznego (zazwyczaj 30 °C), okres$lenie temperatury
moze by¢ niewymagane. W przypadku silnikow bez stalej charakterystyki tempe-
raturowej, wyznaczanie ciggu znamionowego wymaga uwzglednienia tempera-
tury otoczenia. Do wyznaczenia dostgpnego poziomu ciggu w temperaturze
wyzszej niz temperatura redukcji ciggu nalezy stosowa¢ odmienny uktad wspot-
czynnikOw ustawienia ciggu silnika (E, F, G4, Gg i H)pgp. W takim przypadku,
korzysta si¢ zazwyczaj z obliczenia F,/5 opartego zarowno na wspotczynnikach
niskiej, jak i wysokiej temperatury oraz wyzszego poziomu ciggu dla temperatur
nizszych od temperatury redukcji ciggu i zakltadajacych przyjecie nizszej z obli-
czonych warto$ci poziomu ciggu dla temperatury wyzszej od temperatury redukcji
ciggu silnika.

Jezeli dostgpne sa jedynie wspotczynniki ciggu dla niskiej temperatury, mozna
zastosowac nastgpujaca zaleznosé:

(Fp/O)pigh = F * Ve + (E + H * Tp)(1 - 0,006 - T)/(1 — 0,006 - Tp) (B-4)
gdzie
(F/)nign 0znacza cigg uzytkowy skorygowany o wysoka temperature (Ibf);

Tp oznacza temperatur¢ punktu krytycznego (w przypadku braku
warto$ci ostatecznej przyjmuje si¢ warto§¢ domyslng 30 °C).

Baza danych ANP zawiera wartosci statych 1 wspolczynnikéw ujetych
w roéwnaniach B-1-B-4.

W przypadku samolotow z napedem $miglowym skorygowany ciag uzytkowy
nalezy odczyta¢ z wykresow lub obliczy¢ przy uzyciu réwnania:

F,/6 = (326 - 5 * P,/Vplo (B-5)
gdzie
n  oznacza wydajno$¢ $ruby napgdowej dla konkretnego modelu zespotu
napedu srubowego, bedaca funkcja predkosci obrotowej $migla oraz pred-
kosci lotu samolotu;

Vr oznacza predkos¢ rzeczywista lotu, w kt;

P, oznacza praktyczng moc napedowsq dla danych warunkoéw lotu, np. maksy-
malng moc startowg lub maksymalng moc wznoszenia, wyrazong w koniach
mechanicznych.
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Parametry ujgte w rownaniu B-5 ujeto w bazie danych ANP w odniesieniu do
ustawienia maksymalnego ciagu startowego i maksymalnego ciggu wznoszenia.

Rzeczywista predkos¢ lotu V7 szacuje si¢ z predkosci przyrzadowej poprawionej
V¢ za pomocg rownania:

Vi=Vc/vo (B-6)

gdzie ¢ oznacza stosunek wartosci gestosci powietrza na wysokosci samolotu do
wartosci gestosci na $rednim poziomie morza.

Wytyczne dotyczace pracy przy zredukowanym ciggu startowym

Masa startowa samolotu jest czgsto nizsza od dopuszczalnej masy maksymalnej
lub dostgpna dlugos¢ drogi startowej przekracza dtugo$¢ minimalng, na ktorej
mozna zastosowa¢ maksymalny ciag startowy. W takich przypadkach stosuje si¢
zazwyczaj redukcje ciagu silnika ponizej pozioméw maksymalnych, stuzaca prze-
dhuZeniu Zywotno$ci silnika, a niekiedy ograniczeniu hatasu. Ciag silnika mozna
zredukowac tylko do poziomoéw zapewniajacych utrzymanie niezbgdnego margi-
nesu bezpieczenstwa. Wykorzystywang przez operatorow linii lotniczych proce-
durg obliczeniowa stuzaca wyznaczeniu redukcji ciggu ustanowiono odgornie:
jest to procedura zlozona i uwzglednia wiele czynnikow, w tym mase startowa,
temperatur¢ otoczenia, deklarowane dlugosci drogi startowej, podniesienie drogi
startowej i kryteria przewyzszenia drogi startowej nad przeszkodami. Dlatego
wilasnie kazdy lot charakteryzuje si¢ odmienng redukcja ciagu.

Poniewaz parametry te moga istotnie oddziatywa¢ na linie konturowe hatasu
odejscia, osoby modelujace powinny podjaé dzialania prowadzace do uwzgled-
nienia dzialania sily ciggu oraz, aby uzyska¢ mozliwie najlepsze wyniki, skon-
sultowaé si¢ z operatorami.

Jezeli konsultacje takie sa niemozliwe, zaleca si¢ podjecie dziatan prowadzacych
do uzyskania powyzszych informacji z innych zrdédel. Odwzorowywanie dla
potrzeb modelowania obliczen hatasu wykonanych przez operatorow jest
bezprzedmiotowe; byloby rowniez niewlasciwe w przypadku uproszczen i przy-
blizen normatywnych dokonywanych dla potrzeb obliczania dtugookresowych
$rednich pozioméw hatasu. Wiasciwym rozwigzaniem alternatywnym jest poste-
powanie zgodnie z ponizszymi wytycznymi. Nalezy zwrdci¢ uwage na prowa-
dzone na szerokg skal¢ badania w tej dziedzinie, w wyniku ktorych wytyczne te
moga ulec zmianie.

Analiza danych FDR wykazuje, ze poziom redukcji ciggu jest silnie skorelowany
ze stosunkiem rzeczywiste]j masy startowej do wzorcowej masy startowej
(RTOW), obowigzujacym w przedziale do statej dolnej wartosci granicznej (1);
tzn.

F'n/(S = (Fn/(s)max : W/WRTOW (B'7)

gdzie (F,/d)uqx 0znacza maksymalny ciagg znamionowy, W oznacza rzeczywisty
mas¢ startowa brutto, natomiast Wyrroy 0znacza wzorcowa mas¢ startowa.

RTOW to bezpieczna maksymalna masa startowa, adekwatna do wymogoéw
dotyczacych dtugosci drogi startowej, startu przy niepracujagcym silniku i prze-
szkod. Jest to funkcja dostepnej diugosci drogi startowej, podniesienia lotniska,
temperatury, wiatru czolowego oraz kata wypuszczenia klap. Informacje te
mozna uzyska¢ od operatorow. Powinny one by¢ duzo fatwiej dostgpne niz
dane dotyczace rzeczywistych pozioméw ciggu zredukowanego. Alternatywnie,
dane te mozna obliczy¢ z wykorzystaniem wartosci podanych w instrukcjach lotu
statkow powietrznych.

(') Organy nadzoru lotniczego zazwyczaj ustalaja nizsza dolng warto§¢ graniczna ciagu,
niejednokrotnie wynoszaca 25 procent ponizej warto$ci maksymalne;j.
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Zredukowany ciag wznoszenia

W przypadku stosowania zredukowanego ciagu startowego, operatorzy czgsto,
ale nie zawsze, redukujg cigg wznoszenia ponizej pozioméw maksymalnych (!).
Zapobiega to sytuacjom wymagajacym zwickszania mocy pod koniec wzno-
szenia poczatkowego przy ciggu startowym, a nie jej wytracania. Niemniej
nastrgcza to pewne trudnosci w ustanowieniu jednolitego podejscia. Niektorzy
operatorzy zalecaja, aby w przypadku, gdy wartos¢ ciggu wznoszenia jest nizsza
niz warto$¢ maksymalna, stosowac state zakresy ciggu, czgsto nazywane wzno-
szeniem | i1 wznoszeniem 2, zazwyczaj prowadzace do zredukowania ciggu
wznoszenia odpowiednio o 10 i 20 procent w stosunku do jego wartosci maksy-
malnej. Zaleca si¢, aby w kazdym przypadku korzystania ze zredukowanego
ciggu startowego poziomy ciggu wznoszenia redukowac réwniez o 10 procent.

B3 PIONOWE PROFILE TEMPERATURY POWIETRZA, CISNIENIA,
GESTOSCI 1 PREDKOSCI WIATRU

W niniejszym dokumencie przyjeto wartosci temperatury, ciSnienia i gestosci
powietrza okreslone dla Migdzynarodowej Atmosfery Wzorcowej. Omoéwione
ponizej metodologie zatwierdzono dla wysokosci bezwzglednych lotniska
wynoszacych do 4 000 stop nad poziomem morza i dla temperatury powietrza do
43 °C (109 °F).

Chociaz w rzeczywisto$ci $rednia predkos¢ wiatru ulega zmianie wraz ze zmiang
wysokos$ci 1 uplywem czasu, to uwzglednianie tych zmian dla potrzeb oméowio-
nego w tym dokumencie modelowania linii konturowych hatasu zazwyczaj
uznaje si¢ za niepraktyczne. Podane nizej rownania dotyczace charakterystyki
lotu opieraja si¢ raczej na wspolnym zalozeniu, ze samolot porusza si¢
(domyslnie) w kierunku wiatru czolowego o stalej predkosci 8 weztdw — nieza-
leznie od wskazan kompasu (przy czym $redniej predkosci wiatru nie uwzglednia
si¢ bezposrednio w obliczeniach propagacji dzwigku). W niniejszym dokumencie
podano metody korygowania wynikow dla innych predkosci wiatru czolowego.

B4 ODDZIALYWANIA ZAKRETOW

W dalszej czesci niniejszego dodatku wyjasniono metody obliczania niezbednych
parametréw segmentow taczacych punkty profilu s,z, definiujagce dwuwymiarowy
tor lotu w plaszczyznie pionowej powyzej rzutu toru na ziemi. Segmenty defi-
niuje si¢ kolejno w kierunku ruchu. Na koncu kazdego jednego segmentu (lub na
poczatku rozbiegu, w przypadku pierwszego segmentu odejscia), w ktorym zdefi-
niowano parametry robocze i kolejny etap procedury, obliczy¢ nalezy kat wzno-
szenia i odleglo$¢ toru wzgledem punktu osiggniecia wymaganej wysokosci lub
predkosci.

Jezeli tor jest prosty, obliczenia obejmg jeden segment profilu, ktorego geometrie
mozna okresli¢ wprost (cho¢ niekiedy z pewnym stopniem iteracji). Jezeli jednak
zakret zaczyna si¢ lub konczy, lub jego promien lub kierunek ulegajg zmianie
przed osiaggnieciem wymaganych warunkow koncowych, jeden segment bedzie
niewystarczajacy, poniewaz sita wznoszenia i sila oporu statku powietrznego
ulegaja zmianie zaleznie od kata przechylenia. Uwzglednianie oddzialywania
zakretOw na wznoszenie wymaga zastosowania dodatkowych segmentow profilu,
umozliwiajacych wykonanie kolejnych etapéw procedury — o czym mowa
w dalszej czesci dokumentu.

Wykreslanie rzutu toru na ziemi oméwiono w sekcji 2.7.13 dokumentu glow-
nego. Rzut toru wykresla si¢ niezaleznie od profilu lotu statku powietrznego
(chociaz nalezy uwaza¢, aby nie definiowa¢ zakregtow, ktore w normalnych
warunkach roboczych nie bylyby wykonywane). Poniewaz jednak profil lotu —
wysoko$¢ 1 predkos¢ jako funkcja odlegtosci toru — podlega oddzialywaniu
zakretow, profilu lotu nie mozna wyznaczy¢ niezaleznie od rzutu toru na ziemi.

(") Do ktorych redukuje si¢ ciagg, po poczatkowym wznoszeniu przy mocy startowe;.
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Aby podczas pokonywania zakregtu utrzymac wiasciwa predkosé, trzeba zwigk-
szy¢ site¢ no$na skrzydta, rownowazac w ten sposob sile odsrodkowa oraz mase
statku powietrznego. Powoduje to zwigkszenie sity oporu, a co za tym idzie,
ciagu napgdowego. Oddziatywania zakrgtow wyraza si¢ w rownaniach charakte-
rystyki jako funkcje kata przechylenia g, ktore w przypadku statku powietrznego
w locie poziomym, zakrecajacego ze stala predkoscig po torze okreznym,
wyznacza Si¢ za pomoca wzoru:

6= tan! {W} (B-5)
rg
gdzie 14 to predkos¢ wzgledem ziemi, kt;
r to promien zakretu, ft;
oraz g oznacza przyspieszenie wywolane oddzialywaniem sity

grawitacji, w ft/s>.

Przyjmuje si¢, ze wszystkie zakrety maja staty promien, a oddziatywania drugo-
rzedne, zwigzane z torami lotu innymi niz poziome, pomija si¢; katy przechylenia
opieraja si¢ na promieniu zakretu » wylacznie od rzutu toru na ziemi.

Aby umozliwi¢ wykonanie kolejnego etapu procedury, najpierw oblicza si¢
tymczasowy segment profilu z wykorzystaniem kata przechylenia ¢ w punkcie
poczatkowym — okreslonym réwnaniem B-8 dla promienia segmentu toru r. Jesli
obliczona dlugos$¢ segmentu tymczasowego nie przecina punktu rozpoczecia lub
zakoficzenia zakretu, segment tymczasowy zatwierdza sig, przechodzac do
nastgpnego etapu.

Jezeli jednak segment tymczasowy przecina jeden lub wigcej niz jeden punkt
rozpoczgcia lub zakonczenia zakretu (w ktérym ¢ ulega zmianie) ('), parametry
lotu w pierwszym z tych punktow szacuje si¢ za pomoca interpolacji (zob. sekcja
2.7.13), zapisujac je wraz ze wspéOirzednymi jako wartosci punktu koncowego,
a segment si¢ skraca. Od tego punktu rozpoczyna si¢ druga cze$¢ procedury — po
raz kolejny przyjmuje si¢ zatozenie, ze mozna ja zakonczy¢ w jednym segmen-
cie, przy identycznych warunkach koncowych, ale takze w nowym punkcie
poczatkowym i z nowym katem przechylenia. Jezeli na drugim z wyznaczonych
segmentow zachodzi kolejna zmiana promienia/kierunku zakrgtu, konieczne
bedzie wyznaczenie trzeciego segmentu — i tak dalej, do momentu osiagnigcia
warunkow koncowych.

Metoda przyblizania

Z oczywistych wzgledéw uwzglednienie wszystkich wyszczegolnionych powyzej
oddzialywan zakretow bedzie si¢ wigzalo z wigksza zlozonoscia obliczen, wyni-
kajacg z konieczno$ci odrgbnego obliczenia profilu wznoszenia dla dowolnego
statku powietrznego i dla kazdego rzutu toru na ziemi, po ktorym dany statek
powietrzny si¢ porusza. Wywotane zakretami zmiany pionowego profilu lotu
maja jednak zazwyczaj znacznie mniejszy wplyw na linie konturowe hatasu
niz zmiany kata przechylenia, a niektorzy uzytkownicy wolg unikaé¢ ztozonych
obliczen — kosztem precyzji — i pomijaja oddziatywania zakr¢tow na profile, przy
czym nadal uwzgledniaja w obliczeniach poprzecznej emisji dzwigku kat prze-
chylenia (zob. sekcja 2.7.19). Przy zastosowaniu takiego przyblizenia punkty
profilu dla konkretnej czynnosci wykonywanej przez statek powietrzny oblicza
si¢ tylko raz, przyjmujac prosty tor (dla ktorej € = 0).

B5 ROZBIEG PRZED STARTEM

Ciag startowy powoduje przyspieszanie samolotu na drodze startowej, az do
oderwania si¢ od ziemi. Przyjmuje si¢, ze predkos¢ przyrzadowa poprawiona
na calej odleglosci wznoszenia poczatkowego ma warto$¢ stala. Zaklada sig, ze
w przypadku wypuszczanego podwozia, podwozie wpuszcza si¢ krotko po
oderwaniu od ziemi.

(") Aby unikng¢ przerw na linii konturowej wywolanych chwilowymi zmianami kata prze-

chylenia na przecigciu migdzy lotem prostym a zakrgtem, do obliczen poziomu hatasu
wprowadza si¢ podsegmenty uwzgledniajace liniowe zmiany kata przechylenia na pierw-
szych i ostatnich 5° zakr¢tu. Wprowadzanie podsegmentow do obliczen charakterystyki
nie jest konieczne; kat przechylenia w kazdym przypadku wyznacza si¢ z rownania B-8.
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Do celow niniejszego dokumentu, rzeczywista dlugos¢ rozbiegu przybliza si¢ za
pomocg réwnorzegdnej odleglosci rozbiegu (przy domyslnej predkosci wiatru
czolowego 8 weztow), syos 1 definiuje si¢ ja jak pokazano na rysunku B-1,
jako odleglo$¢ na drodze startowej od zwolnienia hamulca do punktu, w ktérym
proste przedtuzenie toru lotu, na ktorym odbywa si¢ poczatkowe wznoszenie
z wpuszczonym podwoziem, przecina droge startowa.

Rysunek B-1

Réwnorzedna dlugos$é rozbiegu przed startem

Ekstrapolacja segmentu
wznoszenia poczgtkowego

Réwnorzedna dtugosé

rozbiegu przed startem
Wznoszenie

poczatkowe

+ -

B b = -
R R R R R R o A oot

Na poziomej drodze startowej, wyrazong w stopach rownorzedng odlegtosc
rozbiegu przed startem sypg Wyznacza si¢ z rOwnania:

Bg -0 (W/6)*

N (Fa/o) @)

Sros =

gdzie

Bg  oznacza wspotczynnik wiasciwy dla konkretnej, wyrazonej w ft/Ibf, konfi-
guracji parametréw samolot/wychylenie klap, odpowiadajacej warunkom
odniesienia ISA, w tym predkosci wiatru czotlowego 8 weztow;

W oznacza masg¢ samolotu brutto w momencie zwolnienia hamulca, Ibf;
N  oznacza liczbg silnikow wytwarzajacych ciag.

Uwaga: poniewaz réwnanie B-9 uwzglednia zmiany ciagu adekwatne do pred-
kosci lotu oraz podniesienia drogi startowej, wspotczynnik By dla
danego samolotu zalezy wylacznie od wychylenia klap.

W przypadku wiatru czolowego o predkosci innej niz domyslne 8 wezlow,
odlegtos¢ rozbiegu przed startem koryguje si¢ przy pomocy réwnania:
(Ve—w)’

Srow = St08 * ————5
(Ve—8)7°

(B-10)
gdzie

Stow 0znacza dlugo$¢ rozbiegu przed startem skorygowana o predkosé wiatru
czotowego w, ft;

Ve (w tym roéwnaniu) oznacza skalibrowana predko$¢ przy skrecie na
rozbiegu, kt;
W oznacza predkos¢ wiatru czotowego, kt.

Dlugos¢ rozbiegu przed startem koryguje si¢ rowniez wzgledem gradientow
drogi startowej, stosujac rOwnanie:

o

(a—g " Gg) ®1D

Sto6 = Stow -
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gdzie

Stoc oznacza dtugos¢ rozbiegu (wyrazong w stopach) skorygowang o prgdkosé
wiatru czolowego i gradient drogi startowej;

a oznacza $rednie  przyspieszenie na  drodze startowej, rowne

(Ve Vo) /(2 stow), 5%
Gpr oznacza gradient drogi startowej; dodatni w przypadku startu pod gorg.

B6 WZNOSZENIE ZE STALA PREDKOSCIA

Ten typ segmentu definiuje si¢ predkoscia przyrzadowa poprawiona, ustawieniem
klap oraz wysokoscia i katem przechylenia na koficu segmentu, a takze pred-
kosciag wiatru czotowego (domyslnie 8 weziow). Podobnie jak w przypadku
kazdego innego segmentu, parametry poczatkowe segmentu, w tym skorygowany
cigg uzytkowy, uznaje si¢ za rownorz¢dne do parametrow konca segmentu
poprzedzajacego — brak przerw (z wyjatkiem kata wychylenia klap i kata prze-
chylenia, ktore w tych obliczeniach moga si¢ zmienia¢ krokowo). W pierwszej
kolejnosci oblicza si¢ ciag uzytkowy na koncu segmentu, stosujac odpowiednio
réwnania B-1-B-5. Sredni geometryczny kat wznoszeniag y (zob. rysunek B-1)
okresla si¢ za pomoca réwnania:

y =arcsin| K - N-F”/a‘— R (B-12)
W/6 cose

gdzie wartosci w liczniku oznaczaja warto$ci segmentu Srodkowego (= $rednie
warto$ci punktow poczatkowych i punktow koncowych — zasadniczo wartosci
segmentu Srodkowego); oraz

K oznacza stalg zalezna od predkosci rowna 1,01, gdy Ve < 200 kt lub 0,95
w innych przypadkach. Powyzsza warto$¢ stata uwzglednia oddzialywanie
na gradient wznoszenia, wznoszenia przy wietrze czolowym o predkosci 8
wezlow 1 przyspieszenia podczas wznoszenia przy statej predkosci przy-
rzadowej poprawionej (predkos¢ rzeczywista wzrasta wraz ze zmniejszaniem
si¢ gestosci powietrza w miar¢ nabierania wysokosci);

R oznacza stosunek wspotczynnika sily oporu samolotu do wspodtczynnika
jego sity nosnej, odpowiedni dla konkretnego ustawienia klap. Przyjmuje
si¢, ze podwozie zostalo wpuszczone;

¢ kat przechylenia, w radianach.

Kat wznoszenia koryguje si¢ wzglgdem wiatru czotowego w za pomoca
réwnania:

)

Ve—w B4

Yw =7

gdzie vy,, oznacza $redni kat wznoszenia skorygowany wzgledem wiatru czoto-
wego.

Odlegtos¢, jaka samolot pokonuje na rzucie toru na ziemi, As podczas wzno-
szenia z katem v,, od poczatkowej wysokosci bezwzglednej /#; do koncowej
wysokosci bezwzglednejh,, wyznacza si¢ z rOwnania:

5= = hi) (B-14)
tan yp,,

Z zasady stala predkos¢ lotu przyjmuje si¢ dla dwoch réznych etapoéw profilu
odejscia. Pierwszy, czasami okreslany jako segment poczqtkowego wznoszenia,
rozpoczyna si¢ zaraz po oderwaniu samolotu od ziemi, w ktorym to przypadku
wzgledy bezpieczenstwa nakazujg, aby samolot poruszal si¢ z minimalng pred-
koscia lotu, tzn. z bezpieczng predkoscig startowa. Jest to predko$¢ wzorcowa
i w przypadku standardowych czynnos$ci lotniczych osiaga si¢ ja na wysokos$ci
35 stop powyzej drogi startowej. Powszechnie przyjeta praktyka jest jednak
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utrzymywanie predkosci wznoszenia poczatkowego nieco powyzej bezpiecznej
predkosci startowej, zazwyczaj 10-20 wezlow, poniewaz utrzymanie takiej pred-
kosci poprawia osiagnigty gradient wznoszenia poczatkowego. Drugi segment
rozpoczyna si¢ po wpuszczeniu klap i poczatkowym przyspieszeniu, i okresla
si¢ go jako wznoszenie stale.

Predko$¢ lotu podczas wznoszenia poczatkowego zalezy od ustawienia klap przy
starcie oraz masy brutto samolotu. Skalibrowana predkos¢ przyrzadowa przy
poczatkowym wznoszeniu Vero oblicza sig, stosujac przyblizenie pierwszego
rzedu:

Vero=C VW (B-15)

gdzie C oznacza wspblezynnik wlasciwy dla ustawienia klap (kt/VIbf), odczytany
z bazy danych ANP.

W przypadku wznoszenia stalego po przyspieszeniu predkos¢ przyrzadowa
poprawiona to parametr okre§lany przez uzytkownika.

B7 REDUKCJA MOCY (SEGMENT PRZEJSCIOWY)

Aby przedhuzy¢ zywotnos¢ silnika, a czesto rowniez ograniczy¢ hatas w niekto-
rych rejonach, w okreslonym punkcie po starcie moc si¢ redukuje, co inaczej
nazywa si¢ odcigciem mocy. Ciag redukuje si¢ zazwyczaj na segmencie wzno-
szenia ze stala predkosciag (sekcja B6) lub na segmencie przyspieszenia (sekcja
B8). Poniewaz jest to procedura stosunkowo krotka, trwajaca zazwyczaj tylko od
3 do 5 sekund, modeluje si¢ ja, dodajac do pierwszego segmentu ,.segment
przej$ciowy”. Procedur¢ te wykonuje si¢ na ogdt na odleglosci wzgledem
poziomej plaszczyzny podloza, wynoszacej okoto 1 000 ft (305 m).

Wielkos$¢ redukeji ciagu

W normalnym trybie pracy ciag silnika redukuje si¢ do maksymalnego ciagu
wznoszenia. W przeciwienstwie do ciggu startowego, moc na wznoszeniu mozna
utrzymywac¢ bez ograniczen czasowych, w praktyce utrzymuje si¢ ja zazwyczaj
do momentu, w ktorym samolot osiagnie zadana wysoko$¢ przelotowa. Maksy-
malny poziom ciggu wznoszenia wyznacza si¢ za pomoca rownania B-1, korzys-
tajac ze wspotczynnikéw ciggu maksymalnego podanych przez producenta.
Procedura przeciwhatasowa moze jednak wymaga¢ dodatkowej redukcji ciagu,
czasami okreslanej ,redukcja gleboka”. Zgodnie z wymogami bezpieczenstwa,
maksymalna redukcja ciagu ogranicza si¢ () do wielko$ci zaleznej od charakte-
rystyki samolotu i liczby silnikow.

Poziom minimalnego ,,zredukowanego ciggu” niekiedy nazywa si¢ ,.ciggiem
zredukowanym” przy niepracujagcym silniku:

__ (W/62) _ [sin(arctan(0,01 - G")) +i

(Fn/é)engine.out - (N _ 1) K cos & (B-16)

gdzie
J, oznacza stosunek cisnienia na wysokosci h,;

G' oznacza procentowy gradient wznoszenia z niepracujacym silnikiem:

0 % dla samolotoéw z automatycznym systemem przywracania ciagu;
w innym przypadku;

1,2 % dla samolotéw dwusilnikowych;

= 1,5 % dla samolotéw trzysilnikowych;

1,7 % dla samolotéw czterosilnikowych.

(Y) ,,Procedury przeciwhatasowe”, ICAO, dokument 8168 ,PANS-OPS”, tom 1 czgs¢ V,

rozdziat 3, ICAO 2004 r.
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Segment wznoszenia ze stala predkoscia z redukcja ciagu

Gradient segmentu wznoszenia oblicza si¢ za pomoca réwnania B-12, a ciag
oblicza si¢ za pomoca réwnania B-1 dla maksymalnych wartosci wspotczyn-
nikéw wznoszenia lub, w przypadku ciggu zredukowanego, za pomocg réwnania
B-16. Segment wznoszenia dzieli si¢ nastgpnie na dwa podsegmenty o iden-
tycznym kacie wznoszenia. Zilustrowano to na rysunku B-2.

Rysunek B-2

Segment wnoszenia ze stalg predkoscia z redukcja ciagu (ilustracja — bez
odniesienia do skali)

Segment —
wznoszenia

Ciag

i Przejécie
1

Redukeja ciagu Wysokosé

— 1000ft —
|

Moc
startowa

Rozbieg
startowy

Pierwszy podsegment przypisuje si¢ odleglosci wzgledem ziemi wynoszacej
1000 ft (304 m), natomiast skorygowany cigg uzytkowy na silnik w punkcie
koncowym odlegltosci wynoszacej 1 000 ft jest rowny wartosci redukcji. (Jezeli
poczatkowa odlegtos¢ wzgledem ziemi jest krotsza niz 2 000 ft, jedna potowg
segmentu przypisuje si¢ redukcji ciggu). Ostateczny cigg na drugim podseg-
mencie jest takze rowny wartosci ciagu po redukcji. W ten sposob na drugim
podsegmencie samolot porusza si¢ ze stalym ciggiem.

B8 WZNOSZENIE Z PRZYSPIESZENIEM 1 WPUSZCZENIEM KLAP

Segment ten zazwyczaj wystepuje po poczatkowym wznoszeniu. Podobnie jak
w przypadku wszystkich segmentow lotu, wysoko$¢ punktu poczatkowego
segmentu /;, predko$¢ rzeczywista Vp oraz ciag (F,/0); sa identyczne
z warto$ciami dla punktu koncowego segmentu poprzedzajacego. Prgdkos¢ przy-
rzadowa poprawiona w punkcie koncowym segmentu poprzedzajacego Vi
i $redni gradient wznoszenia ROC to wartosci wejsciowe, wprowadzone przez
uzytkownika (kat przechylenia & to funkcja predkosci i promienia zakrgtu).
Poniewaz sa one wspotzalezne, wysoko$¢ bezwzgledna w punkcie koncowym
segmentu h,, rzeczywista predkos¢ lotu w punkcie koncowym segmentu Vo,
cigg w punkcie koncowym segmentu (F,/5), i dtugos¢ toru na segmencie As
nalezy oblicza¢ za pomoca wielokrotnych powtdrzen; wysokos¢ bezwzgledng
w punkcie koncowym segmentu %, szacuje si¢ wstgpnie, a nastgpnie dokonuje
si¢ jej ponownego obliczenia za pomocg réwnania B-16 i B-17, do czasu gdy
réznica mi¢dzy wynikami kolejnych obliczen bedzie nizsza niz okreslony prog
tolerancji, np. 1 stopa. Uzyteczna poczatkowa warto$¢ szacunkowa wynosi /, =
hy + 250 stop.

Dhugosé toru segmentu (odlegtosé poziomg) szacuje si¢ jako:

Sseg = 0,95 k% - (Vi — V3)/2 (e — G~ ©) (B-17)
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gdzie

0.95 oznacza czynnik uwzgledniajacy oddziatywanie wiatru czotowego o sile 8
weztow przy wznoszeniu z predkosciag 160 kt;

k oznacza stalg przeliczania weztow na ft/s = 1,688 ft/s na wezet;

Vi = predkos¢ rzeczywista w punkcie koncowym segmentu, wyrazona
w wezlach: Vi = Vo /\/02

gdzie o, = stosunek gestosci powietrza na wysokosci bezwzglednej
w punkcie koncowym segmentu /,;

maksymalne przyspieszenie w locie poziomym (ft/s?)

amux =
= g[N : Fn/é‘/(W/tF) —R/cos z]
. . ROC
G = gradient wznoszenia~ A

gdzie ROC = predkos¢ wznoszenia, wyrazona w ft/min.

Po takim obliczeniu As wysoko$¢ bezwzglgdng w punkcie koncowym segmentu
hy' przelicza si¢ nastgpnie za pomocg rownania:

hy' = hy +s - G095 (B-18)

Tak dlugo jak blad obliczef |A'; — h,| wykracza poza okre§lony prog tolerancii,
etapy rownania B-17 i B-18, dotyczace obliczen warto$ci wysokosci bezwzgled-
nej punktu koficowego segmentu /,, rzeczywistej predkosci lotu Vp, skorygo-
wanego ciggu uzytkowego na silnik (F,/8),, nalezy powtarzac. Jezeli btad miesci
si¢ w granicach tolerancji, zaprzestaje si¢ powtarzania obliczen, a segment przy-
spieszenia wyznacza si¢ za pomocg ostatecznych wartosci punktu koncowego
segmentu.

Uwaga: jezeli podczas procedury powtarzania obliczen (a,,,. — G'g) < 0,02 g,
przyspieszenie moze by¢ zbyt mate, aby na okreslonej odlegtosci
osiggna¢ wymagang V. W takim przypadku gradient wznoszenia
mozna ograniczy¢ do G = a,,,2 — 0,02, redukujac pozadang predkosé
wznoszenia w celu utrzymania dopuszczalnego przyspieszenia. Jezeli G
< 0,01, nalezy stwierdzi¢, ze ciag jest niewystarczajacy, aby osiggnaé
zadane przyspieszenie i predko$¢ wznoszenia (); obliczenia nalezy
zakonczy¢, weryfikujac nastepnie poszczegélne etapy procedury.

Dhugos¢ segmentu przyspieszenia koryguje sie¢ wzgledem wiatru czolowego w za
pomocg réwnania:

(V'r—w)
(Vr—8)
Segment przyspieszenia z redukcja mocy

48, = Ag - (B-19)

Redukcj¢ ciggu wprowadza si¢ do segmentéw przyspieszenia w taki sam sposob,
jak w przypadku segmentu o stalej predkosci, przeksztalcajac jego pierwsza czgséé
w segment przejsciowy. Poziom redukcji ciggu oblicza si¢ jak w przypadku
procedury dotyczacej redukcji ciggu przy stalej predkosci, wylacznie za pomoca
réwnania B-1. Nalezy mie¢ na uwadze, ze na og6l przyspieszanie i wznoszenie
przy utrzymaniu ustawienia ciggu dla jednego niepracujacego silnika nie jest
mozliwe. Zmiang ciggu zaklada si¢ na odleglosci wzglgdem ziemi wynoszacej
1000 ft (305 m), natomiast skorygowany ciag uzytkowy na silnik w punkcie

(") W kazdym z oméwionych przypadkéw model komputerowy nalezy zaprogramowac tak,
aby powiadamial uzytkownika o wystgpowaniu niespojnosci.
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koncowym segmentu odlegtosci 1 000 ft jest rowny warto$ci redukcji. Predkosé
w punkcie koficowym segmentu wyznacza si¢ z powtarzania obliczen dla
segmentu o dlugosci 1000 ft. (Jezeli odleglos¢ poczatkowa wzgledem
poprzecznej plaszczyzny podloza wynosi mniej niz 2 000 ft, potowg segmentu
przypisuje si¢ zmianie ciggu). Ostateczny cigg na drugim podsegmencie jest
takze rowny warto$ci ciggu po redukcji. W ten sposob na drugim podsegmencie
samolot porusza si¢ ze stalym ciggiem.

B9 DODATKOWE SEGMENTY WZNOSZENIA I PRZYSPIESZENIA PO
WPUSZCZENIU KLAP

Jezeli na torze lotu dla wznoszenia wyznacza si¢ dodatkowe segmenty przyspie-
szenia, do obliczenia odleglosci rzutu toru na ziemi, $redniego kata wznoszenia
i odpowiadajacego kazdemu z nich przyrostowi wysokosci rowniez stosuje si¢
rownania B-12-B-19. Tak samo jak wcze$niej, koncowa wysoko$¢ segmentu
nalezy oszacowac, powtarzajac obliczenia.

B10 SCHODZENIE I WYTRACANIE PREDKOSCI

Tor lotu, na ktéorym wykonuje si¢ podejscie do ladowania, wymaga zazwyczaj,
aby na koncowym segmencie podejécia, na ktorym parametry lotu samolotu
skonfigurowano w sposob przewidujacy wychylenie klap i wypuszczenie
podwozia stuzace podejsciu, samolot zszedt z wysokosci i wytracit predkosc.
Zasady mechaniki lotu, obowiazujace w przypadku odej$¢, nie ulegaja zmianie;
podstawowa rdéznica polega na tym, ze znany jest profil wysokos$ci i predkoscei,
natomiast konieczne jest ustalenie poziomow ciggu silnika dla kazdego z segmen-
tow. Podstawowym roéwnaniem bilansu sit jest:

R-cosy+siny+a/g
N0

F,/6=W (B-20)

Rownanie B-20 mozna stosowa¢ dwutorowo. Po pierwsze, pozwala ono wyzna-
czy¢ predkos¢ samolotu w punkcie poczatkowym i kofnicowym segmentu oraz kat
schodzenia (lub odleglo$¢ pozioma na segmencie), a takze wysokos¢
bezwzgledng w punkcie poczatkowym i konicowym segmentu. W takim przy-
padku wytracanie prgdkos$ci mozna obliczy¢ za pomocg réwnania:

_ (Va/cosy)® = (Vi/cos y)®
“=TTR ds/eosy) ®-2D

gdzie As oznacza odleglo$¢ pokonang wzgledem ziemi, a V; i V, oznaczaja
poczatkowa i koncowa predko$é wzgledem =ziemi, obliczone za pomoca
réwnania:

Ve -cosy
=W

==

(B-22)

Réwnania B-20, B-21 i B-22 potwierdzaja, ze silniejszy wiatr czolowy przy
wytracaniu predkosci na okreslonym dystansie przy statej predkosci schodzenia
wymaga wigkszego ciggu, natomiast w warunkach wiatru tylnego t¢ sama
warto$¢ wytracania predko$ci mozna utrzymaé przy mniejszym ciagu.

W wigkszo$ci, o ile nie we wszystkich przypadkach, wytracanie predkosci
podczas podejscia do ladowania odbywa si¢ na ciagu jalowym. W przypadku
drugiego zastosowania réwnania B-20 cigg definiuje si¢ zatem jako jatowy,
a wyniki rownania wyprowadza si¢ w oparciu o powtorzenia obliczen stuzace
wyznaczeniu warto$ci (1) wytracania predkosci oraz (2) wysokosci w punkcie
koncowym segmentu wytracania predkosci — podobnie jak w przypadku
segmentow nabierania predkosci przy odejsciu. W tym przypadku odlegtosé
wytracania predko$ci moze by¢ zdecydowanie odmienna w warunkach wiatru
czotowego i tylnego, zatem uzyskanie wiarygodnych wynikow czasami wymaga
zmniejszenia kata schodzenia.
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Dla wigkszo$ci samolotow ciag jatowy nie jest rowny zeru, natomiast dla wielu
jest rowniez funkcja predkosci lotu. W zwiazku z tym, w przypadku obliczania
wytracania predkosci rownanie B-20 rozwiazuje si¢, wprowadzajac ciag jatowy;
ciag jalowy oblicza si¢ za pomoca réwnania:

(FulO)igte = Eiale ¥ Fiate " Ve + Gaiare * M+ Gpiaie W+ Hg, T  (B-23)

gdzie (Eige Figte. Gaidie Gaiale 1 Hiaie) 0Znaczaja wspotczynniki silnika na ciggu
jatowym, zaczerpniete z bazy danych ANP.

B11 PODEJSCIE DO LADOWANIA

Predko$¢ przyrzadowa poprawiong dla podejscia do ladowania, V4, odnosi si¢
do masy ladowania, wyznaczajac ja z réwnania o formule tozsamej z formula
rownania B-11, a mianowicie:

VCA ~D vW (B-24)

gdzie wspodlezynnik D (kt/NIbf) odpowiada ustawieniu klap przy podejsciu do
ladowania.

Skorygowany ciag uzytkowy na silnik podczas schodzenia po $ciezce podejscia
oblicza si¢, rozwigzujac réwnanie B-12 dla masy W i obliczajac stosunek sity
oporu do sity no$nej R wilasciwy dla ustawienia klap przy wysunigtym podwoziu.
Ustawienie klap powinno odpowiada¢ typowemu ustawieniu klap podczas lotow
rzeczywistych. Podczas podejscia do ladowania mozna przyjaé staty kat Sciezki
podejscia y. W przypadku samolotéw odrzutowych i wielosilnikowych o napedzie
$miglowym y wynosi on zazwyczaj — 3°. W przypadku samolotow jednosilniko-
wych i $miglowych y wynosi zazwyczaj — 5°.

Sredni skorygowany ciag uzytkowy oblicza si¢ poprzez odwrdcenie réwnania
B-12, przyjmujac K = 1,03, aby uwzgledni¢ wytracenie pr¢dkosci dla lotu na
Sciezce schodzenia pod referencyjny wiatr czolowy o predkosci 8 weztow, przy
statej predkosci przyrzadowej poprawionej, Wwyznaczonej z roéwnania
B-24, tzn.:

F, §=W—/5- R+ (B-25)
N 1,03

Dla wiatru czotowego o predkosci innej niz 8 wezltow, $redni skorygowany ciag
uzytkowy to:

= == —— siny-(w—38)

F/5) =F, /6+1,03-W/5. 22222 (B-26)

w
CA

Pokonang odleglos¢ poprzeczna oblicza si¢ za pomoca réwnania:

45 = P2 =) (B-27)
tan y

(dodatni, poniewaz h; > h, i warto$¢ y jest ujemna).
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Dodatek C

Modelowanie poprzecznego rozproszenia rzutu toru na ziemi

Zaleca si¢, aby w przypadku braku danych radarowych, przy modelowaniu
poprzecznego rozproszenia rzutu toru na ziemi przyja¢ zalozenie, ze rozproszenie
toréw prostopadle do toru podstawowego jest zgodne z rozktadem normalnym
Gaussa. Doswiadczenie pokazuje, Zze zaloZenie takie jest w wigkszosci przy-
padkéw uzasadnione.

Przyjmujac rozktad Gaussa z odchyleniem standardowym S, zilustrowanym na
rysunku C-1, okoto 98,8 procent wszystkich ruchéw miesci si¢ w granicach
+ 2,5'S (tzn. w pasie rejestracji o szerokosci 5°S).

Rysunek C-1
Podzial rzutéw toru na ziemi na 7 alternatywnych torow.

Szerokos¢ pasa rejestracji odpowiada pigciokrotnemu standardowemu odchyleniu
rozproszenia rzutu toru na ziemi

Linia drogi wzgledem ziemi z
podziatem na drogi
alternatywne e

_Alternatywna linia == ~===
droginr 3

s

- Alermnatywnalina. = - = PTUTRRERSRERSSE = —
droginr2

=~ _ Alternatywna linia
drogi nr 6

Rozktad Gaussa mozna zwykle modelowac za pomoca 7 oddzielnych alternatyw-
nych toréw, rozmieszczonych w réownych odlegtosciach migdzy granicami pasa
rejestracji £2,5°S, co pokazano na rysunku C-1.

Doktadno$¢ przyblizenia zalezy jednak od zaleznosci rozktadu toru glownego
i torow alternatywnych wzgledem wysoko$ci ponad statkiem powietrznym.
Moze si¢ zdarzy¢ (w przypadku bardzo matego lub bardzo szerokiego rozpro-
szenia torow), ze bardziej odpowiednia bedzie inna liczba alternatywnych toréw.
Zbyt mata liczba alternatywnych torow powoduje pojawianie si¢ ,,0dn6g” na linii
konturowej. W tabelach C-1 i C-2 zamieszczono parametry dotyczace podziatu
na 5 do 13 alternatywnych torow. W tabeli C-1 przedstawiono umiejscowienie
poszczegblnych alternatywnych toréw, natomiast w tabela C-2 przedstawia
odpowiedni procent ruchéw na kazdym alternatywnym torze.
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Tabela C-1

Umiejscowienie 5, 7, 9, 11 lub 13 alternatywnych torow.

Catkowita szeroko$¢ pasa rejestracji (obejmujaca 98 % wszystkich ruchow)

odpowiada pigciokrotnemu standardowemu odchyleniu

Umiejscowienie alternatywnych toréw w przypadku podzialu na

Alterna- 1 al 13 al
tywny tor nr| 5 alternatyw- | 7 alternatyw- | 9 alternatyw- alterna- alterna-
4 . : tywnych tywnych
nych tor6w | nych toréw nych torow torow torGw
12/13 + 2,31'S
10/11 + 2,278 +1,92-S
8/9 + 222§ + 1,82°S + 1,54'S
6/7 +2,14-§ + 1,67°S + 1,36"S + 1,15-§
4/5 + 2,008 + 1,43-§ + LIS +091S +0,77"S
2/3 + 1,00-S +0,71'S + 0,56'S + 0,45°S + 0,38'S
1 0 0 0 0 0
Tabela C-2

Procent ruchéw na 5, 7, 9, 11 lub 13 alternatywnych torach.

Catkowita szeroko$¢ pasa rejestracji (obejmujaca 98 % wszystkich ruchow)

odpowiada pigciokrotnemu standardowemu odchyleniu

Procent ruchow na alternatywnym torze w przypadku podziatu na

Alterna- 11 al 13 al
tywny tor nr| 5 alternatyw- | 7 alternatyw- | 9 alternatyw- alterna- alterna-
, A . tywnych tywnych
nych torow nych torow nych torow . i
torow torow
12/13 1,1 %
10/11 1,4 % 2,5%
8/9 2,0 % 3,5 % 4,7 %
6/7 3,1 % 5,7 % 7,1 % 8,0 %
4/5 6,3 % 10,6 % 12,1 % 12,1 % 11,5 %
2/3 24,4 % 22,2 % 19,1 % 16,6 % 14,4 %
1 38,6 % 28,2 % 22,2 % 18,6 % 15,6 %
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Dodatek D

Przeliczenie danych NPD dla warunkéw innych niz warunki odniesienia

Oddziatywania poziomu halasu z kazdego segmentu toru lotu pozyskuje si¢
z danych NPD przechowywanych w migdzynarodowej bazie danych ANP.
Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze dane te znormalizowano na podstawie $red-
nich wskaznikéw tlumienia atmosferycznego, okreslonych w opublikowanym
przez SAE dokumencie AIR-1845. Wskazniki te to $rednie warto$ci wyznaczone
w europejskich 1 amerykanskich badaniach na potrzeby certyfikacji statkow
powietrznych pod katem emisji hatasu. Duze zrdéznicowanie uwzglednionych
w tych badaniach warunkéw atmosferycznych (temperatury i wilgotno$ci wzgled-
nej) zilustrowano na rysunku D-1.

Rysunek D-1
Warunki meteorologiczne zarejestrowane podczas badan na potrzeby
certyfikacji statkow powietrznych pod katem emisji halasu.

FAKTYCZNE WARUNKI DZIENNE
ZAREJESTROWANE PODCZAS BADAN
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Krzywe pokazane na rysunku D-1, obliczone z wykorzystaniem normatywnego
modelu tlumienia atmosferycznego ARP 866A, pokazuja, ze warunki testowe
uwzgledniaja duza zmienno$¢ pochtaniania dzwicku o wysokiej czgstotliwosci
(8 kHz) (przy czym zmienno$¢ pochtaniania catkowitego bedzie raczej mniejsza).

Poniewaz wspotczynniki thumienia podane w tabeli D-1 to $rednie arytmetyczne,
calego uktadu warto$ci nie mozna odnies¢ do jednych referencyjnych warunkéw
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atmosferycznych (tj. o okreslonej wartosci temperatury i wilgotnosci wzglednej).
Mozna je traktowa¢ wylacznie jako wlasciwosci atmosfery czysto teoretycznej —
okreslanej jako ,atmosfera AIR-1845”.

Tabela D-1

Srednie wskazniki thumienia atmosferycznego stosowane do normalizowania
danych NPD ujetych w bazie danych ANP

 Crestotliwose Wspblezynnik  Crestotliwose Wspblezynnik

Srodkowa pasma. | oo 1aB/100 m] | STodkowa pasma L [dB/100 m]

tercjowego [Hz] tercjowego [Hz]
50 0,033 800 0,459
63 0,033 1000 0,590
80 0,033 1250 0,754
100 0,066 1 600 0,983
125 0,066 2000 1,311
160 0,098 2 500 1,705
200 0,131 3150 2,295
250 0,131 4 000 3,115
315 0,197 5000 3,607
400 0,230 6 300 5,246
500 0,295 8 000 7213
630 0,361 10 000 9,836

Wspolczynniki tlumienia podane w tabeli D-1 mozna uzna¢ za prawidlowe dla
odpowiednich zakreséw temperatury i wilgotnosci. Aby jednak sprawdzi¢, czy
nie wymagaja one skorygowania, do obliczenia $rednich wspotczynnikow
pochfaniania atmosferycznego dla $redniej temperatury lotniska 7" i wzglednej
wilgotnos$ci powietrza RH nalezy wykorzysta¢ dane ARP-866A. Gdy poréwnanie
tych wartosci z danymi z tabeli D-1 wskazuje na konieczno$¢ zastosowania
korekcji, nalezy w tym celu skorzysta¢ z ponizszej metodologii.

Baza danych ANP zawiera nast¢pujace dane NPD dotyczace kazdego ustawienia
mocy:

— maksymalny poziom hatasu a odleglos¢ skosna, L, (d),

— poziom scalony w czasie a odleglo$¢ dla referencyjnej predkosci Lg (d), oraz

— niewazone referencyjne widmo dzwigku na odlegtosci skosnej 305 m (1 000
ft), L, ef(d,ep, gdzie n = pasmo czestotliwosci (w zakresie od 1 do 24 dla
pasm tercjowych o czestotliwosci srodkowej od 50 Hz do 10 kHz),

przy czym wszystkie dane sg znormalizowane do atmosfery AIR-1845.

Korekcje krzywych NPD do warunkow okre$lonych przez uzytkownika 7'i RH
przeprowadza si¢ w trzech etapach:
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1) najpierw koryguje si¢ widmo odniesienia w celu wyeliminowania tlumienia
atmosferycznego SAE AIR-1845 o, ./

Ln(dre/) = Ln,rq/(dreﬂ + an,ref ’ dref (D'l)

gdzie L, (d,p) oznacza niethumione widmo przy d,.r= 305 m, a o, ,.r 0znacza
wspotczynnik pochtaniania atmosferycznego dla pasma czgstotliwosci n
zaczerpnigtego z tabeli D-1 (ale wyrazony w dB/m).

2) Nastepnie skorygowane widmo dostosowuje si¢ do kazdej z dziesieciu stan-
dardowych odlegtosci NPD d;, stosujac wspotczynniki ttumienia zarowno dla
(i) atmosfery SAE AIR-1845; oraz (ii) atmosfery okreslonej przez uzytkow-
nika (na podstawie SAE ARP-866A).

(i) W przypadku atmosfery SAE AIR-1845:

Ln,r(;f(dJ = Ln(dr(gf) - 2Oylg(d1/d}’e/) - an,r@f ! di (D-2)

(i) W przypadku atmosfery okreslonej przez uzytkownika:

L, sss4(T,RH,d;) = Ln(drq) - 20,1g(di/dre/) — Opss64(T,RH) - d; (D-3)

gdzie o, ss564 Oznacza wspotczynnik pochlaniania atmosferycznego dla pasma
czestotliwosci n (wyrazony w dB/m), obliczony z wykorzystaniem SAE
ARP-866A przy temperaturze 7 i wilgotnosci wzglednej RH.

3) Na kazdej odlegtosci NPD d; oba widma wazy si¢ dzwigkiem A i sumg
decybeli, co pozwala na wyznaczenie wynikowych pozioméw skorygowanych
dzwigkiem A Ly 564 oraz L ., — ktore nastgpnie odejmuje si¢ arytmetycznie:

24 24

AL(T,RH,d;) = Ly.sss1 — Liyy =10 1g Z 10Enso6a(TRH di) — 4,)/10 _ 1 - lgz 10Enrer (di) = 4,)/10 (D-4)
n=1 n=1

Przyrost AL jest roznica migdzy NPD w atmosferze okreslonej przez uzytkow-

nika, a NPD w atmosferze referencyjnej. Aby otrzymac skorygowane dane NPD,

warto$ci te dodaje si¢ do warto§ci NPD podanych w bazie ANP.

Stosujac AL do skorygowania L, i Lz, w NPD przyjeto shuszne zatozenie, ze
rézne warunki atmosferyczne majg wpltyw tylko na widmo referencyjne i nie
wplywaja na rozklad poziomu w czasie. Mozna je uznaé za prawidlowe dla
typowych zakresow propagacji i typowych warunkow atmosferycznych.
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Dodatek E

Korekcja segmentu o skonczonej dlugosci

W niniejszym dodatku pokrétce omowiono obliczanie korekcji segmentu o skon-
czonej dlugoéci oraz algorytm zwigzany z frakcja energii, o ktérym mowa
w sekeji 2.7.19.

E1 GEOMETRIA

Algorytm frakcji energii okresla si¢ na podstawie promieniowania dzwicku ze
zrodia dipolowego 90 stopni o ,,czwartej potedze”. Charakteryzuje si¢ ono
wiasciwosciami kierunkowymi zblizonymi do dzwigku samolotow odrzutowych,
przynajmniej w obszarze katowym, ktory w najwigkszym stopniu wplywa na
poziomy zdarzenia akustycznego ponizej toru lotu statku powietrznego i obok
niego.

Rysunek E-1

Geometria miedzy torem lotu a punktem umiejscowienia rejestratora O

' A
| g = < -
T=f-1
s ? P,
P >y ;“ Tor lotu
I d d
\.“‘«\“Mm
~_
~
. O

Rysunek E-1 ilustruje geometri¢ propagacji dzwigku migdzy torem lotu
a punktem umiejscowienia rejestratora O. W punkcie P statek powietrzny
porusza si¢ w atmosferze o wilasciwosciach jednorodnych, ze stala predkoscia,
po prostym poziomym torze lotu. Najblizszym punktem podejscia wzgledem
rejestratora jest Pp,. Parametry te to:

d odleglos¢ miedzy rejestratorem a statkiem powietrznym,;

d

/, prostopadla odlegto$¢ od rejestratora do toru lotu (odleglo$¢ skosna);

q odlegtos¢ od P do P, = -V 1
V' predkos¢ statku powietrznego;
t czas, w ktorym statek powietrzny osigga punkt P;

czas, w ktorym statek powietrzny znajduje si¢ w punkcie najblizszego
podejscia Pp;

T czas lotu = czas wzgledny do czasu w punkcie P, =t — t;;
v kat migdzy torem lotu a wektorem statek powietrzny-rejestrator.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze w przypadku gdy stosunek czasu lotu t do najbliz-
szego punktu podejscia wzgledem rejestratora w momencie, gdy samolot znaj-
duje si¢ przed punktem umiejscowienia rejestratora (jak pokazano na rysunku
E-1), jest ujemny, wzgledna odlegto$¢ g do punktu najblizszego podejscia przyj-
muje warto$¢ dodatnig. Jezeli statek powietrzny znajduje si¢ przed rejestratorem,
¢ przyjmuje warto$¢ ujemna.
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E2 SZACOWANIE FRAKCIJI ENERGII

Podstawowa koncepcja frakcji energii jest wyrazenie ekspozycji na hatas E
powstajacy w punkcie umiejscowienia rejestratora z segmentu toru lotu PP,
(o punkcie poczatkowym P; i punkcie koncowym P,), przez pomnozenie
ekspozycji Eoo przelotu po catym torze lotu o nieskonczonej dlugosci przez
wspotczynnik frakcji energii F:

E=F " E, (E-1)

Poniewaz ekspozycj¢ mozna wyrazi¢ jako scalony w czasie, sredniokwadratowy
(wazony) poziom ci$nienia akustycznego, czyli

E = const - / P ()dr (E-2)

to aby obliczy¢ E, cisnienie s$redniokwadratowe trzeba wyrazi¢ jako funkcje
znanych parametrow geometrycznych i roboczych. W przypadku 90° zrodia
dipolowego,

& @
pl=p, sty =p (E-3)

gdzie p? i pp2 to zarejestrowane $redniokwadratowe warto$ci cisnienia akustycz-
nego wytwarzanego przez statek powietrzny w momencie, gdy przelatuje on
przez punkty P i Pp,.

Stwierdzono, ze ta stosunkowo prosta zalezno$¢ umozliwia dobra symulacje
hatasu wytwarzanego przez samoloty odrzutowe, choé¢ rzeczywiste mechanizmy
tego procesu sg niezwykle ztozone. Wyrazenie a’l,z/a'2 pojawiajace si¢ w rownaniu
E-3 opisuje jedynie mechanizm rozprzestrzeniania sferycznego wtasciwego dla
zrodta punktowego, nieskonczona predkos¢ dzwigku oraz jednorodng atmosfere,
niesprzyjajaca propagacji dzwigku. Wszystkie inne efekty fizyczne — kierunko-
wo$¢ zrodia, skonczona predko$é dzwigku, pochtanianie atmosferyczne, przesu-
nigcie dopplerowskie itd. — domys$lnie obejmuje si¢ wspotczynnikiem sin“y.
Wspotczynnik ten powoduje, ze $redniokwadratowa warto$¢ ciSnienia maleje
odwrotnie proporcjonalnie do d”; stad wyrazenie zrodlo ,,czwartej potegi”.

Wprowadzenie podstawien

2 2
d=d+ ¢ =d>+ (V1) oraz 4 =1+ -
p p d, d,

Sredniokwadratowa warto$¢ ciSnienia mozna wyrazi¢ jako funkcje czasu
(ponownie pomijajac propagacj¢ dzwigku w czasie):

Vor\? -
p2=p,%~(1+(d )) (E-4)
P

Wstawiajac to do rownania (E-2) i dokonujac podstawienia

(E-5)

ekspozycje dzwigku w punkcie umiejscowienia rejestratora z przelotu w prze-
dziale czasowym [ 1y, T,] mozna wyrazi¢ jako

d
E = const " p; - 7" : /7@ (E-6)

Rozwigzanie tej calki to:

d, 1
E = const ‘p; : 7” : 3 (1 fa% + arctan ap — #1(1% — arctan a1> (E-7)
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Catkowanie w przedziale [—oo,+o0] (tj. na calym torze lotu o nieskonczonej
dhugosci) daje nastgpujace wyrazenie dla ekspozycji calkowitej E..:

T d
E, = t- = p2- L E-8
cons 2 P, v (E-8)
w zwigzku z czym frakcja energii wedlug rownania E-1 to:
Fel(2 | o ¢ (E-9)
=— arctan ay — —— — arctan a -
\1+ o3 21+ a? !

E3 SPOJNOSC MAKSYMALNYCH I SCALONYCH W CZASIE WSKAZ-
NIKOW METRYCZNYCH — ODLEGLOSC WYSKALOWANA

Nastgpstwo uzycia prostego modelu dipolowego do zdefiniowania frakcji energii
polega na tym, ze daje ono konkretng roznic¢ teoretyczng AL migdzy poziomami
hatasu zdarzenia akustycznego L., 1 Lg. Jezeli model linii konturowej ma by¢
wewngtrznie spdjny, musi by¢ roéwny roznicy wartosci wyznaczonych z krzywych
NPD. Problem w tym, ze dane NPD pochodza z pomiaréw rzeczywistych
poziomow hatasu wytwarzanego przez statki powietrzne, co niekoniecznie odpo-
wiada teorii uproszczonej. Do teorii nalezy zatem wprowadzi¢ element elastycz-
nosci. W zasadzie jednak zmienne o, i o, zaleza od geometrii i predkosci samo-
lotu — nie pozostawiajac zadnego marginesu dowolno$ci. Rozwigzaniem jest
pojecie odleglosci wyskalowanej d\, zgodnie z ponizszym opisem.

Poziom ekspozycji Lz, podany w ujetych w bazie ANP tabelach jako funkcja
d,, dla predkosci referencyjnej Vs mozna wyrazi¢ jako

S a
Leow(Vier) =10 - Ig 70027 (E-10)
' Do " lrer

gdzie p, oznacza standardowe ci$nienie referencyjne, a t,.r 0znacza czas referen-
cyjny (= 1 sek. dla SEL). W przypadku predkosci rzeczywistej V' przybiera
postac:

V,
Leo(V) =Lgw(Vi) +10 - 1g ( V"f) (E-11)

Podobnie mozna zapisa¢ maksymalny poziom zdarzenia akustycznego L.,

pz
Ly = 10 - 1g |4 (E-12)
Po

Dla Zrodta dipolowego, uzywajac rownan E-8, E-11 i E-12, majac na uwadze, ze

d
(z réwnah E-2 i E-8) / P’ -dt:% p, *  réinice AL mozna zapisac:

—©

v (z ,d 1 1
AL = LE,oo - Lmax =10" lg |:Vrgf : (EPIZ,VP) : m] — 10 - lg |:p7§:| (E-]3)

Mozna to przyréwna¢ jedynie do wartosci AL wyznaczonej z danych NPD, jezeli
odlegtos¢ skos$ng d,, wykorzystang do obliczenia frakcji energii, zastapi si¢
odlegtoscig wyskalowang d\, otrzymana z réwnania

2
d, == Vref e 10(LE,307 Linax)/10 (E_14a)
P 3

lub

2
d, = dy - 10 (Lgso— Lmax)/10 przy do == Vi L (E-14b)
T
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Zastgpujac w rownaniu E-5 d, przez dh i korzystajac z definicji ¢ = V1
z rysunku E-1, parametry a; i o, w rownaniu E-9 mozna zapisa¢ (wstawiajac
q = q, w punkcie poczatkowym oraz ¢ — A = g, w punkcie koficowym segmentu
toru o dlugosci 1) jako

- —q + 2

1
oraz ay =

7 A (E-15)

o) =

Konieczno$¢ zastgpienia rzeczywistej odleglosci skosnej odlegloscia wyskalo-
wang zmniejsza uproszczenie modelu dipolowego 90 stopni o ,.czwartej pote-
dze”. Z uwagi jednak na skuteczng kalibracj¢ in situ przy pomocy danych
z pomiaréw, algorytm frakcji energii mozna uznaé raczej za poélempiryczny,
a nie czysto teoretyczny.
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Dodatek F

Baza danych dotyczacych zrédel halasu w ruchu drogowym

Niniejszy dodatek zawiera baz¢ danych dotyczacych wigkszosci istniejacych
zrodet hatasu w ruchu drogowym, z ktorych nalezy korzysta¢ w celu obliczenia
poziomu hatasu w ruchu drogowym wedlug metody opisanej w pkt 2.2 — Hatas
w ruchu drogowym.

Tabela F-1

Wspéltezynniki Ag;,, i Br;, dla halasu toczenia oraz Ap;, i Bp;, dla halasu jednostki napedowej

Kategoria c‘i’ysgsfk 63 125 250 500 1 000 2000 4000 8 000
1 Ar 79,7 85,7 84,5 90,2 97,3 93,9 84,1 74,3
Bgr 30 41,5 38,9 25,7 32,5 37,2 39 40
Ap 94,5 89,2 88 85,9 84,2 86,9 83,3 76,1
Bp - 1,3 7,2 7,7 8 8 8 8 8
2 AR 84 88,7 91,5 96,7 97,4 90,9 83,8 80,5
Bgr 30 35,8 32,6 23,8 30,1 36,2 38,3 40,1
Ap 101 96,5 98,8 96,8 98,6 95,2 88,8 82,7
Bp - 1,9 47 6,4 6,5 6,5 6,5 6,5 6,5
3 Agr 87 91,7 94,1 100,7 100,8 94,3 87,1 82,5
Bg 30 33,5 31,3 25,4 31,8 37,1 38,6 40,6
Ap 104,4 100,6 101,7 101 100,1 95,9 91,3 85,3
Bp 0 3 4,6 5 5 5 5 5
4a Ar 0 0 0 0 0 0 0 0
Bgr 0 0 0 0 0 0 0 0
Ap 88 87,5 89,5 93,7 96,6 98,8 93,9 88,7
Bp 42 7,4 9,8 11,6 15,7 18,9 20,3 20,6
4b Ag 0 0 0 0 0 0 0 0
Bgr 0 0 0 0 0 0 0 0
Ap 95 97,2 92,7 92,9 94,7 93,2 90,1 86,5
Bp 3.2 5,9 11,9 11,6 11,5 12,6 11,1 12




020020049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 148

M2
Kategoria Wspé.{- 63 125 250 500 1 000 2 000 4000 8000
czynnik
5 Agr
Br
Ap
By
Tabela F-2
Wspétezynniki a; i b; dla opon z kolcami
Kategoria WSpé.%_ 63 125 250 500 1 000 2 000 4000 8000
czynnik
1 3 0,0 0,0 0,0 2,6 2,9 1,5 2,3 9,2
b; 0,0 0,0 0,0 -3,1 - 6,4 - 14,0 - 224 - 11,4
Tabela F-3

Wspolczynniki Cg i i Cp i dla przyspieszenia i zmniejszania predkosci

Kategoria k Cr Cp
1 1= skrzyzowanie —-45 5,5
2= rondo - 44 3,1
2 1= skrzyzowanie -4 9
2= rondo -23 6,7
3 1= skrzyzowanie -4 9
2= rondo -23 6,7
4a 1= skrzyzowanie 0 0
2= rondo 0 0
4b 1= skrzyzowanie 0 0
2= rondo 0 0
5 1= skrzyzowanie
2= rondo
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VM2
Tabela F-4
Wspétezynniki a;,, i f5,, dla nawierzchni jezdni
Mini- | Maksy-
malna malna
pred- pred-
kos¢, kosé,
przy przy
Onis ktorej ktorej Kate- Oy O Oy Oy Oy Oy Oy Oy Bm
P wspol- | wspol- | goria | (63 Hz) [ (125 Hz)| (250 Hz) | (500 Hz) | (1 kHz) | (2 kHz) | (4 kHz) | (8 kHz)
czynnik | czynnik
ma ma
zastoso- | zastoso-
wanie wanie
[km/h] | [km/h]
1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
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
Referencyjna o o
nawierzchnia jezdni 4a | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00
4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
5
1 0,5 3,3 2,4 3,2 -13 [ -35] -26 0,5 - 6,5
2 0,9 1,4 1,8 -04 | -52 | -46 | -30] -14 0,2
3 0,9 1,4 1,8 -04 | —-52 | —-46 | —-30 ]| —-14 0,2
1 warstwa ZOAB 50 130
4a 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
5
1 0,4 2,4 0,2 - 3,1 -42 | -63 | -48 [ —2,0 -3,0
2 0,4 0,2 -07 | -54|-63 | -63 | —-47 | —-3,7 4,7
3 0,4 0,2 -07 | -541|-631|-63 1| —-47 | —3,7 4,7
2 warstwy ZOAB 50 130
4a 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
5
1 - 1,0 1,7 -15 ] -53-63 | -85 ]| -53|-24 -0,1
2 1,0 0,1 - 1,8 -59 | -6, -6,7 | —48 | —3,8 -0,8
2 warstwy ZOAB % 30 3 1,0 0,1 - 1,8 | =59 | -6, -6,7 | —-48 | —3,8 -0,8
(drobnoziamnisty) 4a | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00
4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
5
1 1,1 - 1,0 0,2 1,3 -1,9 | =28 [ -2,1 - 1,4 - 1,0
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
SMA-NL5 40 80
4a 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
5
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ym
Mini- | Maksy-
malna malna
pred- pred-
kos¢, | kogé,
przy przy
Obi ktorej ktorej Kate- O O O O O Oy Oy Oy Bm
p1s wspot- | wspot- goria | (63 Hz) [ (125 Hz)| (250 Hz)[(500 Hz)| (1 kHz) | (2 kHz) | (4 kHz) | (8 kHz)
czynnik | czynnik
ma ma
zastoso- | zastoso-
wanie wanie
[km/h] [km/h]
1 0,3 0,0 00 | -01|-071]-13]-081]-081] —10
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
SMA-NLS 40 80
4a 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
5
1 1,1 — 04 1,3 2,2 2,5 0,8 | -02 | —o0,1 1,4
2 0,0 1,1 04 | -03|-02]-07|-111]-10 4.4
Beton szczotko- 0 12 3 0,0 1,1 04 | -03|-02]-07|-111]-10 4.4
wany 4a 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
5
1 -02 | —07 0,6 1,0 1,1 15| -20 | -18 1,0
2 -0,3 10 | -17|-12|-16|-24|-17|-17] -66
Beton szczotko- 3 -0,3 10 | -17|-12|-16|-24|-17|-17] -66
wany o zoptymali- 70 80
zowanym skladzie 4a 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
5
1 1,1 - 0,5 2,7 2,1 1,6 2,7 1,3 - 04 7,7
2 0,0 3,3 2,4 1,9 2,0 1,2 0,1 0,0 3,7
Beton drobno 0 120 3 0,0 3,3 24 1,9 2,0 1,2 0,1 0,0 3,7
szczotkowany 4a 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
5
1 1,1 1,0 2,6 4,0 4,0 0,1 -10 | -08 | -02
2 0,0 2,0 1,8 L0 | -0,7 | =21 | -19 | - 17 1,7
Nawierzchnia frezo- | o 50 3 0,0 2,0 1,8 L0 | =07 | =21 | -19 | - 1.7 1,7
wana 4a 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
5
1 8,3 8,7 7,8 5,0 30 | =07 0,8 1,8 2,5
2 8,3 8,7 7,8 5,0 3,0 | —0,7 0,8 1,8 2,5
Twarde clementy 0 0 3 8,3 8,7 7,8 5,0 3,0 | —07 0,8 1,8 2,5
wigzane w jodetke 4a 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
5
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ym
Mini- | Maksy-
malna malna
pred- | pred-
kos¢, ko$¢,
przy przy
Obis ktorej ktorej Kate- O O O O O Oy Oy Oy Bm
P wspot- | wspot- goria | (63 Hz) [ (125 Hz)| (250 Hz)[(500 Hz)| (1 kHz) | (2 kHz) | (4 kHz) | (8 kHz)
czynnik | czynnik
ma ma
zastoso- | zastoso-
wanie wanie
[km/h] | [km/h]
1 12,3 11,9 9,7 7,1 7,1 2,8 4,7 4,5 2,9
2 12,3 11,9 9,7 7,1 7,1 2,8 4,7 4,5 2,9
Twarde elementy 3 12,3 11,9 9,7 7,1 7,1 2,8 4,7 4,5 2,9
niewigzane 30 60
w jodetke 4a 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
5
1 7,8 6,3 5,2 2,8 -1,9 | -6,0 [ -3,0 [ -0,1 - 1,7
2 0,2 0,7 0,7 1,1 1,8 1,2 1,1 0,2 0,0
Ciche elementy 30 60 3 0,2 0,7 0,7 1,1 1,8 1,2 1,1 0,2 0,0
twarde 4a 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
5
1 1,1 0,1 -0,7 | - 1,3 -3,1 -49 | =35 | - 1,5 - 2,5
2 1,6 1,3 0,9 -04 | -1,8 | -2, -0,7 | -02 0,5
3 1,6 1,3 0,9 -04 | - 1,8 | -2, -0,7 | -0,2 0,5
Cienka warstwa A 40 130
4a 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
5
1 0,4 -1,3 -1,3 -04 | -50 | -7, -49 | -33 - 1,5
2 1,6 1,3 0,9 -04 | - 1,8 | —2,1 -0,7 | -0,2 0,5
3 1,6 1,3 0,9 -04 | - 1,8 | —2,1 -0,7 | -0,2 0,5
Cienka warstwa B 40 130
4a 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
5
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Dodatek G

Baza danych dotyczacych zrédel halasu w ruchu kolejowym

Niniejszy dodatek zawiera baze¢ danych dotyczacych wigkszosci istniejacych
zrodet hatasu w ruchu kolejowym, z ktorych nalezy korzysta¢ w celu obliczenia
poziomu hatasu w ruchu kolejowym wedlug metody opisanej w pkt 2.3 — Hatas
w ruchu kolejowym.

Tabela G-1

Wspéltczynniki L, 7g; i L, ypn,; dla chropowato$ei szyn i két

L ven,i
Typ uktadu hamulcowego
Dhugosé fali ¢ k "
Wstawki hamulcowe | Kompozytowe wstawki Hamulee dvsk
z zeliwa hamulcowe amuiee dyskowy
1 000 mm 2,2 - 4,0 -59
800 mm 2,2 - 4,0 -59
630 mm 2,2 - 4,0 -59
500 mm 2,2 - 4,0 -59
400 mm 2,2 - 4,0 -59
315 mm 2,2 -4,0 -59
250 mm 2,2 - 4,0 2,3
200 mm 2,2 - 4,0 2,8
160 mm 2,4 - 4,0 2,6
120 mm 0,6 - 4,0 1,2
100 mm 2,6 - 4,0 2,1
80 mm 5.8 -43 0,9
63 mm 8,8 - 4,6 -03
50 mm 11,1 -49 - 1,6
40 mm 11,0 -52 -29
31,5 mm 9,8 -6,3 -49
25 mm 7,5 - 6,8 -70
20 mm 5,1 - 72 - 8,6
16 mm 3,0 -173 -93
12 mm 1,3 -73 -9,5
10 mm 0,2 - 7,1 - 10,1
8 mm - 0,7 - 69 - 10,3
6,3 mm - 1,2 - 6,7 - 10,3
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Leven,i
Typ uktadu hamulcowego
Diugo$¢ fali ¢ K n
5 mm - 1,0 - 6,0 - 10,8
4 mm 0,3 - 3,7 - 10,9
3,2 mm 0,2 -24 -95
2,5 mm 1,3 -2,6 -9,5
2 mm 3,1 - 25 -9,5
1,6 mm 3,1 - 2,5 -95
1,2 mm 3,1 -25 -9,5
1 mm 3,1 - 25 -9,5
0,8 mm 3,1 - 25 -9,5
Letrii
Chropowato$¢ szyny
Dlugo$¢ fali E M
EN ISO 3095:2013 (Dobrze | Zwykla sie¢ kolejowa (zwyczajnie
utrzymana i bardzo gtadka) utrzymana, gladka)
1 000 mm 17,1 11,0
800 mm 17,1 11,0
630 mm 17,1 11,0
500 mm 17,1 11,0
400 mm 17,1 11,0
315 mm 15,0 10,0
250 mm 13,0 9,0
200 mm 11,0 8,0
160 mm 9,0 7,0
120 mm 7,0 6,0
100 mm 49 5,0
80 mm 2,9 4,0
63 mm 0,9 3,0
50 mm - 1,1 2,0
40 mm -3,2 1,0
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Litr,i
Chropowatosé szyny
Dhugosé fali E M
EN ISO 3095:2013 (Dobrze | Zwykta sieé kolejowa (zwyczajnie
utrzymana i bardzo gladka) utrzymana, gladka)
31,5 mm -50 0,0
25 mm -56 - 1,0
20 mm - 6,2 -2,0
16 mm - 6,8 -3,0
12 mm - 74 - 4,0
10 mm - 8,0 -50
8§ mm - 8,6 - 6,0
6,3 mm -92 -70
5 mm - 98 - 8,0
4 mm - 104 -9,0
3,2 mm - 11,0 - 10,0
2,5 mm - 11,6 - 11,0
2 mm - 12,2 - 12,0
1,6 mm - 12,8 - 13,0
1,2 mm — 134 — 14,0
1 mm - 14,0 - 15,0
0,8 mm - 14,0 - 15,0
Tabela G-2

Wspolezynniki A4;; dla filtra stycznego

Asi

Obcigzenie osiowe | Obcigzenie osiowe 50 | Obciazenie osiowe | ObciaZenie osiowe | Obcigzenie osiowe

Dhugosé fali | 50 KN — érednica | KN — érednica kola | 25 kN — érednica | 50 kN — srednica | 100 kN — érednica
kota 360 mm 680 mm kota 920 mm kota 920 mm kota 920 mm

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
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Az

Dlugosé fali

Obciazenie osiowe
50 kN — $rednica

Obciazenie osiowe 50
kN — $rednica kota

Obciazenie osiowe
25 kN — $rednica

Obciazenie osiowe
50 kN — $rednica

Obciazenie osiowe
100 kN — $rednica

kota 360 mm 680 mm kota 920 mm kota 920 mm kota 920 mm
200 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
160 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
120 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
100 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
80 mm 0,0 0,0 0,0 - 0.2 - 02
63 mm 0,0 - 02 - 02 - 05 - 06
50 mm - 02 ~ 04 - 0,5 - 09 - 13
40 mm - 0,5 - 0,7 - 09 ~ 1,6 ~22
31,5 mm 12 - 15 - 16 -25 -3,
25 mm -2, - 28 -25 - 38 - 58
20 mm -3, — 45 - 38 - 58 - 9,0
16 mm ~43 - 70 - 58 ~ 85 — 11,5
12 mm - 6,0 - 10,3 -85 ~ 114 ~ 12,5
10 mm -84 - 12,0 ~ 12,0 - 12,0 - 12,0
8 mm ~ 12,0 ~ 125 ~ 12,6 — 13,5 ~ 14,0
6,3 mm ~ 11,5 ~ 13,5 ~ 13,5 — 145 - 15,0
5 mm ~ 12,5 - 16,0 ~ 145 - 16,0 - 17,0
4 mm - 139 - 16,0 - 16,0 - 165 ~ 184
3,2 mm — 14,7 - 16,5 ~ 16,5 -177 ~ 19,5
2,5 mm ~ 15,6 - 17,0 ~ 17,7 ~ 186 - 20,5
2 mm - 16,6 ~ 18,0 ~ 186 - 196 ~ 21,5
1,6 mm ~ 17,6 - 19,0 ~ 19,6 - 206 224
1,2 mm ~ 18,6 - 20,2 ~ 20,6 ~ 21,6 - 235
1 mm ~ 19,6 ~212 ~ 21,6 ~-226 — 245
0,8 mm - 20,6 - 222 ~-226 - 236 ~ 254
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Tabela G-3

Wspéltezynniki Ly rr; Lyveni i Lyvensup,; dla funkcji przenoszenia

(Warto$ci wyrazono w poziomie mocy akustycznej na oS)

LH,TR,i

Podktad torowiska/Typ przektadki szynowej

B/S B/M B/H B/S B/M B/H B/H

Crestotliwoi¢ | Podklad Podklad Podklad Poditad | Pockad Podklad

monoblokowy monobloxowy monoblokowy | dwublokowy wublokowy dwublokowy
L na $rednio . O na $rednio . Podktady
na migkkiej . na twardej na migkkiej . na twardej )
sztywnej sztywnej drewniane

przektadce przektadce przektadce przektadce

. przektadce . . przektadce .

szynowej . Szynowej szynowej . szynowej

szynowej SZynowej

50 Hz 53,3 50,9 50,1 50,9 50,0 49,8 44,0
63 Hz 59,3 57,8 57,2 56,6 56,1 55,9 51,0
80 Hz 67,2 66,5 66,3 64,3 64,1 64,0 59,9
100 Hz 75,9 76,8 77,2 72,3 72,5 72,5 70,8
125 Hz 79,2 80,9 81,6 75,4 75,8 75,9 75,1
160 Hz 81,8 83,3 84,0 78,5 79,1 79,4 76,9
200 Hz 84,2 85,8 86,5 81,8 83,6 84,4 77,2
250 Hz 88,6 90,0 90,7 86,6 88,7 89,7 80,9
316 Hz 91,0 91,6 92,1 89,1 89,6 90,2 85,3
400 Hz 94,5 93,9 94,3 91,9 89,7 90,2 92,5
500 Hz 97,0 95,6 95,8 94,5 90,6 90,8 97,0
630 Hz 99,2 97,4 97,0 97,5 93,8 93,1 98,7
800 Hz 104,0 101,7 100,3 104,0 100,6 97,9 102,8
1 000 Hz 107,1 104,4 102,5 107,9 104,7 101,1 105,4
1250 Hz 108,3 106,0 104,2 108,9 106,3 103,4 106,5
1 600 Hz 108,5 106,8 105,4 108,8 107,1 105,4 106,4
2 000 Hz 109,7 108,3 107,1 109,8 108,8 107,7 107,5
2500 Hz 110,0 108,9 107,9 110,2 109,3 108,5 108,1
3160 Hz 110,0 109,1 108,2 110,1 109,4 108,7 108,4
4000 Hz 110,0 109,4 108,7 110,1 109,7 109,1 108,7
5000 Hz 110,3 109,9 109,4 110,3 110,0 109,6 109,1
6 350 Hz 110,0 109,9 109,7 109,9 109,8 109,6 109,1
8 000 Hz 110,1 110,3 110,4 110,0 110,0 109,9 109,5
10 000 Hz 110,6 111,0 111,4 110,4 110,5 110,6 110,2
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Li,ven,i
o Kolo o $rednicy Kolo o érednicy Koto o $rednicy Kolo o $rednicy
Czgstotliwosé 920 mm, brak 840 mm, brak pomiaru 680 mm, brak 1200 mm, brak
pomiaru pomiaru pomiaru
50 Hz 75,4 75,4 75,4 75,4
63 Hz 77,3 77,3 77,3 77,3
80 Hz 81,1 81,1 81,1 81,1
100 Hz 84,1 84,1 84,1 84,1
125 Hz 83,3 82,8 82,8 82,8
160 Hz 84,3 83,3 83,3 83,3
200 Hz 86,0 84,1 83,9 84,5
250 Hz 90,1 86,9 86,3 90,4
316 Hz 89,8 87,9 88,0 90,4
400 Hz 89,0 89,9 92,2 89,9
500 Hz 88,8 90,9 93,9 90,1
630 Hz 90,4 91,5 92,5 91,3
800 Hz 92,4 91,5 90,9 91,5
1 000 Hz 94,9 93,0 90,4 93,6
1250 Hz 100,4 98,7 93,2 100,5
1 600 Hz 104,6 101,6 93,5 104,6
2 000 Hz 109,6 107,6 99,6 115,6
2500 Hz 114,9 111,9 104,9 115,9
3160 Hz 115,0 114,5 108,0 116,0
4 000 Hz 115,0 114,5 111,0 116,0
5000 Hz 115,5 115,0 111,5 116,5
6350 Hz 115,6 115,1 111,6 116,6
8000 Hz 116,0 115,5 112,0 117,0
10 000 Hz 116,7 116,2 112,7 117,7
L ven,sup,i
Typ pojazdu
Czgstotliwosé a
Norma UE

50 Hz 0,0

63 Hz 0,0

80 Hz 0,0

100 Hz 0,0

125 Hz 0,0

160 Hz 0,0
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L ven,sup,i
Typ pojazdu
Czestotliwosé a
Norma UE
200 Hz 0,0
250 Hz 0,0
316 Hz 0,0
400 Hz 0,0
500 Hz 0,0
630 Hz 0,0
800 Hz 0,0
1 000 Hz 0,0
1250 Hz 0,0
1600 Hz 0,0
2 000 Hz 0,0
2 500 Hz 0,0
3160 Hz 0,0
4 000 Hz 0,0
5000 Hz 0,0
6350 Hz 0,0
8 000 Hz 0,0
10 000 Hz 0,0
Tabela G-4

Wspétezynniki Ly jppacr,; dla halasu uderzeniowego

LR vpacr.i

Dhugosé fali Jedna zwrotnica/styk/przejazd/100 m
1 000 mm 22,4
800 mm 22,4
630 mm 22,4
500 mm 23,8
400 mm 24,7
315 mm 24,7
250 mm 23,4
200 mm 21,7
160 mm 20,2
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LR mmpacTi
Dhugosé fali Jedna zwrotnica/styk/przejazd/100 m
120 mm 20,4
100 mm 20,8
80 mm 20,9
63 mm 19,8
50 mm 18
40 mm 16
31,5 mm 13
25 mm 10
20 mm 6
16 mm 1
12 mm -4
10 mm - 11
8 mm - 16,5
6,3 mm — 18,5
5 mm -21
4 mm - 22,5
3,2 mm — 24,7
2,5 mm - 26,6
2 mm — 28,6
1,6 mm - 30,6
1,2 mm - 32,6
1 mm — 34
0,8 mm - 34
Tabela G-5
Wspotezynniki Ly, zin, dla halasu trakcji
(Warto$ci wyrazono w poziomie mocy akustycznej na pojazd)
Lw.o.idting
Typ pojazdu
d d d e e
Czestotliwosé -
s%l?llfli)ir:r(x)lt }gﬁslza s%l?lli(li)ir:r[x)lt}g;zslza naizzI;Z;;er;frﬁJIEZm Elektrow6z Elekttrr}:l:(zcrgn;espél
(moc 800 kW) (moc 2200 kW) Diesla
ZrédioA | ZrédtoB | ZrédioA | ZrodloB | ZrodloA | ZrodloB | ZrodloA | ZrodloB | ZrédioA | ZrodloB
50 Hz 98,9 103,2 99,4 103,7 82,6 86,9 87,9 92,2 80,5 84,8
63 Hz 94,8 100,0 107,3 112,5 82,5 87,7 90,8 96,0 81,4 86,6
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Lw 0,idling

Typ pojazdu

d d d e e
Czgstotliwosé
Lokomotywa z Lokomotywa z Zespot trakcyjny i
silnikiem Diesla silnikiem Diesla napgdzany silnikiem Elektrowo6z Elekttry(l:(zn)'/ zespol
(moc 800 kW) (moc 2200 kW) Diesla rakeyjny
ZrédioA | ZrédtoB | ZrédloA | ZrodloB | ZrodloA | ZrédloB | ZrodloA | ZrodloB | ZrédioA | ZrodtoB
80 Hz 92,6 95,5 103,1 106,0 89,3 92,2 91,6 94,5 80,5 83,4
100 Hz 94,6 94,0 102,1 101,5 90,3 89,7 94,6 94,0 82,2 81,6
125 Hz 92,8 93,3 99,3 99.8 93,5 94,0 94,8 95,3 80,0 80,5
160 Hz 92,8 93,6 99,3 100,1 99,5 100,3 96,8 97,6 79,7 80,5
200 Hz 93,0 92,9 99,5 99,4 98,7 98,6 104,0 103,9 79,6 79,5
250 Hz 94,8 92,7 101,3 99,2 95,5 93,4 100,8 98,7 96,4 94,3
316 Hz 94,6 92,4 101,1 98,9 90,3 88,1 99,6 97,4 80,5 78,3
400 Hz 95,7 92,8 102,2 99,3 91,4 88,5 101,7 98,8 81,3 78,4
500 Hz 95,6 92,8 102,1 99,3 91,3 88,5 98,6 95,8 97,2 94,4
630 Hz 98,6 96,8 101,1 99,3 90,3 88,5 95,6 93,8 79,5 77,7
800 Hz 95,2 92,7 101,7 99,2 90,9 88,4 95,2 92,7 79,8 77,3
1 000 Hz 95,1 93,0 101,6 99,5 91,8 89,7 96,1 94,0 86,7 84,6
1250 Hz 95,1 92,9 99,3 97,1 92,8 90,6 92,1 89,9 81,7 79,5
1 600 Hz 94,1 93,1 96,0 95,0 92,8 91,8 89,1 88,1 82,7 81,7
2 000 Hz 94,1 93,2 93,7 92,8 90,8 89,9 87,1 86,2 80,7 79,8
2500 Hz 99,4 98,3 101,9 100,8 88,1 87,0 85,4 84,3 78,0 76,9
3160 Hz 92,5 91,5 89,5 88,5 85,2 84,2 83,5 82,5 75,1 74,1
4 000 Hz 89,5 88,7 87,1 86,3 83,2 82,4 81,5 80,7 72,1 71,3
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Lw,0.idling

Czgstotliwosé

Typ pojazdu

d

d

d

Lokomotywa z

Lokomotywa z

Zespot trakcyjny

Elektryczny zespot

silnikiem Diesla silnikiem Diesla napgdzany silnikiem Elektrowo6z trakevi
(moc 800 kW) (moc 2200 kW) Diesla rakeyjny
ZrodioA | ZrodtoB | ZrodioA | ZrédtoB | ZrodioA | ZrédtoB | ZrodtoA | ZrodioB | ZrodioA | ZrodioB
5000 Hz 87,0 86,0 90,5 89,5 81,7 80,7 80,0 79,0 69,6 68,6
6350 Hz 84,1 83,4 31,4 30,7 78,8 78,1 78,1 77,4 66,7 66,0
8 000 Hz 81,5 80,9 81,2 80,6 76,2 75,6 76,5 75,9 64,1 63,5
10 000 Hz 79,2 78,7 79,6 79,1 73,9 73,4 75,2 74,7 61,8 61,3
Tabela G-6

Wspétezynniki Ly,g; , Ly, , @1 , a, dla halasu aerodynamicznego

Wartosci wyrazono w poziomie mocy akustycznej na pojazd (dla pojazdu
o diugosci 20 m)

Halas aerodynamiczny przy 300 km/h

o %5}

50 50
Czestotliwo$é Lwo.1 Lwo2
50 Hz 112,6 36,7
63 Hz 113,2 38,5
80 Hz 115,7 39,0
100 Hz 117,4 37,5
125 Hz 1153 36,8
160 Hz 115,0 37,1
200 Hz 114,9 36,4
250 Hz 116,4 36,2
316 Hz 115,9 35,9
400 Hz 116,3 36,3
500 Hz 116,2 36,3
630 Hz 1152 36,3
800 Hz 1158 36,2
1 000 Hz 1157 36,5
1250 Hz 115,7 36,4
1 600 Hz 114,7 105,2
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Hatas aerodynamiczny przy 300 km/h

oy %3
50 50
Czestotliwosé Lw,o1 Lwoz
2 000 Hz 114,7 110,3
2500 Hz 115,0 110,4
3160 Hz 114,5 105,6
4000 Hz 113,1 37,2
5000 Hz 112,1 37,5
6350 Hz 110,6 37,9
8 000 Hz 109,6 38,4
10 000 Hz 108,8 39,2
Tabela G-7

Wspolezynniki Cj,;q0. propagacji dzwigku wzgledem budowli

Cbridge

Podktad torowiska

N

L

Przewaga mostow z betonu lub kamienia
niezaleznie od rodzaju nawierzchni

Przewaga mostow ze stali z nawierzchnig

thuczniowa

1

4
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Dodatek H

Baza danych dotyczacych zrédel halasu w dzialalno$ci przemyslowej

W niniejszym dodatku przedstawiono kilka przyktadowych wartosci wejsciowych
dla niektorych zrodet hatasu w dzialalnodci przemystowej, z ktérych mozna
korzysta¢ w celu obliczenia poziomu hatasu wedlug metody opisanej w pkt
2.4 — Halas z dzialalno$ci przemystowej. Z uwagi na niezwykle specyficzny
charakter zrodet halasu z dziatalnosci przemystowej w poszczegodlnych zakladach
przemystowych, odpowiednie wartosci otrzymuje si¢ z lokalnych, krajowych lub
migdzynarodowych baz danych czy pomiaréw, stosownie do potrzeb.

Tabela H-1
Wspélezynniki Ly, Ly i ALy, 4ir,xy; (X, ¥, z) dla mocy akustycznej
ALW,dir,xyz (X, Y, Z) =0

Lw' wyraza si¢ jako moc akustyczng na metr zrédta liniowego lub na metr
kwadratowy zrodla obszarowego.

Kierunkowosé

Opis Typ zrodia srodia 63 125 250 500 1 000 2 000 4000 8000
Piaskarka — | Zrodto Pole 108,77 | 110,37 112,77 107,77 | 104,37 | 98,07 | 97,07 | 86,97
na zewnatrz | punktowe | swobodne

— z dysza

wylotowa

Piec obro- Zrodio Pole 79,27 84,17 86,67 89,27 | 93,07 | 93,47 | 92,07 | 87,77
towy liniowe swobodne

Stocznia Zrodto Potkolista 67,17 69,07 74,57 62,17 63,97 66,77 | 70,97 | 68,07

obsza-
rowe
Terminal Zrodlo Poétkolista 74,17 70,07 65,57 64,17 59,97 | 57,77 | 51,97 | 56,07
gazowy obsza-

rowe
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Dodatek 1

Baza danych dla halasu wytwarzanego przez statki powietrzne — dane NPD

Niniejszy dodatek zawiera baz¢ danych dotyczacych wigkszosci istniejacych
zrodet hatasu wytwarzanego przez statki powietrzne, z ktorych nalezy korzysta¢
w celu obliczenia poziomu hatasu statku powietrznego wedlug metody opisanej
w pkt 2.6 — Hatas statku powietrznego.

Tabela I-1

Wspolezynniki aerodynamiczne

ACFT_ID OP_TYPE FLAP_ID B (ft/lb) C (kt/Ib) D (ktIb) R
1900D A 35-A 0,915858 0,130495
1900D A A_40D 0,416345 0,140491
1900D A ZERO-A 0,106643
1900D D 17-D 0,060076 0,858496 0,072968
1900D D ZERO-D 0,094383
707320 A D-25 0,307537 0,107756
707320 A D-40 0,279116 0,134567
707320 A D-50 0,275511 0,15472
707320 A U-25 0,098219
707320 D 14 0,004514 0,312431 0,089316
707320 D INT 0,072743
707320 D ZERO 0,05617
707QN A D-25 0,307537 0,107756
707QN A D-40 0,279116 0,134567
707QN A D-50 0,275511 0,15472
707QN A U-25 0,098219
707QN D 14 0,004514 0,312431 0,089316
707QN D INT 0,072743
707QN D ZERO 0,05617
717200 A A O0U 0,06456
717200 A A 13D 0,109249
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ACFT_ID OP_TYPE FLAP_ID B (ft/Ib) C (kt/NIb) D (ktIb) R
717200 A A 13U 0,095353
717200 A A_18D 0,11009
717200 A A_18U 0,095015
717200 A A_40D 0,416345 0,140491
717200 D T_00B 0,06
717200 D T_00C 0,06
717200 D T_05H 0,011607 0,483254 0,075
717200 D T_05M 0,011795 0,489068 0,075
717200 D T_13A 0,010862 0,469923 0,078
720B A D-30 0,350247 0,109478
720B A D-50 0,339412 0,148843
7208 A U-30 0,09805
720B D 20 0,00573 0,356426 0,091933
720B D 30 0,005238 0,340735 0,104243
720B D INT 0,074052
720B D ZERO 0,05617
727100 A D-25 0,350485 0,128359
727100 A D-30 0,343897 0,145903
727100 A D-40 0,335992 0,186604
727100 A U-15 0,090698
727100 A U-25 0,113154
727100 D 2 0,0857
727100 D 5 0,008692 0,415048 0,088916
727100 D 15 0,008301 0,392649 0,095459
727100 D 25 0,007389 0,371567 0,115623
727100 D ZERO 0,0636
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ACFT _ID OP_TYPE FLAP_ID B (ft/lb) C (kt/\/lb) D (kt/\/lb) R
727D15 A D-25 0,383689 0,109535
727D15 A D-30 0,368 0,1437
727D15 A D-40 0,36 0,1844
727D15 A U-15 0,089969
727D15 A U-25 0,109535
727D15 D 2 0,0857
727D15 D 5 0,00924 0,409 0,0869
727D15 D 15 0,00826 0,388 0,0929
727D15 D 20 0,007712 0,376653 0,108897
727D15 D 25 0,00763 0,367 0,1112
727D15 D ZERO 0,0594
727D17 A D-25 0,383689 0,124821
727D17 A D-30 0,368 0,1437
727D17 A D-40 0,36 0,1844
727D17 A U-15 0,089969
727D17 A U-25 0,109535
727D17 D 2 0,0857
727D17 D 5 0,00924 0,409 0,0869
727D17 D 15 0,00826 0,388 0,0929
727D17 D 20 0,007712 0,376653 0,108897
727D17 D 25 0,00763 0,367 0,1112
727D17 D ZERO 0,0594
727EM1 A D-25 0,350485 0,128359
727EM1 A D-30 0,343897 0,145903
727EMI A D-40 0,335992 0,186604
727EM1 A U-15 0,090698




020020049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 167

ACFT_ID OP_TYPE FLAP_ID B (ft/Ib) C (kt/NIb) D (ktIb) R
727EM1 A U-25 0,113154
727EM1 D 2 0,0857
T27EM1 D 5 0,008692 0,415048 0,088916
727EM1 D 15 0,008301 0,392649 0,095459
727EM1 D 25 0,007389 0,371567 0,115623
727EM1 D ZERO 0,0636
727EM2 A D-25 0,383689 0,109535
727EM2 A D-30 0,368 0,1437
T27EM2 A D-40 0,36 0,1844
727EM2 A U-15 0,089969
727EM2 A U-25 0,109535
T27EM2 D 2 0,0857
727EM2 D 5 0,00924 0,409 0,0869
727EM2 D 15 0,00826 0,388 0,0929
T27EM2 D 20 0,007712 0,376653 0,108897
727EM2 D 25 0,00763 0,367 0,1112
727EM2 D ZERO 0,0594
727Q15 A D-25 0,383689 0,109535
727Q15 A D-30 0,368 0,1437
727Q15 A D-40 0,36 0,1844
727Q15 A U-15 0,089969
727Q15 A U-25 0,109535
727Q15 D 2 0,0857
727Q15 D 5 0,00924 0,409 0,0869
727Q15 D 15 0,00826 0,388 0,0929
727Q15 D 20 0,007712 0,376653 0,108897
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ACFT_ID OP_TYPE FLAP_ID B (ft/Ib) C (kt/NIb) D (ktIb) R
727Q15 D 25 0,00763 0,367 0,1112
727Q15 D ZERO 0,0594
727Q7 A D-25 0,350485 0,128359
727Q7 A D-30 0,343897 0,145903
727Q7 A D-40 0,335992 0,186604
727Q7 A U-15 0,090698
727Q7 A U-25 0,113154
727Q7 D 2 0,0857
727Q7 D 5 0,008692 0,415048 0,088916
727Q7 D 15 0,008301 0,392649 0,095459
727Q7 D 25 0,007389 0,371567 0,115623
727Q7 D ZERO 0,0636
727Q9 A D-25 0,372885 0,124565
727Q9 A D-30 0,367614 0,142606
727Q9 A D-40 0,359182 0,184273
727Q9 A U-15 0,090523
727Q9 A U-25 0,109315
727Q9 D 2 0,0857
727Q9 D 5 0,00924 0,409 0,0869
727Q9 D 15 0,00826 0,388 0,0929
727Q9 D 20 0,007712 0,376653 0,108897
727Q9 D 25 0,00763 0,367 0,1112
727Q9 D ZERO 0,0594
727QF A D-15 0,1182
727QF A D-25 0,1359
727QF A D-30 0,3658 0,1602
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ACFT_ID OP_TYPE FLAP_ID B (ft/Ib) C (kt/NIb) D (ktIb) R
727QF A D-40 0,3568 0,2003
727QF A U-05 0,08709
727QF A U-15 0,09676
727QF A U-25 0,1201
727QF A U-ZERO 0,06027
727QF D 2 0,081
727QF D 5 0,00849 0,4242 0,0921
727QF D 15 0,007525 0,412 0,1005
727QF D 25 0,0069 0,3885 0,1222
727QF D ZERO 0,06599
737 A D-25 0,452885 0,113106
737 A D-30 0,442783 0,124898
737 A D-40 0,432682 0,155057
737 A U-15 0,088617
737 A U-25 0,097687
737 D 5 0,011593 0,475473 0,085235
737 D 10 0,010935 0,457438 0,093192
737 D 25 0,010293 0,436124 0,109993
737 D INT 0,07477
737 D ZERO 0,0643
737300 A D-15 0,4639 0,1103
737300 A D-30 0,434 0,1247
737300 A D-40 0,4215 0,1471
737300 D 1 0,0126 0,4958 0,069
737300 D 5 0,0116 0,477215 0,0742
737300 D 15 0,0111 0,4572 0,0872
737300 D ZERO 0,062
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ACFT _ID OP_TYPE FLAP_ID B (ft/lb) C (kt/\/lb) D (kt/\/lb) R
7373B2 A D-15 0,4639 0,1103
7373B2 A D-30 0,434 0,1247
7373B2 A D-40 0,4215 0,1471
7373B2 D 1 0,0124 0,4958 0,0761
7373B2 D 5 0,011511 0,477758 0,0794
7373B2 D 15 0,011 0,4575 0,0872
7373B2 D T 01 0,067
7373B2 D T 05 0,074679
7373B2 D ZERO 0,062
737400 A D-15 0,4779 0,1079
737400 A D-30 0,4338 0,1251
737400 A D-40 0,423 0,151
737400 D 1 0,0713
737400 D 5 0,0117 0,4834 0,0798
737400 D 15 0,0109 0,4596 0,0924
737400 D ZERO 0,0628
737500 A D-15 0,4538 0,1084
737500 A D-30 0,4281 0,1253
737500 A D-40 0,4166 0,151
737500 D 1 0,0712
737500 D 5 0,01138 0,474697 0,0803
737500 D 15 0,0109 0,4541 0,0925
737500 D ZERO 0,061
737700 A A 15 0,4122 0,1048
737700 A A 30 0,3986 0,1194
737700 A A 40 0,3907 0,1434
737700 D T_00H 0,063
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ACFT_ID OP_TYPE FLAP_ID B (ft/Ib) C (kt/NIb) D (ktIb) R
737700 D T 01 0,0097 0,4329 0,062
737700 D T_05A 0,07
737700 D T_10 0,0089 0,4112 0,0858
737700 D T_15 0,0087 0,406 0,0889
737700 D T 25 0,0086 0,4021 0,0932
737700 D T5 0,0093 0,4251 0,0749
737700 D T_ZERO 0,0552
737800 D T_00 0,05625
737800 D T 01 0,06253
737800 D T_05 0,009633 0,435043 0,0737
737D17 A D-25 0,451848 0,113169
737D17 A D-30 0,443779 0,125252
737D17 A D-40 0,434096 0,156502
737D17 A U-15 0,106085
737D17 A U-25 0,097127
737D17 D 5 0,011677 0,473007 0,087424
737D17 D 10 0,010956 0,456114 0,096364
737D17 D 25 0,010406 0,436124 0,10878
737D17 D INT 0,07586
737D17 D ZERO 0,0643
737N17 A D-25 0,451848 0,113169
737N17 A D-30 0,443779 0,125252
737N17 A D-40 0,434096 0,156502
737N17 A U-15 0,106085
737N17 A U-25 0,097127
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ACFT _ID OP_TYPE FLAP_ID B (ft/lb) C (kt/\/lb) D (kt/\/lb) R
737N17 D 5 0,011677 0,473007 0,087424
737N17 D 10 0,010956 0,456114 0,096364
737N17 D 25 0,010406 0,436124 0,10878
737N17 D INT 0,07586
737N17 D ZERO 0,0643
737N9 A D-25 0,452885 0,113106
737N9 A D-30 0,442783 0,124898
737N9 A D-40 0,432682 0,155057
737N9 A U-15 0,088617
737N9 A U-25 0,097687
737N9 D 5 0,011593 0,475473 0,085235
737N9 D 10 0,010935 0,457438 0,093192
737N9 D 25 0,010293 0,436124 0,109993
737N9 D INT 0,07477
737N9 D ZERO 0,0643
737QN A D-25 0,452885 0,113106
737QN A D-30 0,442783 0,124898
737QN A D-40 0,432682 0,155057
737QN A U-15 0,088617
737QN A U-25 0,097687
737QN D 5 0,011593 0,475473 0,085235
737QN D 10 0,010935 0,457438 0,093192
737QN D 25 0,010293 0,436124 0,109993
7370N D INT 0,07477
737QN D ZERO 0,0643
74710Q A D-20 0,217555 0,109467
74710Q A D-25 0,210537 0,116953
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ACFT_ID OP_TYPE FLAP_ID B (ft/Ib) C (kt/NIb) D (ktIb) R
74710Q A D-30 0,202116 0,142564
74710Q A U-20 0,091737
74710Q D 5 0,07456
74710Q D 10 0,002333 0,212212 0,092196
74710Q D 20 0,002187 0,202456 0,099504
74710Q D ZERO 0,05693
747200 A D-20 0,217555 0,109467
747200 A D-25 0,210537 0,116953
747200 A D-30 0,202116 0,142564
747200 A U-20 0,091737
747200 D 5 0,074042
747200 D 10 0,00235 0,211659 0,091154
747200 D 20 0,002207 0,203133 0,098616
747200 D ZERO 0,05693
74720A A D-25 0,2105 0,118
74720A A D-30 0,2017 0,1438
74720A D 5 0,0722
74720A D 10 0,00234 0,2115 0,08917
74720A D 20 0,002186 0,2029 0,09728
74720A D ZERO 0,05524
74720B A D-25 0,2113 0,1207
74720B A D-30 0,2016 0,1444
74720B D 5 0,07276
74720B D 10 0,002351 0,213 0,0886
74720B D 20 0,002196 0,2045 0,09867
74720B D ZERO 0,05693
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747400 A D-25 0,2143 0,1171
747400 A D-30 0,2064 0,141
747400 D 5 0,069
747400 D 10 0,002104 0,21338 0,0823
747400 D 20 0,0021 0,2062 0,0916
747400 D T_00H 0,053
747400 D T_01 0,057691
747400 D T_05 0,071
747400 D T_05C 0,057569
747400 D T_10 0,002101 0,207131 0,110782
747400 D T_10H 0,1
747400 D ZERO 0,3111 0,0508
7478 A F 20 0,192660 0,128462
7478 A F 30 0,189605 0,143406
7478 D F O 0,052717
7478 D F 1 0,064841
7478 D F_10 0,002000 0,204760 0,083321
7478 D F 5 0,073443
747SP A D-20 0,216415 0,110347
747SP A D-25 0,209991 0,116897
747SP A D-30 0,202497 0,143096
747SP A U-20 0,092569
747SP D 5 0,076123
747SP D 10 0,002357 0,210572 0,095316
747SP D 20 0,002179 0,201901 0,103296
747SP D ZERO 0,05693
757300 D T_00 0,05554
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757300 D T 01 0,05943
757300 D T_05 0,006931 0,38754 0,07993
75TPW A D-25 0,3234 0,1186
T57PW A D-30 0,3179 0,1342
T57PW D 5 0,006243 0,360271 0,0722
T57PW D 15 0,00611 0,3454 0,0782
75TPW D 20 0,00573 0,33 0,0864
T57PW D T_00 0,055346
T57PW D T 01 0,0609
75TPW D T_05 0,360271 0,0682
T57PW D ZERO 0,4699 0,0548
757RR A D-25 0,3238 0,1178
757RR A D-30 0,3191 0,1337
757RR D 5 0,006319 0,36165 0,07
757RR D 15 0,00614 0,3454 0,0758
757RR D 20 0,0057 0,33 0,0847
757RR D INT 0,0621
757RR D T_00 0,0525
757RR D T 01 0,058316
757RR D T_05 0,0635
757RR D ZERO 0,4699 0,0541
767300 A D-25 0,2627 0,121
767300 A D-30 0,2555 0,1329
767300 D 5 0,00409 0,297 0,075
767300 D 15 0,00381 0,2853 0,0824
767300 D 20 0,00367 0,2788 0,0866
767300 D INT 0,0641
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767300 D ZERO 0,0531
767400 A L 25D 0,2601 0,1156
767400 A L 30 D 0,2536 0,1265
767400 D T 00U 0,0492
767400 D T 05 U 0,0043 0,2972 0,0674
767400 D T_05A 0,055
767400 D T_05B 0,06
767400 D T 15U 0,0041 0,2876 0,0736
767400 D T 20 U 0,003624 0,2775 0,0794
767CF6 A D-25 0,29009 0,1075
767CF6 A D-30 0,28096 0,1232
767CF6 D 1 0,00557 0,31625 0,0646
767CF6 D 5 0,0053 0,30576 0,0685
767CF6 D 15 0,00504 0,29249 0,074
767CF6 D 20 0,0049 0,28496 0,0779
767CF6 D ZERO 0,0489
767JT9 A D-25 0,29009 0,1085
767JT9 A D-30 0,28096 0,1258
767JT9 D 1 0,00504 0,31625 0,0658
767JT9 D 5 0,00472 0,30576 0,0705
767JT9 D 15 0,00436 0,29249 0,0756
767JT9 D 20 0,00417 0,28496 0,0802
767JT9 D ZERO 0,052
777200 A D20 0,2204 0,09765
777200 A D25 0,2133 0,1158
777200 A D30 0,203 0,133
777200 D 15 0,002867 0,2299 0,07432
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777200 D 20 0,002751 0,2239 0,08186
777200 D T_00 0,3218 0,05065
777200 D T_00H 0,052
777200 D T_00L 0,048
777200 D T 01 0,2921 0,05555
777200 D T_01H 0,06
777200 D T_05 0,002475 0,239429 0,06898
777200 D T_05A 0,063456
777200 D T_05C 0,092
777200 D T_05CH 0,085
777300 A L 25D 0,2156 0,116
777300 A L 30 D 0,2071 0,1322
777300 D T 00U 0,0504
777300 D T 05_U 0,0031 0,2586 0,0645
777300 D T 15U 0,0028 0,2454 0,0704
777300 D T 20U 0,0027 0,2363 0,0783
7773ER A F 20 0,225340 0,104970
TTT3ER A F_30 0,209490 0,134910
T773ER D FLAP_0 0,050171
T773ER D FLAP_1 0,054934
7773ER D FLAP_5 0,002710 0,240000 0,066100
7878R A F_00 0,393870 0,045060
7878R A F_01 0,329760 0,047700
7878R A F_05 0,288410 0,067150
7878R A FLAP20 0,260280 0,088050
7878R A FLAP30 0,246840 0,105000
7878R D FLAP_0 0,050055
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7878R D FLAP_1 0,052026
7878R D FLAP_5 0,002949 0,256410 0,071636

A300-622R A 1 0,071539
A300-622R A 2D 0,094763
A300-622R A 2. U 0,072592
A300-622R A 3D 0,274926 0,102372
A300-622R A FULL_D 0,253296 0,125036
A300-622R A ZERO 0,052053
A300-622R D 0 0,053127
A300-622R D 1500 0,004121 0,292 0,072348
A300B4-203 A D-15 0,28237 0,10607
A300B4-203 A D-25 0,27151 0,125568
A300B4-203 D 1 0,005307 0,324359 0,090223
A300B4-203 D 8 0,004239 0,291059 0,093067
A300B4-203 D 15 0,00402 0,278999 0,102935
A300B4-203 D ZERO 0,063491
A310-304 A 1 0,068197
A310-304 A 2D 0,096731
A310-304 A 2.U 0,072778
A310-304 A 3D 0,274926 0,106084
A310-304 A FULL_D 0,253296 0,129438
A310-304 A ZERO 0,054935
A310-304 D 0 0,055191
A310-304 D 1500 0,004875 0,313705 0,072016
A319-131 A 1_A 0,06317
A319-131 A 2D 0,098119
A319-131 A 2 U 0,071826




020020049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 179
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A319-131 A 3D 0,379931 0,098121
A319-131 A FULL_D 0,355927 0,124534
A319-131 A ZERO_A 0,056446
A319-131 D 1 0,071598
A319-131 D 1+F 0,007077 0,376764 0,072635
A319-131 D ZERO 0,05429
A320-211 A 1_A 0,061662
A320-211 A 2D 0,096267
A320-211 A 2 U 0,067463
A320-211 A 3D 0,385223 0,101204
A320-211 A FULL_D 0,37052 0,11586
A320-211 A ZERO_A 0,057558
A320-211 D 1 0,066827
A320-211 D 1+F 0,007701 0,394884 0,071403
A320-211 D ZERO 0,056281
A320-232 A 1I_A 0,059086
A320-232 A 2D 0,095899
A320-232 A 2.U 0,06679
A320-232 A 3D 0,379853 0,100263
A320-232 A FULL_D 0,369833 0,121141
A320-232 A ZERO_A 0,054309
A320-232 D 1 0,065822
A320-232 D 1+F 0,007626 0,395674 0,069873
A320-232 D ZERO 0,05332
A321-232 A 1_A 0,064258
A321-232 A 2D 0,101798
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A321-232 A 2 U 0,074849
A321-232 A 3D 0,368096 0,112676
A321-232 A FULL_D 0,357761 0,119073
A321-232 A ZERO_A 0,057183
A321-232 D 1 0,071631
A321-232 D 1+F 0,007524 0,390238 0,075946
A321-232 D ZERO 0,056647
A330-301 A 1_A 0,057783
A330-301 A 2D 0,081654
A330-301 A 2. U 0,064098
A330-301 A 3D 0,229065 0,092737
A330-301 A FULL_D 0,222802 0,100779
A330-301 A ZERO_A 0,047685
A330-301 D 1 0,059866
A330-301 D 1+F 0,002905 0,247076 0,061736
A330-301 D ZERO 0,046057
A330-343 A 1_A 0,055464
A330-343 A 2D 0,083569
A330-343 A 2. U 0,063042
A330-343 A 3D 0,229705 0,092555
A330-343 A FULL_D 0,222498 0,10202
A330-343 A ZERO_A 0,046224
A330-343 D 1 0,05926
A330-343 D 1+F 0,0029 0,245211 0,062365
A330-343 D ZERO 0,044593
A340-211 A 1I_A 0,063657
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A340-211 A 2D 0,092945
A340-211 A 2 U 0,071673
A340-211 A 3D 0,224603 0,101734
A340-211 A FULL D 0,220432 0,108554
A340-211 A ZERO A 0,051221
A340-211 D 1 0,068547
A340-211 D 1+F 0,002605 0,223635 0,073134
A340-211 D ZERO 0,048646
A340-642 A 1A 0,054416
A340-642 A 2D 0,087508
A340-642 A 2U 0,067996
A340-642 A 3D 0,213821 0,100473
A340-642 A FULL D 0,20733 0,105616
A340-642 A ZERO A 0,051608
A340-642 D 1 0,06118
A340-642 D 1+F 0,002423 0,225716 0,06743
A340-642 D ZERO 0,051433
A380-841 A A_I4F 0,055657
A380-841 A A2D 0,081906
A380-841 A A2U 0,064109
A380-841 A A3D 0,154745 0,101662
A380-841 A A FULL 0,154745 0,107331
A380-841 A ZERO A 0,050279
A380-841 D D1 0,053173
A380-841 D D _I+F 0,00125 0,159626 0,068055
A380-841 D ZERO 0,050472
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A380-861 A A_14+F 0,058557
A380-861 A A2D 0,081967
A380-861 A A2U 0,06558
A380-861 A A 3D 0,154745 0,101738
A380-861 A A FULL 0,154745 0,108118
A380-861 A ZERO A 0,048776
A380-861 D D 1 0,053241
A380-861 D D_I+F 0,00125 0,159567 0,070602
A380-861 D ZERO 0,049623
BACI11 A D-45 0,49076 0,139207
BACI11 A U-INT 0,106398
BACI11 D 8 0,01569 0,54382 0,082179
BACI11 D INT1 0,07359
BACI11 D ZERO 0,065
BAE146 A D-18 0,61667 0,119715
BAE146 A D-24 0,61667 0,138371
BAE146 A D-33 0,45555 0,153186
BAE146 A U-18 0,0818
BAE146 A U-24 0,095298
BAE146 D 18 0,009678 0,49296 0,13241
BAE146 D 24 0,008979 0,45846 0,1412
BAE146 D 30 0,008173 043179 0,15287
BAE146 D ZERO 0,083096
BAE300 A D-18 0,60557 0,116925
BAE300 A D-24 0,60557 0,134808
BAE300 A D-33 04511 0,149009




020020049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 183
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BAE300 A U-18 0,08058
BAE300 A U-24 0,093519
BAE300 D 18 0,009449 0,49847 0,1279
BAE300 D 24 0,008341 0,462 0,1352
BAE300 D 30 0,00775 0,43351 0,14711
BAE300 D ZERO 0,081866
BECS58P A D-15 0,14885
BECS58P A D-30 1,33492 0,16
BECS8P D TO 0,100258 1,28098 0,1377
BECS58P D ZERO 0,125381
CIT3 A D-40 0,966375 0,147159
CIT3 A D-INTR 0,130842
CIT3 D 10 0,092263
CIT3 D 20 0,04284 0,947523 0,114525
CIT3 D ZERO 0,07
CL600 A D-45 0,766248 0,169002
CL600 A D-INTR 0,128747
CL600 D 10 0,079246
CL600 D 20 0,028225 0,780719 0,088492
CL600 D ZERO 0,07
CL601 A D-45 0,769487 0,163669
CL601 A D-INTR 0,122639
CL601 D 10 0,075805
CL601 D 20 0,032183 0,780565 0,081609
CL601 D ZERO 0,07
CNA172 A 10-D 1,3132 0,0994
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CNA172 A 30-D 1,2526 0,1516
CNA172 A ZERO-D 0,096
CNA172 D 10-C 0,0992 1,0304 0,1446
CNA172 D CRUISE 0,096
CNA172 D ZERO-C 0,1025 1,1112 0,0831
CNA182 A F10APP 0,122
CNA182 A F30APP 1,285 0,151
CNA182 D F-20D 0,058 1,204 0,17
CNA182 D ZERO 0,127
CNA182 D ZERO-A 0,127
CNA182 D ZERO-C 0,097
CNA182 D ZERO-T 0,103
CNA206 A 10D 0,105632
CNA206 A 40_D 1,23852 0,169084
CNA206 D 20T 0,055005 1,02562 0,136998
CNA206 D ZERO_C 0,09563
CNA206 D ZERO_T 0,055005 1,02562 0,106327
CNA208 A F30APP 0,867722 0,099468
CNA208 A ZERO-A 0,089802
CNA208 D F-20D 0,033202 0,74833 0,105087
CNA208 D ZERO 0,05003 0,887307 0,089802
CNA208 D ZERO-C 0,087252
CNA208 D ZERO-T 0,060282
CNA20T A 10_D 0,109615
CNA20T A 40 D 1,32574 0,211577
CNA20T D 20_T 0,054669 1,045287 0,13795
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CNA20T D ZERO_C 0,101535
CNA20T D ZERO_T 0,054669 0,959417 0,099791
CNA441 A D-INTR 0,141579
CNA441 A D-L 1,02329 0,162936
CNA441 D TO 0,072722 1,10834 0,120222
CNA441 D ZERO 0,096518
CNA500 A D-35 0,991547 0,147335
CNA500 A D-INTR 0,113809
CNA500 D 1 0,080282
CNA500 D 12 0,054342 0,956752 0,090564
CNA500 D ZERO 0,07
CNA510 A A 15 1,073624 0,088506
CNA510 A A 35 1,002913 0,126185
CNAS510 D D_15 0,07051 1,179843 0,097415
CNA510 D ZERO_C 0,088914
CNA510 D ZERO_D 0,090811 1,347624 0,103158

CNAS525C A A_15 1,012614 0,106795
CNAS525C A A 35 0,946574 0,126615
CNA525C D D-15 0,053355 0,993147 0,096525
CNAS525C D ZERO_C 0,085

CNA525C D ZERO_D 0,061279 1,065348 0,09129
CNA55B A A_15 1,01427 0,118086
CNA5SB A A_35 0,9553 0,200794
CNA55B D D 15 0,05628 1,080923 0,128052
CNA5SB D ZERO_C 0,10833
CNA55B D ZERO_D 0,063189 1,159835 0,119835
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CNA560E D 15 0,054336 1,014289 0,122203
CNA560E A 15U 0,919106 0,099403
CNAS560E A 35D 0,870372 0,130841
CNAS560E D 7 0,059522 1,061591 0,11951
CNA560E D ZERO 0,122635
CNA560U D 15 0,038136 1,069934 0,13523
CNAS5S60U D 7 0,041179 1,10518 0,12699
CNA560U A 7_APP 0,12699
CNA560U A D15 0,86464 0,088125
CNA560U A D35 0,811918 0,132402
CNA560U D ZERO 0,07
CNA560XL D 15 0,030657 1,045811 0,13852
CNA560XL D 7 0,035712 1,095308 0,13505
CNAS5S60XL A D 15U 0,91189 0,08555
CNA560XL A D 35D 0,86179 0,126192
CNA560XL D ZERO 0,074551

CNA680 D 15 0,027468 0,725152 0,127804

CNA680 A 15 GU 0,717794 0,093247

CNA680 A 35 GD 0,662727 0,146827

CNA680 D 7 0,030105 0,764412 0,122083

CNA680 D ZERO 0,105329

CNA750 A 15_GD 0,753068 0,174519

CNAT750 A 15_GU 0,753068 0,146147

CNA750 A 35_.GD 0,714646 0,250382

CNA750 A 5_GU 0,799175 0,118139

CNAT750 D 5 0,038446 0,82511 0,122657

CNA750 D 15 0,034761 0,787004 0,12822
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CNA750 D ZERO 0,096475
CONCRD A D-L 0,349148 0,205927
CONCRD A U-L 0,183067
CONCRD D CL1 0,13294
CONCRD D TO 0,008051 0,338363 0,13294
CONCRD D ZERO 0,13294
CRJ9-ER A 20 0,0976
CRJ9-ER A D-45 0,5801 0,1551
CRJ9-ER A U-45 0,1504
CRJ9-ER A ZERO 0,0655
CRJ9-ER D 0-204 0,0599
CRJ9-ER D 0-250 0,0641
CRJ9-ER D D-8 0,0177 0,5902 0,0978
CRIJ9-ER D U-8 0,0775
CRJ9-LR A 20 0,0976
CRJ9-LR A D-45 0,5801 0,1551
CRJ9-LR A U-45 0,1504
CRJ9-LR A ZERO 0,0655
CRJ9-LR D 0-204 0,0599
CRJ9-LR D 0-250 0,0641
CRJ9-LR D D-8 0,0177 0,5902 0,0978
CRJ9-LR D U-8 0,0775
CVRS580 A D-28 0,51972 0,118937
CVRS580 A D-40 0,49138 0,124222
CVRS80 D 10 0,028303 0,540116 0,130717
CVRS580 D INTR 0,102858
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CVRS580 D ZERO 0,075
DC1010 A D-35 0,251236 0,132645
DC1010 A D-50 0,244243 0,164729
DC1010 A U-35 0,127457
DC1010 A U-50 0,161155
DC1010 D 5 0,079893
DC1010 D 10 0,00356 0,261942 0,101376
DC1010 D INT 0,068522
DC1010 D ZERO 0,057149
DC1030 A D-35 0,2534 0,13
DC1030 A U-20 0,104
DC1030 D 20 0,003091 0,2434 0,104
DC1030 D INTI 0,09454
DC1030 D INT2 0,07307
DC1030 D ZERO 0,06519
DC1040 A D-35 0,254879 0,121114
DC1040 A D-50 0,247241 0,151007
DC1040 A U-35 0,114222
DC1040 A U-50 0,145481
DC1040 D 5 0,082503
DC1040 D 15 0,004009 0,272697 0,111044
DC1040 D INT 0,071264
DC1040 D ZERO 0,060025
DC3 A D-45 0,597793 0,155222
DC3 A U-INT 0,133361
DC3 D TO 0,019837 0,619256 0,123784
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DC3 D ZERO 0,1115
DC6 A D-INTR 0,10199
DC6 A D-L 0,294594 0,125979
DC6 D TO 0,007829 0,430006 0,08204
DC6 D ZERO 0,078

DC850 A D-35 0,328558 0,129965

DC850 A D-50 0,313281 0,149354

DC850 A U-35 0,126751

DC850 A U-50 0,145337

DC850 D 15 0,005206 0,323443 0,090417

DC850 D 25 0,004708 0,315832 0,103092

DC850 D INT 0,074401

DC850 D ZERO 0,058535

DC860 A D-35 0,312879 0,117758

DC860 A D-50 0,304526 0,130913

DC860 A U-35 0,115049

DC860 A U-50 0,12766

DC860 D 12 0,004899 0,320082 0,090214

DC860 D 23 0,004572 0,304797 0,095953

DC860 D INT 0,071703

DC860 D ZERO 0,05319

DC870 A D-35 0,312879 0,117758
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DC870 A D-50 0,304526 0,130913
DC870 A U-35 0,115049
DC870 A U-50 0,12766
DC870 D 12 0,004899 0,320082 0,090214
DC870 D 23 0,004572 0,304797 0,095953
DC870 D INT 0,071703
DC870 D ZERO 0,05319
DC8QN A D-35 0,312879 0,117758
DC8QN A D-50 0,304526 0,130913
DC8QN A U-35 0,115049
DC8QN A U-50 0,12766
DC8QN D 12 0,004899 0,320082 0,090214
DC8QN D 23 0,004572 0,304797 0,095953
DC8QN D INT 0,071703
DC8QN D ZERO 0,05319
DC910 A D-35 0,480101 0,134177
DC910 A D-50 0,445486 0,157948
DC910 A U-15 0,087963
DC910 A U-35 0,130625
DC910 A U-50 0,153365
DC910 D 5 0,012996 0,49557 0,07757
DC910 D 15 0,010618 0,477234 0,087963
DC910 D INT 0,076753
DC910 D ZERO 0,075935
DC930 A D-35 0,470211 0,135075
DC930 A D-50 0,438965 0,165052
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DC930 A U-15 0,092489
DC930 A U-35 0,131559
DC930 A U-50 0,155925
DC930 D 5 0,012098 0,4899 0,084985
DC930 D 15 0,010507 0,471774 0,092489
DC930 D INT 0,076701
DC930 D ZERO 0,068416
DCI93LW A D-35 0,470211 0,135075
DCI93LW A D-50 0,438965 0,165052
DCI93LW A U-15 0,092489
DCI93LW A U-35 0,131559
DC93LW A U-50 0,155925
DCI93LW D 5 0,012098 0,4899 0,084985
DC93LW D 15 0,010507 0,471774 0,092489
DCI93LW D INT 0,076701
DC93LW D ZERO 0,068416
DC950 A D-35 0,468147 0,135234
DC950 A D-50 0,442406 0,160018
DC950 A U-15 0,092489
DC950 A U-35 0,131677
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ACFT_ID OP_TYPE FLAP_ID B (ft/Ib) C (kt/NIb) D (ktIb) R
DC950 A U-50 0,155399
DC950 D 5 0,012098 0,4899 0,084985
DC950 D 15 0,010507 0,471774 0,092489
DC950 D INTR 0,076701
DC950 D ZERO 0,068416
DC9SHW A D-35 0,468147 0,135234
DC95SHW A D-50 0,442406 0,160018
DC9SHW A U-15 0,092489
DC95SHW A U-35 0,131677
DC9SHW A U-50 0,155399
DC95SHW D 5 0,012098 0,4899 0,084985
DC9SHW D 15 0,010507 0,471774 0,092489
DC95SHW D INTR 0,076701
DC95SHW D ZERO 0,068416
DC9Q7 A D-35 0,480101 0,134177
DC9Q7 A D-50 0,445486 0,157948
DC9Q7 A U-15 0,087963
DC9Q7 A U-35 0,130625
DC9Q7 A U-50 0,153365
DC9Q7 D 5 0,012996 0,49557 0,07757
DC9Q7 D 15 0,010618 0,477234 0,087963
DC9Q7 D INT 0,076753
DC9Q7 D ZERO 0,075935
DC9Q9 A D-35 0,470211 0,135075
DC9Q9 A D-50 0,438965 0,165052
DC9Q9 A U-15 0,092489
DC9Q9 A U-35 0,131559
DC9Q9 A U-50 0,155925
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ACFT _ID OP_TYPE FLAP_ID B (ft/lb) C (kt/\/lb) D (kt/\/lb) R
DC9Q9 D 5 0,012098 0,4899 0,084985
DC9Q9 D 15 0,010507 0,471774 0,092489
DC9Q9 D INT 0,076701
DCYQ9 D ZERO 0,068416
DHC6 A D-INTR 0,125975
DHC6 A D-L 0,577068 0,176949
DHC6 D INTR 0,090222
DHC6 D TO 0,031032 0,787095 0,105443
DHC6 D ZERO 0,075
DHC6QP A D-INTR 0,125975
DHC6QP A D-L 0,577068 0,176949
DHC6QP D INTR 0,090222
DHC6QP D TO 0,031032 0,787095 0,105443
DHC6QP D ZERO 0,075
DHC7 A D-25 0,51353 0,127688
DHC7 A D-INTR 0,117133
DHC7 D 10 0,117133
DHC7 D 25 0,009556 0,466702 0,159266
DHC7 D ZERO 0,075
DHC8 A D-15 0,54969 0,092335
DHCS A D-35 0,50961 0,10086
DHCS A D-5 0,60123 0,087745
DHC8 A U-15 0,080204
DHC8 A U-5 0,073647
DHC8 D 5 0,017289 0,61342 0,07808
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ACFT_ID OP_TYPE FLAP_ID B (ft/Ib) C (ktlb) D (ktAb) R
DHC8 D 15 0,017361 0,56668 0,08519
DHCS D ZERO 0,072424
DHCS830 A D-10 0,62986 0,091024
DHCS830 A D-15 0,60123 0,094958
DHCS830 A D-35 0,55542 0,103483
DHCS830 A U-10 0,079221
DHCS830 A U-15 0,084139
DHCS830 D 5 0,017836 0,61764 0,070652
DHCS830 D 10 0,015165 0,570532 0,076309
DHCS830 D 15 0,014403 0,549595 0,080292
DHCS830 D INT 0,019987 0,659514 0,067572
DHCS830 D ZERO 0,068308
D0O228 A F30APP 0,75885 0,11911
DO0228 A ZERO-A 0,10717
DO0228 D FLAPSI1 0,02196 0,80401 0,09042
DO0228 D ZERO 0,02745 0,86388 0,10717
DO0228 D ZERO-C 0,14459
D0228 D ZERO-T 0,09218
DO328 A F32APP 0,638 0,0961
DO328 A ZERO-A 0,0916
DO328 D F12-D 0,016 0,666 0,0664
DO328 D ZERO 0,0916
DO328 D ZERO-C 0,1206
ECLIPSES00 A A A DN 1,273746 0,133462
ECLIPSES00 A A T DN 0,178304
ECLIPSES00 D TO DN 0,100203 1,381422 0,105314
ECLIPSES00 D TO_UP 1,381422 0,086185
ECLIPSES500 D UP_DN 1,690947 0,103009
ECLIPSES00 D UP_UP 1,690947 0,073313
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ACFT_ID OP_TYPE FLAP_ID B (ft/Ib) C (ktlb) D (ktAb) R
EMB120 A D-25 0,837 0,0801
EMB120 A D-45 0,782 0,1305
EMB120 D 15 0,0297 0,82 0,1014
EMBI120 D ZERO 0,929 0,0834
EMB145 A D-22 0,6836 0,1291
EMB145 A D-45 0,6811 0,1809
EMB145 D 9 0,6503 0,0825
EMB145 D 9-GEAR 0,0218 0,6562 0,1048
EMB145 D ZERO 0,0691
EMBI14L A D-22 0,6836 0,1291
EMBI14L D 9 0,6503 0,083
EMBI14L D 9-GEAR 0,0212 0,6562 0,083
EMBI14L D D-45 0,6811 0,1809
EMBI14L D ZERO 0,0694
EMBI170 D 1 0,015720 0,579870 0,076830
EMB170 A FULL 0,498900 0,145550
EMB170 D ZERO 0,066180
EMBI175 D 1 0,015900 0,578990 0,077300
EMB175 A FULL 0,498200 0,145800
EMB175 D ZERO 0,066000
EMB190 D 1 0,012300 0,494610 0,082600
EMB190 A FULL 0,434400 0,137100
EMB190 D ZERO 0,066400
EMBI195 D 1 0,012200 0,494520 0,083100
EMB195 A FULL 0,433600 0,137400
EMB195 D ZERO 0,067400

F10062 A D-42 0,4731 0,1565

F10062 A U-INT 0,1124

F10062 D INT2 0,0904

F10062 D TO 0,0122 0,5162 0,0683
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ACFT _ID OP_TYPE FLAP_ID B (ft/lb) C (kt/\/lb) D (kt/\/lb) R
F10062 D ZERO 0,0683
F10065 A D-42 0,4731 0,1565
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 U-INTR 0,1248
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 U-INTR 0,1187
F28MK4 D 6 0,01515 0,5731 0,0749
F28MK4 D INT2 0,0971
F28MK4 D ZERO 0,0755
FAL20 A D-25 0,804634 0,117238
FAL20 A D-40 0,792624 0,136348
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 D L-20-D 0,1138
GII D L-39-D 0,5822 0,1742
GII D T-0-U 0,0814
GII D T-10-U 0,0884
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ACFT_ID OP_TYPE FLAP_ID B (ft/lb) C (kt/\/lb) D (kt/\/lb) R
GlI 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 D L-20-D 0,1091
GIIB D 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-39-D 0,5805 0,1403
GIV D L-20-D 0,1063
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-20-D 0,0974
GV A L-20-U 0,0749
GV A L-39-D 0,4908 0,1328
GV D L-0-U 0,0617
GV D T-0-U 0,058
GV D T-10-U 0,0606
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 D INTR 0,088176
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ACFT_ID OP_TYPE FLAP_ID B (ft/Ib) C (kt/NIb) D (ktIb) R
HS748A D TO 0,012271 0,542574 0,101351
HS748A D ZERO 0,075
IA1125 A D-40 0,967478 0,136393
IA1125 A D-INTR 0,118618
IA1125 D 12 0,040745 0,963488 0,100843
IA1125 D INTR 0,085422
IA1125 D ZERO 0,07
L1011 A D-33 0,286984 0,137671
L1011 A D-42 0,256389 0,155717
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 D-33 0,262728 0,140162
L10115 A D-42 0,256123 0,155644
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 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
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ACFT_ID OP_TYPE FLAP_ID B (ft/Ib) C (kt/NIb) D (ktIb) R
LEAR25 A D-40 1,28239 0,176632
LEAR2S5 A D-INTR 0,149986
LEAR2S5 D 10 0,09667
LEAR2S5 D 20 0,082866 1,27373 0,12334
LEAR25 D ZERO 0,07
LEAR35 A D-40 1,08756 0,150688
LEAR35 A D-INTR 0,129456
LEAR3S5 D 10 0,089112
LEAR35 D 20 0,043803 1,05985 0,108224
LEAR35 D ZERO 0,07
MDI11GE D 10 0,003812 0,2648 0,0843
MDI11GE D 15 0,003625 0,2578 0,0891
MDI11GE D 20 0,003509 0,2524 0,0947
MDI11GE D 25 0,003443 0,2481 0,1016
MDI11GE D 0/EXT 0,0692
MDI11GE 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 0/EXT 0,0691
MD11PW D O0/RET 0,05512
MD11PW D ZERO 0,05512

MDS81 D 11 0,009276 0,4247 0,07719
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ACFT_ID OP_TYPE FLAP_ID B (ft/Ib) C (kt/NIb) D (ktIb) R
MDg8l1 D INT1 0,07643
MDg81 D INT2 0,06313
MDS8I D INT3 0,06156
MDSI D INT4 0,06366
MDg8l1 D T 15 0,009369 0,420798 0,0857
MDg1 D T_INT 0,0701
MDS8I D T_ZERO 0,061
MDSI D ZERO 0,06761
MD82 D 11 0,009248 0,4236 0,07969
MD&2 D INT1 0,07625
MD&2 D INT2 0,06337
MD82 D INT3 0,06196
MD82 D INT4 0,0634
MD&2 D T 15 0,009267 0,420216 0,086
MD&2 D T_INT 0,065
MD3&2 D T_ZERO 0,061
MD82 D ZERO 0,06643
MD&3 D 11 0,009301 0,4227 0,0798
MD3&3 D INT1 0,07666
MD&3 D INT2 0,0664
MDS83 D INT3 0,06247
MD&3 D INT4 0,06236
MD&3 D T 15 0,009384 0,420307 0,086
MD3&3 D T_INT 0,0664
MD&3 D T_ZERO 0,0611
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MD&3 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
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 D-30 1,07308 0,147487
MU3001 A D-INTR 0,114684
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
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ACFT_ID OP_TYPE FLAP_ID B (ft/Ib) C (kt/NIb) D (ktIb) R
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 D 10 0,031762 0,727556 0,138193
SD330 D INTR 0,106596
SD330 D ZERO 0,075
SF340 A D-35 0,75674 0,147912
SF340 A D-INTR 0,111456
SF340 D 5 0,105831
SF340 D 15 0,026303 0,746174 0,136662
SF340 D ZERO 0,075
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Statki powietrzne
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brutto (Ib) | brutto (Ib) wania POZIOMIE 1) 17iat podejscia SC“?,Z ! woser
(f) morza (Ib) odejscia | poprzecznej

1900D Beech 1900D/PT6A67 Turbo$mig- 2 Duza Komercyjny 16 950 14 940 1 696 3367 1 PT6A67 | CNT (lb) 213 109 Smigto

towy
707 Boeing 707-120/JT3C Odrzutowy 4 Cigzka | Komercyjny | 302 400 188900 | 6682 10 120 1 JT4A CNT (Ib) 208 107 Skrzydto
707120 Boeing 707-120B/JT3D-3 Odrzutowy 4 Cigzka Komercyjny | 302 400 188900 | 6893 14 850 1 JT3D CNT (Ib) 208 107 Skrzydto
707320 Boeing 707-320B/JT3D-7 Odrzutowy 4 Cigzka | Komercyjny | 334 000 247000 | 5622 19 000 1 JT3D CNT (Ib) 208 107 Skrzydto
707QN Boeing 707-320B/JT3D- Odrzutowy 4 Cigzka Komercyjny | 334 000 247000 | 5622 19 000 2 JT3DQ | CNT (Ib) 208 106 Skrzydto
7QN

717200 Boeing 717-200/BR 715 Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 121 000 110 000 | 4 600 18 000 3 BR715 CNT (Ib) 203 105 Platowiec
720 Boeing 720/JT3C Odrzutowy 4 Duza Komercyjny | 223 500 155600 | 4871 10 120 1 JT4A CNT (Ib) 208 107 Skrzydto
720B Boeing 720B/JT3D-3 Odrzutowy 4 Duza Komercyjny | 234 000 175000 | 5717 18 000 1 JT3D CNT (Ib) 208 107 Skrzydto
727100 Boeing 727-100/JT8D-7 Odrzutowy 3 Duza Komercyjny 169 500 142 500 | 4867 14 000 1 3JT8D CNT (Ib) 201 101 Ptatowiec
727200 Boeing 727-200/JT8D-7 Odrzutowy 3 Duza Komercyjny | 217 600 163300 | 5571 11895 1 3JT8D CNT (Ib) 201 101 Platowiec
727D15 Boeing 727-200/JT8D-15 Odrzutowy 3 Duza Komercyjny | 208 000 169 000 | 4922 15 500 1 3JT8D CNT (Ib) | 201 101 Ptatowiec
727D17 Boeing 727-200/JT8D-17 Odrzutowy 3 Duza Komercyjny | 208 000 169 000 | 5444 16 000 2 3JT8DQ | CNT (lb) 201 101 Platowiec
727EM1 FEDX 727-100/JT8D-7 Odrzutowy 3 Duza Komercyjny 169 500 142 500 | 4867 14 000 3 3JT8E7 | CNT (Ib) 201 101 Platowiec
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T27EM2 FEDX 727-200/JT8D-15 Odrzutowy 3 Duza Komercyjny 208 000 169 000 | 4922 15 500 3 3JT8ES CNT (Ib) 201 101 Ptatowiec
727Q15 Boeing 727-200/JT8D- Odrzutowy 3 Duza Komercyjny 208 000 169 000 | 4922 15 500 2 3JT8DQ | CNT (Ib) 201 101 Platowiec
15QN
727Q7 Boeing 727-100/JT8D- Odrzutowy 3 Duza Komercyjny 169 500 142 500 | 4867 14 000 2 3JT8DQ | CNT (lb) 201 101 Platowiec
7QN
727Q9 Boeing 727-200/JT8D-9 Odrzutowy 3 Duza Komercyjny 191 000 160 000 5444 14 500 2 3JT8DQ | CNT (lb) 201 101 Platowiec
727QF UPS 727-100 22C 25C Odrzutowy 3 Duza Komercyjny 169 000 142 500 | 4448 15380 3 TAY651 | CNT (Ib) 201 101 Platowiec
737 Boeing 737/JT8D-9 Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 109 000 98 000 3900 14 500 1 2JT8DW | CNT (Ib) 201 101 Skrzydto
737300 Boeing 737-300/CFM56- Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 135 000 114 000 | 4580 20 000 3 CFM563 | CNT (Ib) 202 102 Skrzydto
3B-1
7373B2 Boeing 737-300/CFMS56- Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 139 500 114 000 | 4580 22 000 3 CFM563 | CNT (Ib) 202 102 Skrzydto
3B-2
737400 Boeing 737-400/CFMS56- Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 150 000 124 000 5062 23 500 3 CFM563 | CNT (Ib) 202 102 Skrzydto
3C-1
737500 Boeing 737-500/CFMS56- Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 133 500 111000 | 4551 20 000 3 CFM563 | CNT (lb) 202 102 Skrzydto
3C-1
737700 Boeing 737-700/CFMS56- Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 154 500 129200 | 4445 24 000 3 CF567B | CNT (lb) 203 104 Skrzydto
7B24
737800 Boeing 737-800/CFM56- Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 174 200 146 300 5435 26 300 3 CF567B | CNT (lb) 203 104 Skrzydto
7B26
737D17 Boeing 737-200/JT8D-17 Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 124 000 107 000 | 4244 16 000 2 2JT8QW | CNT (Ib) 201 101 Skrzydto
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737N17 Boeing 737-200/JT8D-17 Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 124 000 107 000 | 4244 16 000 3 2JTSDN | CNT (Ib) 202 104 Skrzydto
Nordam B737 LGW
Hushkit
737N9 Boeing 737/JT8D-9 Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 109 000 98 000 3900 14 500 3 2JTSDN | CNT (Ib) 202 104 Skrzydto
Nordam B737 LGW
Hushkit
737QN Boeing 737/JT8D-9QN Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 109 000 98 000 3900 14 500 2 2JT8QW | CNT (Ib) 201 101 Skrzydto
747100 Boeing 747-100/JT9DBD Odrzutowy 4 Cigzka Komercyjny | 733 000 516 600 | 5727 33042 2 JT9DBD | CNT (Ib) 209 107 Skrzydto
74710Q Boeing 747-100/JT9D- Odrzutowy 4 Cigzka Komercyjny | 733 000 564 000 | 6200 45 500 3 JT9DFL | CNT (lb) 207 107 Skrzydto
7QN
747200 Boeing 747-200/JT9D-7 Odrzutowy 4 Cigzka | Komercyjny | 775 000 564 000 | 6200 45 500 3 JTODFL | CNT (lb) 207 107 Skrzydto
74720A Boeing 747-200/JT9D-7A | Odrzutowy 4 Cigzka Komercyjny | 785 000 564 000 | 6200 46 300 3 JT9D7Q | CNT (Ib) 207 107 Skrzydto
74720B Boeing 747-200/JT9D-7Q Odrzutowy 4 Cigzka Komercyjny 800 000 630 000 | 6200 53 000 3 JT9D7Q | CNT (Ib) 207 107 Skrzydto
747400 Boeing 747-400/PW4056 Odrzutowy 4 Cigzka Komercyjny | 875 000 652 000 | 6989 56 800 3 PW4056 | CNT (Ib) 207 107 Skrzydto
7478 Boeing 747-8F/GEnx- Odrzutowy 4 Cigzka Komercyjny | 987 000 757000 | 7900 68 000 4 GENX67 [ CNT (Ib) 205 107 Skrzydto
2B67
747SP Boeing 747SP/JT9D-7 Odrzutowy 4 Cigzka | Komercyjny | 702 000 475000 | 5911 45500 3 JTODFL | CNT (lb) 207 107 Skrzydto
757300 Boeing 757-300/RB211- Odrzutowy 2 Duza Komercyjny | 275 000 224 000 | 5651 43 100 3 RRS535E | CNT (Ib) 203 103 Skrzydto
535E4B
757PW Boeing 757-200/PW2037 Odrzutowy 2 Duza Komercyjny | 255 000 210000 | 4790 38 300 3 PW2037 | CNT (Ib) 203 103 Skrzydto

020T°€0°ST — 1d — 6¥001200C0

100°500

S0¢



Maksy- Klasa
Maksy- Maksy- malna NlIaksy-— Poziom widmo- l%asa Idli:nttyﬁ—
. oo Liczba | Kategoria Kategoria malna masa | malna masa | dtugos¢ malny ciag | yapasy Ustawienie | wa dla | " ¢mo ator
ACFTID Opis Typ silnika o o . statyczny na NPD_ID ... | wadla [ kierunko-
silnikow | wagowa wlasciciela startowa ladowania lado- S - mocy Sciezki | , . ki .
brutto (1b) | brutto (Ib) | wania | POZOTE | rozdzial podejscia| SCor< | Wosel
(ft) morza (Ib) odejscia | poprzecznej
757RR Boeing 757-200/RB211- Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 255 000 210000 | 4640 40 100 3 RRS535E | CNT (Ib) 203 103 Skrzydto
535E4
767300 Boeing 767-300/PW4060 Odrzutowy 2 Cigzka Komercyjny 407 000 320000 | 4710 60 000 3 2CF680 | CNT (lb) 203 103 Skrzydto
767400 Boeing 767-400ER/CF6- Odrzutowy 2 Cigzka Komercyjny 450 000 340 000 | 6000 58 685 3 CF680C | CNT (lb) 205 102 Skrzydto
80C2B(F)
767CF6 Boeing 767-200/CF6-80A Odrzutowy 2 Cigzka Komercyjny 315500 270 000 | 4700 48 000 3 2CF680 | CNT (lb) 203 103 Skrzydto
767JT9 Boeing 767-200/JT9D- Odrzutowy 2 Cigzka Komercyjny 351 000 270000 | 4744 48 000 3 2CF680 | CNT (Ib) 203 103 Skrzydto
TR4D
777200 Boeing 777-200/GE90- Odrzutowy 2 Cigzka Komercyjny 656 000 470 000 | 4450 90 000 3 GE90 CNT (Ib) 205 105 Skrzydto
76B
777300 Boeing 777-300/Trent Odrzutowy 2 Cigzka Komercyjny | 660 000 524000 | 6012 77 000 0 TRENTS | CNT (Ib) 203 105 Skrzydto
892
7773ER Boeing 777-300ER/GE90- | Odrzutowy 2 Cigzka | Komercyjny | 775 000 554 000 | 5805 115 000 3 GE9015 | CNT (Ib) 204 107 Skrzydto
115B-EIS
7878R Boeing 787-8/T1000-C/01 | Odrzutowy 2 Cigzka | Komercyjny | 502 500 380 000 | 5090 70 000 4 TIKBFP | CNT (Ib) 205 103 Skrzydto
Family Plan Cert
A300- Airbus A300-622R/ Odrzutowy 2 Cigzka Komercyjny 378 533 308647 | 4735 58 000 3 PW4158 | CNT (Ib) 202 103 Skrzydto
622R PW4158
A300B4- Airbus A300B4-200/CF6- Odrzuto 2 Cigzka Komercyjn 364 000 295000 | 5367 52 500 3 2CF650 | CNT (Ib 203 103 Skrzydto
wy € yjny y
203 50C2
A310-304 | Airbus A310-304/GE Odrzutowy 2 Cigzka Komercyjny 346 126 273373 4682 53 500 3 A310 CNT (Ib) 204 103 Skrzydto
CF6-80C2A2
A319-131 Airbus A319-131/V2522- Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 166 449 137789 | 4364 22 000 3 V2522A | CNT (Ib) 205 103 Skrzydto

AS
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Maksy- Klasa
Maksy- Maksy- malna NlIaksy-— Poziom widmo- l%asa Idli:nttyﬁ—
. oo Liczba | Kategoria Kategoria malna masa | malna masa | dtugos¢ malny ciag | yapasy Ustawienie | wa dla | " ¢mo ator
ACFTID Opis Typ silnika o o . statyczny na NPD_ID ... | wadla [ kierunko-
silnikow | wagowa wlasciciela startowa ladowania lado- S - mocy Sciezki | , . ki .
brutto (Ib) | brutto (Ib) | wania | POZO™E | rozdziat podejécia| STIFK | wosel
(ft) morza (Ib) odejscia | poprzecznej
A320-211 | Airbus A320-211/ Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 169 756 142 198 4753 25 000 3 CFM565 | CNT (Ib) 202 103 Skrzydto
CFM56-5A1
A320-232 | Airbus A320-232/V2527- Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 169 756 145 505 4917 26 500 3 V2527A | CNT (Ib) 205 103 Skrzydto
A5
A321-232 | Airbus A321-232/1AE Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 196 211 166 449 5587 30 000 3 V2530 CNT (Ib) 202 103 Skrzydto
V2530-A5
A330-301 | Airbus A330-301/GE Odrzutowy 2 Cigzka Komercyjny 478 400 383 604 5966 67 500 3 CF680E | CNT (Ib) 202 102 Skrzydto
CF6-80 E1A2
A330-343 | Airbus A330-343/RR Odrzutowy 2 Cigzka Komercyjny 513 677 412 264 5512 71100 3 TRENT7 | CNT (Ib) 205 102 Skrzydto
Trent 772B
A340-211 | Airbus A340-211/ Odrzutowy 4 Cigzka Komercyjny 573 200 399 036 5900 31200 3 CF565C | CNT (lb) 206 107 Skrzydto
CFM56-5C2
A340-642 | Airbus A340-642/RR Odrzutowy 4 Cigzka Komercyjny 804 687 564 383 6919 56 000 4 TRENTS | CNT (Ib) 205 102 Skrzydto
Trent 556
A380-841 | Airbus A380-841/RR Odrzutowy 4 Ciezka Komercyjny | 125443- | 862007 | 6752 70 000 4 TRENT9 [ CNT (Ib) 205 105 Skrzydto
Trent 970 0
A380-861 | Airbus A380-861/EA Odrzutowy 4 Cigzka Komercyjny | 1254 43- | 862 007 6 837 70 000 4 GP7270 | CNT (lb) 206 105 Skrzydto
GP7270 0
BACI111 BAC 111/SPEY MKS511- Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 89 600 82 000 4 449 11 400 2 2JT8D CNT (Ib) 201 101 Platowiec
14
BAE146 BAe 146-200/ALF502R-5 Odrzutowy 4 Duza Komercyjny 93 000 81 000 3770 6970 3 ALS02R | CNT (Ib) 206 108 Skrzydto
BAE300 BAe 146-300/ALF502R-5 | Odrzutowy 4 Duza Komercyjny 97 500 84 500 3960 6970 3 ALS502R [ CNT (Ib) 206 108 Skrzydto
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Maksy- Klasa
Maksy- Maksy- malna NlIaksy-— Poziom widmo- l%asa Idli:nttyﬁ—
. oo Liczba | Kategoria Kategoria malna masa | malna masa | dtugos¢ malny ciag | yapasy Ustawienie | wa dla | " ¢mo ator
ACFTID Opis Typ silnika o o . statyczny na NPD_ID ... | wadla [ kierunko-
silnikow | wagowa wlasciciela startowa ladowania lado- S - mocy Sciezki | , . ki .
brutto (Ib) | brutto (Ib) | wania | POZ™C | 1ozdziat podejécia| SN [ wosel
(ft) morza (Ib) odejscia | poprzecznej
BECS8P Raytheon BARON 58P/ Ttokowy 2 Niska Lotnictwo 6100 6 100 2733 779 0 TSIO52 | CNT (% 215 109 Smigto
TS10-520-L ogolne of Max
Static
Thrust)
CIT3 Cessna Citation III/ Odrzutowy 2 Duza Lotnictwo 20 000 17 000 2770 3650 3 TF7313 | CNT (lb) 216 113 Platowiec
TFE731-3-100S ogoblne
CL600 Canadair CL-600/ Odrzutowy 2 Duza Lotnictwo 36 000 33 000 3300 7 500 3 ALS02L | CNT (Ib) 216 113 Platowiec
ALF502L ogoblne
CL601 Canadair CL-601/CF34- Odrzutowy 2 Duza Lotnictwo 43 100 36 000 3550 9220 3 CF34 CNT (Ib) 216 113 Platowiec
3A ogodlne
CNA172 Cessna 172R/Lycoming Ttokowy 1 Niska Lotnictwo 2450 2450 1695 436 0 I0360L | CNT (% 215 109 Smigto
10-360-L2A ogolne of Max
Static
Thrust)
CNA182 Cessna 182H/Continental Tlokowy 1 Niska Lotnictwo 2 800 2 800 1 544 965 2 0470R | CNT (Ib) 215 113 Smigto
0-470-R ogolne
CNA206 Cessna 206H/Lycoming Ttokowy 1 Niska Lotnictwo 3 600 3600 1 880 798 0 10540 Other (R- | 215 109 Smiglo
10-540-AC ogoblne PM)
CNA208 Cessna 208/PT6A-114 Turbo$mig- 1 Niska Lotnictwo 8750 8500 1 740 2300 3 PT6A114 | CNT (lb) 210 109 Smigto
towy ogoblne
CNA20T Cessna T206H/Lycoming Ttokowy 1 Niska Lotnictwo 3600 3600 1 880 825 0 TIO540 | Other (R- [ 215 109 Smigto
TIO-540-AJ1A ogolne PM)
CNA441 Cessna CONQUEST 11 Turbo- 2 Niska Komercyjny 9900 9400 1939 1535 0 TPE331 CNT (% 210 111 Smigto
/TPE331-8 Smiglowy of Max
Static
Thrust)
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Maksy- Klasa
Maksy- Maksy- malna NlIaksy-— Poziom widmo- l%asa Idli:nttyﬁ—
ACETID Oni T nik Liczba | Kategoria Kategoria malna masa | malna masa | dtugos¢ rtn? Y CI8 | patasu NPD ID Ustawienie | wa dla | ™" IEIO i a Oli
pIs yp stinika silnikow | wagowa wlasciciela startowa ladowania lado- statyczny na - - mocy Sciezki | V8 .k? 1erunxo-
brutto (Ib) | brutto (Ib) | wania | POZ™C | 1ozdziat podejécia| SN [ wosel
(ft) morza (Ib) odejscia | poprzecznej
CNAS500 Cessna Citation[I/JT15D-4 | Odrzutowy 2 Duza Lotnictwo 14 700 14 000 3050 2 500 3 JT15D1 CNT (Ib) 216 113 Platowiec
ogodlne
CNA510 Cessna Mustang Model Odrzutowy 2 Niska Komercyjny 8 645 7 200 3010 1466 0 PW615F | CNT (Ib) 203 113 Platowiec
510/PW615F
CNAS525C | Cessna Citation CJ4 525C | Odrzutowy 2 Niska Komercyjny 16 950 15500 3010 3600 4 Fl44-4 CNT (Ib) 235 136 Platowiec
/Fl44-4A
CNAS55B Cessna 550 Citation Odrzutowy 2 Duza Lotnictwo 14 800 13 500 3010 2863 0 PWS530A | CNT (Ib) 203 113 Platowiec
Bravo/PW530A ogolne
CNAS560E | Cessna Citation Encore Odrzutowy 2 Niska Komercyjny 16 300 13 680 3000 3313 3 2PW535 | CNT (Ib) 238 138 Platowiec
560/PW535A
CNAS560U | Cessna Citation Ultra 560/ [ Odrzutowy 2 Niska Komercyjny 16 300 13 680 2700 3029 3 2J155D | CNT (Ib) | 237 113 Platowiec
JT15D-5D
CNAS560- | Cessna Citation Excel Odrzutowy 2 Niska Komercyjny 20 000 16 830 3 000 3 824 3 PW545A | CNT (lb) 238 137 Platowiec
XL 560/PW545A
CNA680 Cessna Citation Sovereign | Odrzutowy 2 Niska Komercyjny 30 000 24390 3010 5749 3 PW306C | CNT (Ib) 236 136 Platowiec
680/PW306C
CNA750 Cessna Citation X/Rolls Odrzutowy 2 Duza Lotnictwo 35700 31800 3500 6 407 3 AE300C [ CNT (Ib) 202 105 Platowiec
Royce Allison AE3007C ogoblne
CONCRD | Concorde/OLY593 Odrzutowy 4 Cigzka | Komercyjny | 400 000 245000 | 1060- | 38100 0 OLYS593 | CNT (Ib) 206 106 Skrzydto
0
CRIJ9-ER | Bombardier CL-600- Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 82 500 73 500 5779 13 525 3 CF348C5 | CNT (Ib) 216 113 Platowiec

2D15/CL-600-2D24/
CF34-8C5
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Maksy- Klasa
Maksy- Maksy- malna NlIaksy-— Poziom widmo- l%asa Idli:nttyﬁ—
. oo Liczba | Kategoria Kategoria malna masa | malna masa | dtugos¢ malny ciag | yapasy Ustawienie | wa dla | " ¢mo ator
ACFTID Opis Typ silnika o o . statyczny na NPD_ID ... | wadla [ kierunko-
silnikow | wagowa wlasciciela startowa ladowania lado- S - mocy Sciezki | , . ki .
brutto (Ib) | brutto (Ib) | wania | POZ™C | 1ozdziat podejécia| SN [ wosel
(ft) morza (Ib) odejscia | poprzecznej
CRJ9-LR | Bombardier CL-600- Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 84 500 75 100 5680 13 525 3 CF348C5 | CNT (Ib) 216 113 Ptatowiec
2D15/CL-600-2D24/
CF34-8C5
CVRS580 Convair CV-580/ALL Turbo$mig- 2 Duza Komercyjny 58 000 52 000 4256 8 100 0 501D13 CNT (% 214 112 Smigto
501-D15 lowy of Max
Static
Thrust)
DC1010 McDonnell Douglas Odrzutowy 3 Ciezka | Komercyjny | 455000 363 000 | 5820 40 000 3 CF66D | CNT (Ib) 203 101 Skrzydto
DC10-10/CF6-6D
DC1030 McDonnell Douglas Odrzutowy 3 Ciezka | Komercyjny | 572 000 403 000 | 5418 53200 3 CF66D | CNT (Ib) 203 101 Skrzydto
DC10-30/CF6-50C2
DC1040 McDonnell Douglas Odrzutowy 3 Cigzka | Komercyjny | 555 000 403 000 | 6020 49 400 3 CF66D | CNT (Ib) 203 101 Skrzydto
DC10-40/JT9D-20
DC3 Douglas DC-3/R1820-86 Ttokowy 2 Duza Komercyjny 28 000 24 500 2222 3120 0 2R2800 CNT (% 213 110 Smigto
of Max
Static
Thrust)
DCé6 Douglas DC-6/R2800- Ttokowy 4 Duza Komercyjny 106 000 95 000 3010 4180 0 4R2800 CNT (% 213 110 Smigto
CB17 of Max
Static
Thrust)
DC820 Douglas DC-8-20/JT4A Odrzutowy 4 Cigzka Komercyjny | 317 600 194 400 | 6527 11 850 1 JT4A CNT (Ib) 208 107 Skrzydto
DC850 Douglas DC-8-50/JT3D- Odrzutowy 4 Cigzka | Komercyjny | 325 000 240 000 | 5400 18 000 1 JT3D CNT (Ib) 208 107 Skrzydto
3B
DC860 Douglas DC-8-60/JT3D-7 Odrzutowy 4 Cigzka Komercyjny | 355 000 275000 | 5310 19 000 1 JT3D CNT (Ib) 208 107 Skrzydto
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Maksy- Klasa
Maksy- Maksy- malna NlIaksy-— Poziom widmo- l%asa Idli:nttyﬁ—
ACETID Oni T nik Liczba | Kategoria Kategoria malna masa | malna masa | dtugos¢ rtn? Y CI8 | patasu NPD ID Ustawienie | wa dla | ™" IEIO i a Oli
pIs yp stinika silnikow | wagowa wlasciciela startowa ladowania lado- statyczny na - - mocy Sciezki | V8 .k? 1erunxo-
brutto (Ib) | brutto (Ib) | wania | POZ™C | 1ozdziat podejécia| SN [ wosel
(ft) morza (Ib) odejscia | poprzecznej
DC870 Douglas DC-8-70/ Odrzutowy 4 Cigzka | Komercyjny | 355000 | 258 000 | 6500 22 000 3 CFM562 | CNT (Ib) | 206 106 Skrzydto
CFM56-2C-5
DC8QN Douglas DC-8-60/JT8D- Odrzutowy 4 Cigzka | Komercyjny | 355000 | 275000 | 5310 19 000 2 JT3DQ | CNT (Ib) | 208 106 Skrzydto
TQN
DC910 McDonnell Douglas Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 90 700 81 700 5030 14 000 1 2JT8D CNT (Ib) 201 101 Platowiec
DC-9-10/JT8D-7
DC930 McDonnell Douglas Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 114 000 102 000 | 4680 14 500 1 2JT8D CNT (Ib) | 201 101 Platowiec
DC-9-30/JT8D-9
DCO93LW | McDonnell Douglas Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 114 000 102 000 | 4680 14 500 3 2JT8DL | CNT (Ib) 201 101 Ptatowiec
DC-9-30/JT8D-9 w/ ABS
Lightweight hushkit
DC950 McDonnell Douglas Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 121 000 110 000 | 4880 16 000 2 2JT8DQ | CNT (Ib) | 201 101 Ptatowiec
DC-9-50/JT8D-17
DC95HW | McDonnell Douglas Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 121 000 110 000 | 4 880 16 000 3 2JT8DH | CNT (Ib) 201 101 Platowiec
DC-9-50/JT8D17 w/ ABS
Heavyweight hushkit
DC9Q7 McDonnell Douglas Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 90 700 81 700 5030 14 000 2 2JT8DQ | CNT (Ib) 201 101 Platowiec
DC-9-10/JT8D-7QN
DC9Q9 McDonnell Douglas Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 114 000 102 000 | 4680 14 500 2 2JT8DQ | CNT (Ib) 201 101 Ptatowiec
DC-9-30/JT8D-9QN
DHC6 De Havilland DASH 6/ Turbo$mig- 2 Niska Komercyjny 12 500 12 300 1 500 2 000 0 PT6A27 | CNT (% 210 109 Smigto
PT6A-27 lowy of Max
Static

Thrust)
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Maksy- Klasa
Maksy- Maksy- malna NlIaksy-— Poziom widmo- l%asa Idli:nttyﬁ—
ACETID Oni T nik Liczba | Kategoria Kategoria malna masa | malna masa | dtugos¢ rtn? Y CI8 | patasu NPD ID Ustawienie | wa dla | ™" IEIO i ao]i
pIs yp stinika silnikow | wagowa wlasciciela startowa ladowania lado- statyczny na - - mocy Sciezki | V8 .k? 1erunxo-
brutto (Ib) | brutto (Ib) | wania | POZ™C | 1ozdziat podejécia| SN [ wosel
(ft) morza (Ib) odejscia | poprzecznej
DHC6QP | De Havilland DASH 6/ Turbo$mig- 2 Niska Komercyjny 12 500 12 300 1500 2 000 0 RAISQP | CNT (% 210 109 Smigto
PT6A-27 Raisbeck Quiet lowy of Max
PropMod Static
Thrust)
DHC7 De Havilland DASH 7/ Turbo$mig- 4 Duza Komercyjny 41 000 39 000 2150 2 850 3 PT6AS50 | CNT (% 213 112 Smigto
PT6A-50 lowy of Max
Static
Thrust)
DHC8 Bombardier de Havilland Turbo$mig- 2 Duza Komercyjny 34 500 33900 3000 4750 3 PW120 CNT (% 213 112 Smiglo
DASH 8-100/PW121 fowy of Max
Static
Thrust)
DHC830 Bombardier de Havilland Turbo$mig- 2 Duza Komercyjny 43 000 42 000 3500 4918 3 PW120 CNT (% 213 112 Smigto
DASH 8-300/PW123 lowy of Max
Static
Thrust)
DO228 Dornier 228-202/TPE Turbo$mig- 2 Duza Komercyjny 13 669 13 448 2375 2240 3 TPE331- [ CNT (Ib) 216 110 Smigto
311-5 towy 5
DO328 Dornier 328-100/PW119C | Turbo$mig- 2 Duza Komercyjny 30 843 29 167 3825 6 745 3 PW119C | CNT (Ib) 214 109 Smigto
lowy
ECLIP- Eclipse 500/PW610F Odrzutowy 2 Niska Lotnictwo 6 000 5600 2389 1031 3 PW610F [ CNT (Ib) 201 103 Platowiec
SES00 ogolne
EMBI120 Embraer 120 ER/Pratt & Turbo$mig- 2 Duza Komercyjny 26433 25794 5571 4000 3 EPWI118 | CNT (Ib) 213 109 Smigto
Whitney PW118 towy
EMB145 Embraer 145 ER/Allison Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 45 420 41 230 4232 7 500 3 AE3007 [ CNT (Ib) 216 113 Ptatowiec
AE3007
EMBI14L | Embraer 145 LR/Allison Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 48 500 42 550 4232 7 500 3 AE3007 | CNT (Ib) | 216 113 Ptatowiec

AE3007A1
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Maksy- Klasa
Maksy- Maksy- malna NlIaksy-— Poziom widmo- l%asa Idli:nttyﬁ—
. oo Liczba | Kategoria Kategoria malna masa | malna masa | dtugos¢ malny ciag | yapasy Ustawienie | wa dla | " ¢mo ator
ACFTID Opis Typ silnika o o . statyczny na NPD_ID ... | wadla [ kierunko-
silnikow | wagowa wlasciciela startowa ladowania lado- S - mocy Sciezki | , . ki osci

brutto (Ib) | brutto (Ib) | wania | POZ™C | 1ozdziat podejécia| SN [ wosel

(ft) morza (Ib) odejscia | poprzecznej

EMB170 Embraer ERJ170-100 Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 82012 72312 4029 13 800 3 CF348E | CNT (Ib) 216 113 Skrzydto

EMBI175 Embraer ERJ170-200 Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 85517 74 957 4130 13 800 3 CF348E | CNT (Ib) 216 113 Skrzydto

EMB190 Embraer ERJ190-100 Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 114 199 97 003 4081 18 500 3 CF3410E | CNT (Ib) 205 105 Skrzydto

EMB195 Embraer ERJ190-200 Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 115 280 100972 | 4183 18 500 3 CF3410E | CNT (Ib) 205 105 Skrzydto

F10062 Fokker 100/TAY 620-15 Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 95 000 85500 4560 13 900 3 TAY620 | CNT (Ib) 201 101 Platowiec

F10065 Fokker 100/TAY 650-15 Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 98 000 88 000 4704 15 100 3 TAY650 | CNT (Ib) 201 101 Ptatowiec

F28MK2 Fokker F-28-2000/ Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 65 000 59 000 3540 9 850 2 RB183 CNT (Ib) 216 104 Platowiec

RB183MKS555
F28MK4 Fokker F-28-4000/ Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 73 000 64 000 3 546 9900 2 RB183P | CNT (Ib) 216 104 Platowiec
RBI183MKS555

FAL20 Dassault FALCON 20/ Odrzutowy 2 Duza Lotnictwo 28 700 27300 2490 4500 2 CF700 CNT (Ib) 203 113 Platowiec
CF700-2D-2 ogolne

GII Gulfstream GII/SPEY Odrzutowy 2 Duza Lotnictwo 64 800 58 500 3200 11 400 2 SPEYHK | CNT (lb) 216 104 Platowiec
511-8 ogoblne

GIIB Gulfstream GIIB/GIII — Odrzutowy 2 Duza Lotnictwo 69 700 58 500 3250 11400 2 SPEYHK | CNT (Ib) 216 104 Platowiec
SPEY 511-8 ogolne

GIV Gulfstream GIV-SP/TAY Odrzutowy 2 Duza Lotnictwo 74 600 66 000 3190 13 850 3 TAYGIV | CNT (Ib) 203 113 Platowiec
611-8 ogolne

GV Gulfstream GV/BR 710 Odrzutowy 2 Duza Lotnictwo 90 500 75 300 2 760 14 750 3 BR710 CNT (Ib) 205 105 Platowiec
ogolne
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Maksy- Klasa
Maksy- Maksy- malna NlIaksy-— Poziom widmo- l%asa Idli:nttyﬁ—
. oo Liczba | Kategoria Kategoria malna masa | malna masa | dtugos¢ malny ciag | yapasy Ustawienie | wa dla | " ¢mo ator
ACFTID Opis Typ silnika o o . statyczny na NPD_ID ... | wadla [ kierunko-
silnikow | wagowa wlasciciela startowa ladowania lado- S - mocy Sciezki | , . ki .
brutto (Ib) | brutto (Ib) | wania | POZ™C | 1ozdziat podejécia| SN [ wosel
(ft) morza (Ib) odejscia | poprzecznej
HS748A Hawker Siddeley HS-748/ | Turbo$mig- 2 Duza Komercyjny 46 500 43 000 3360 5150 2 RDAS32 | CNT (% 212 110 Smiglo
DART MK532-2 lowy of Max
Static
Thrust)
1A1125 TIAI-1125 ASTRA/ Odrzutowy 2 Duza Lotnictwo 23500 20 700 3689 3700 3 TF7313 | CNT (Ib) 216 113 Platowiec
TFE731-3A ogodlne
L1011 Lockheed Martin L-1011/ | Odrzutowy 3 Cigzka | Komercyjny | 430000 | 358000 | 5693 42 000 3 RB2112 [ CNT (Ib) | 203 101 Skrzydto
RB211-22B
L10115 Lockheed Martin L-1011- | Odrzutowy 3 Cigzka | Komercyjny | 510 000 368 000 | 6800 50 000 3 RB2112 [ CNT (Ib) 203 101 Skrzydto
500/RB211-224B
L188 Lockheed L-188C/ALL Turbo$mig- 4 Duza Komercyjny 116 000 98 100 4960 8 000 0 T56A7 CNT (% 214 112 Smigto
501-D13 towy of Max
Static
Thrust)
LEAR25 Learjet 25/CJ610-8 Odrzutowy 2 Duza Lotnictwo 15 000 13 500 2620 2950 2 CJ610 CNT (Ib) [ 202 113 Ptatowiec
ogodlne
LEAR35 Learjet 36/TFE731-2 Odrzutowy 2 Duza Lotnictwo 18 300 15300 3076 3500 3 TF7312 | CNT (Ib) 216 113 Ptatowiec
ogoblne
MDI11GE | McDonnell Douglas Odrzutowy 3 Ciezka | Komercyjny | 682 400 433300 | 5131 61 500 3 2CF68D | CNT (Ib) 203 103 Skrzydto
MD-11/CF6-80C2D1F
MDI11PW | McDonnell Douglas Odrzutowy 3 Cigzka | Komercyjny | 682 400 433300 | 4681 60 000 3 PW4460 | CNT (Ib) 203 103 Skrzydto
MD-11/PW 4460
MD81 McDonnell Douglas Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 140 000 128 000 | 4 860 19 300 3 2JT8D2 | CNT (Ib) 204 104 Platowiec
MD-81/JT8D-209
MDS82 McDonnell Douglas Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 149 500 130 000 | 4920 20 900 3 2JT8D2 | CNT (lb) 204 104 Platowiec

MD-82/JT8D-217A
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Maksy- Klasa
Maksy- Maksy- malna NlIaksy-— Poziom widmo- l%asa Idli:nttyﬁ—
. oo Liczba | Kategoria Kategoria malna masa | malna masa | dtugos¢ malny ciag | yapasy Ustawienie | wa dla | " ¢mo ator
ACFTID Opis Typ silnika o o . statyczny na NPD_ID ... | wadla [ kierunko-
silnikow | wagowa wlasciciela startowa ladowania lado- S - mocy Sciezki | , . ki osci
brutto (Ib) | brutto (Ib) | wania | POZ™C | 1ozdziat podejécia| SN [ wosel
(ft) morza (Ib) odejscia | poprzecznej
MD&3 McDonnell Douglas Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 160 000 139500 | 5200 21 700 3 2JT8D2 | CNT (lb) 204 104 Platowiec
MD-83/JT8D-219
MD9025 McDonnell Douglas Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 156 000 142 000 | 3000 25 000 3 V2525 CNT (Ib) 205 105 Platowiec
MD-90/V2525-D5
MD9028 McDonnell Douglas Odrzutowy 2 Duza Komercyjny 156 000 142 000 | 3 000 28 000 3 V2525 CNT (Ib) 205 105 Ptatowiec
MD-90/V2528-D5
MU3001 Mitsubishi MU300-10 Odrzutowy 2 Duza Lotnictwo 14 100 13 200 2 800 2 500 3 JT15DS | CNT (Ib) 203 113 Ptatowiec
Diamond II/JT15D-5 ogolne
PA28 Piper Warrior PA-28-161/ Tlokowy 1 Niska Lotnictwo 2325 2325 1 695 400 0 0320D3 | Other (R- [ 213 113 Smigto
0-320-D3G ogolne PM)
PA30 Piper Twin Comanche Ttokowy 2 Niska Lotnictwo 3600 3600 1 654 777 0 10320B | CNT (Ib) | 213 113 Smigto
PA-30/10-320-B1A ogolne
PA31 Piper Navajo Chieftain Ttokowy 2 Niska Lotnictwo 7 000 7 000 1850 1 481 0 TIO542 | Other (R- [ 213 109 Smigto
PA-31-350/TIO-5 ogolne PM)
PA42 Piper PA-42/PT6A-41 Turbo$mig- 2 Niska Lotnictwo 11200 10 330 3300 1 800 3 PT6A41 | CNT (lb) 213 109 Smigto
lowy ogolne
SABRS80 NA Sabreliner 80 Odrzutowy 2 Duza Lotnictwo 33720 27290 2 490 3962 2 CF700 CNT (Ib) 203 113 Platowiec
ogolne
SD330 Short SD3-30/PT6A- Turbo$mig- 2 Duza Komercyjny 22 900 22 600 3650 2670 3 PT6A45 | CNT (% 211 109 Smigto
45AR lowy of Max
Static
Thrust)
SF340 Saab SF340B/CT7-9B Turbo$mig- 2 Duza Komercyjny 27300 26 500 3470 4067 3 CT75 CNT (% 211 110 Smigto
lowy of Max
Static
Thrust)
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Tabela I-3

Domyslne etapy procedury podejscia

- Ciag
Wyjscio- Wyisci- Kat Dobieg wyjscio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- OW; scho- | w strefie Odlestosc | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ l;(re,,— dzgnia | przy- Cglose ciagu
0§¢ e (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
1900D DEFAULT 1 Scho- ZERO-A | 6 000,0 | 160,0 3,0
dzenie
1900D DEFAULT 2 Scho- ZERO-A | 3000,0 | 160,0 3,0
dzenie
1900D DEFAULT 3 Scho- ZERO-A | 1500,0 | 146,0 3,0
dzenie
1900D DEFAULT 4 Scho- 35-A 1 000,0 | 118,0 3,0
dzenie
1900D DEFAULT 5 Ladowanie 35-A 57,2
1900D DEFAULT 6 Whytracanie predkosci 84,0 515,2 40,0
1900D DEFAULT 7 Wytracanie prgdkosci 10,0 0,0 10,0
707320 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
707320 DEFAULT 2 Scho- 14 3000,0 | 160,0 3,0
dzenie
707320 DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 145,0 3,0
dzenie
707320 DEFAULT 4 Scho- D-40 1 000,0 | 131,6 3,0
dzenie
707320 DEFAULT 5 Ladowanie D-40 410,6
707320 DEFAULT 6 Wytracanie prgdkosci 124,9 3695,4 40,0
707320 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
707QN DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
707QN DEFAULT 2 Scho- 14 3.000,0 | 160,0 3,0
dzenie
707QN DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 145,0 3,0
dzenie
707QN DEFAULT 4 Scho- D-40 1 000,0 | 131,6 3,0

dzenie




020020049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 217

- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
707QN DEFAULT 5 Ladowanie D-40 410,6
707QN DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 124,9 36954 40,0
707QN DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
717200 DEFAULT 1 Scho- A 0U 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
717200 DEFAULT 2 Scho- A 18U [ 3000,0 | 190,0 3,0
dzenie
717200 DEFAULT 3 Scho- A 18D 1 500,0 | 160,0 3,0
dzenie
717200 DEFAULT 4 Scho- A 40D 1 000,0 | 140,0 3,0
dzenie
717200 DEFAULT 5 Ladowanie | A 40D 318,6
717200 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 130,0 2 8674 40,0
717200 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 8,6
720B DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
720B DEFAULT 2 Scho- 20 3000,0 | 160,0 3,0
dzenie
720B DEFAULT 3 Scho- U-30 1500,0 | 149,0 3,0
dzenie
720B DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 139,0 3,0
dzenie
720B DEFAULT 5 Ladowanie D-30 419,1
720B DEFAULT 6 Wytracanie prgdkosci 131,9 37719 40,0
720B DEFAULT 7 Whytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
727100 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
727100 DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 | 160,0 3,0
dzenie
727100 DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 125,5 3,0

dzenie
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o Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
727100 DEFAULT 4 Scho- D-30 1000,0 | 123,2 3,0
dzenie
727100 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 342.6
727100 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 116,8 30834 40,0
727100 DEFAULT 7 Woytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
727D15 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
727D15 DEFAULT 2 Scho- 5 3.000,0 | 160,0 3,0
dzenie
727D15 DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 149.,6 3,0
dzenie
727D15 DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 147,6 3,0
dzenie
727D15 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 347,6
727D15 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 140,0 31284 40,0
727D15 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
727D17 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
727D17 DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 | 160,0 3,0
dzenie
727D17 DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 149.,6 3,0
dzenie
727D17 DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 147,6 3,0
dzenie
727D17 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 394,6
727D17 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 140,0 35514 40,0
727D17 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
727EM1 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0

dzenie
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
727EM1 DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 | 160,0 3,0
dzenie
727EM1 DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 125,5 3,0
dzenie
727EM1 DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 123,2 3,0
dzenie
727EM1 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 342,6
727EM1 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 116,8 30834 40,0
727EM1 DEFAULT 7 Wytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
727EM2 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
727EM2 DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 | 160,0 3,0
dzenie
727EM2 DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 149,6 3,0
dzenie
727EM2 DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 147,6 3,0
dzenie
727EM2 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 347,6
727EM2 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 140,0 31284 40,0
727EM2 DEFAULT 7 Wytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
727Q15 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
727Q15 DEFAULT 2 Scho- 5 3.000,0 | 160,0 3,0
dzenie
727Q15 DEFAULT 3 Scho- D-25 1 500,0 | 149,6 3,0
dzenie
727Q15 DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 147,6 3,0
dzenie
727Q15 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 347,6
727Q15 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 140,0 31284 40,0
727Q15 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0




0200210049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 220

- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
727Q7 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
727Q7 DEFAULT 2 Scho- 5 3.000,0 | 160,0 3,0
dzenie
727Q7 DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 125,5 3,0
dzenie
727Q7 DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 123,2 3,0
dzenie
727Q7 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 342,6
727Q7 DEFAULT 6 Woytracanie predkosci 116,8 3083,4 40,0
727Q7 DEFAULT 7 Whytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
727Q9 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
727Q9 DEFAULT 2 Scho- 5 3.000,0 | 160,0 3,0
dzenie
727Q9 DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 145,4 3,0
dzenie
727Q9 DEFAULT 4 Scho- D-30 1000,0 | 1434 3,0
dzenie
727Q9 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 394,6
727Q9 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 136,0 35514 40,0
727Q9 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
727QF DEFAULT 1 Scho- U-ZERO | 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
727QF DEFAULT 2 Scho- U-05 3000,0 | 160,0 3,0
dzenie
727QF DEFAULT 3 Scho- D-15 1500,0 | 150,0 3,0
dzenie
727QF DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 131,0 3,0
dzenie
727QF DEFAULT 5 Ladowanie D-30 363,0
727QF DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 121,0 2 686,0 40,0
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VM2
- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
727QF DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 60,0 0,0 10,0
737 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
737 DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 | 170,0 3,0
dzenie
737 DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 134,5 3,0
dzenie
737 DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 131,5 3,0
dzenie
737 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 255,6
737 DEFAULT 6 Whytracanie predkosci 124,8 2300,4 40,0
737 DEFAULT 7 Wytracanie predkos$ci 30,0 0,0 10,0
737300 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
737300 DEFAULT 2 Scho- 5 3.000,0 | 170,0 3,0
dzenie
737300 DEFAULT 3 Scho- D-15 1500,0 | 148,6 3,0
dzenie
737300 DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 139,0 3,0
dzenie
737300 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 316,8
737300 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 131,9 2851,2 40,0
737300 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
7373B2 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
7373B2 DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 | 170,0 3,0
dzenie
7373B2 DEFAULT 3 Scho- D-15 1500,0 | 148,6 3,0
dzenie
7373B2 DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 139,0 3,0
dzenie
7373B2 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 316,8
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
7373B2 DEFAULT 6 Whytracanie predkosci 131,9 2851,2 40,0
7373B2 DEFAULT 7 Woytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
737400 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
737400 DEFAULT 2 Scho- 5 3.000,0 | 170,0 3,0
dzenie
737400 DEFAULT 3 Scho- D-15 1500,0 | 159,7 3,0
dzenie
737400 DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 144,9 3,0
dzenie
737400 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 360,2
737400 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 137,5 32418 40,0
737400 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
737500 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
737500 DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 | 170,0 3,0
dzenie
737500 DEFAULT 3 Scho- D-15 1500,0 | 143,4 3,0
dzenie
737500 DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 135,3 3,0
dzenie
737500 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 314,2
737500 DEFAULT 6 Wytracanie prgdkosci 128,4 2 827,8 40,0
737500 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
737700 DEFAULT 1 Scho- T_ZERO | 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
737700 DEFAULT 2 Scho- TS 3000,0 | 171,0 3,0
dzenie
737700 DEFAULT 3 Scho- A 15 1500,0 | 140,0 3,0
dzenie
737700 DEFAULT 4 Scho- A 40 1 000,0 | 133,0 3,0
dzenie
737700 DEFAULT 5 Ladowanie A 40 304,7
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
737700 DEFAULT 6 Whytracanie predkosci 116,0 27419 40,0
737700 DEFAULT 7 Woytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
737D17 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
737D17 DEFAULT 2 Scho- 5 3.000,0 | 170,0 3,0
dzenie
737D17 DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 140,2 3,0
dzenie
737D17 DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 137,7 3,0
dzenie
737D17 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 286,6
737D17 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 130,7 25794 40,0
737D17 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
737N17 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
737N17 DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 | 170,0 3,0
dzenie
737N17 DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 140,2 3,0
dzenie
737N17 DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 137,7 3,0
dzenie
737N17 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 286,6
737N17 DEFAULT 6 Wytracanie prgdkosci 130,7 25794 40,0
737N17 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
737N9 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
737N9 DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 | 170,0 3,0
dzenie
737N9 DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 134,5 3,0
dzenie
737N9 DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 131,5 3,0
dzenie
737N9 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 255,6
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- CEl0S¢ ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
737N9 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 124,8 2300,4 40,0
737N9 DEFAULT 7 Woytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
737QN DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
737QN DEFAULT 2 Scho- 5 3.000,0 | 170,0 3,0
dzenie
737QN DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 134,5 3,0
dzenie
737QN DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 131,5 3,0
dzenie
737QN DEFAULT 5 Ladowanie D-30 255,6
737QN DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 124,8 2300,4 40,0
737QN DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
74710Q DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
74710Q DEFAULT 2 Scho- 10 3.000,0 | 160,0 3,0
dzenie
74710Q DEFAULT 3 Scho- D-20 1500,0 | 155,0 3,0
dzenie
74710Q DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 144,0 3,0
dzenie
74710Q DEFAULT 5 Ladowanie D-30 462,6
74710Q DEFAULT 6 Wytracanie prgdkosci 136,6 41634 10,0
74710Q DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
747200 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
747200 DEFAULT 2 Scho- 10 3000,0 | 160,0 3,0
dzenie
747200 DEFAULT 3 Scho- D-20 1500,0 | 155,0 3,0
dzenie
747200 DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 144,0 3,0
dzenie
747200 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 462,6
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
747200 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 136,6 41634 10,0
747200 DEFAULT 7 Woytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
74720A DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
74720A DEFAULT 2 Scho- 10 3000,0 | 163,7 3,0
dzenie
74720A DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 150,0 3,0
dzenie
74720A DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 143,7 3,0
dzenie
74720A DEFAULT 5 Ladowanie D-30 462,6
74720A DEFAULT 6 Wytracanie predkos$ci 136,3 41634 10,0
74720A DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
74720B DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
74720B DEFAULT 2 Scho- 10 3000,0 | 171,9 3,0
dzenie
74720B DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 158,5 3,0
dzenie
74720B DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 151,9 3,0
dzenie
74720B DEFAULT 5 Ladowanie D-30 462,6
74720B DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 144,1 4163,4 10,0
74720B DEFAULT 7 Woytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
747400 DEFAULT 1 Scho- 5 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
747400 DEFAULT 2 Scho- 10 3000,0 | 1754 3,0
dzenie
747400 DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 1614 3,0
dzenie
747400 DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 1554 3,0

dzenie
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o Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- (ef%)osc ciagu
profilu) kator klap) | bezwzgle- C‘:g (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
747400 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 533,6
747400 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 147,5 48024 10,0
747400 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
7478 DEFAULT 1 Schodzenie — cigg | 6 000,0 | 278,8 3,0
jatowy
7478 DEFAULT 2 Lot 3000,0 | 279,5 30 000,0
poziomy —
ciag
jalowy
7478 DEFAULT 3 Lot 3000,0 | 218,3 10 000,0
poziomy —
ciag
jatowy
7478 DEFAULT 4 Lot 3000,0 | 186,1 3 050,0
poziomy —
ciag
jatowy
7478 DEFAULT 5 Lot 3000,0 | 174,6 4500,0
poziomy —
ciag
Jjatowy
7478 DEFAULT 6 Lot F_10 3000,0 | 162,3 2 069,0
poziomy
7478 DEFAULT 7 Scho- F 30 3000,0 | 157,4 3,0
dzenie
7478 DEFAULT 8 Ladowanie F 30 615,6
7478 DEFAULT 9 Wytra- 150,4 5540,4 10,0
canie
predkosci
7478 DEFAULT 10 | Wytra- 30,0 0,0 10,0
canie
predkosci
747SP DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
747SP DEFAULT 2 Scho- 10 3000,0 | 160,0 3,0
dzenie
747SP DEFAULT 3 Scho- D-20 1500,0 | 141,5 3,0
dzenie
747SP DEFAULT 4 Scho- D-30 1000,0 | 1324 3,0
dzenie
747SP DEFAULT 5 Ladowanie D-30 436,6




020020049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 227

- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
747SP DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 125,6 39294 10,0
747SP DEFAULT 7 Woytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
757PW DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 [ 250,0 [ 3,0
dzenie
757PW DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 [ 160,0 [ 3,0
dzenie
757PW DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 136,5 3,0
dzenie
757PW DEFAULT 4 Scho- D-30 1000,0 | 1342 | 3,0
dzenie
757PW DEFAULT 5 Ladowanie D-30 335,7
75TPW DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 127,3 3021,3 40,0
757PW DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
757RR DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 [ 250,0 [ 3,0
dzenie
757RR DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 [ 160,0 [ 3,0
dzenie
757RR DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 136,7 | 3,0
dzenie
757RR DEFAULT 4 Scho- D-30 1000,0 | 134,7 | 3,0
dzenie
757RR DEFAULT 5 Ladowanie D-30 3222
757RR DEFAULT 6 Wytracanie prgdkosci 127,8 2 899,8 40,0
757RR DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
767300 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 [ 250,0 [ 3,0
dzenie
767300 DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 [ 167,0 [ 3,0
dzenie
767300 DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 141,0 | 3,0
dzenie
767300 DEFAULT 4 Scho- D-30 1000,0 | 137,1 3,0
dzenie
767300 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 328,5
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
767300 DEFAULT 6 Woytracanie predkosci 130,1 2 956,5 10,0
767300 DEFAULT 7 Woytracanie pr¢dkosci 30,0 0,0 10,0
767CF6 DEFAULT 1 Scho- 1 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
767CF6 DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 | 168,5 3,0
dzenie
767CF6 DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 143,0 3,0
dzenie
767CF6 DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 138,5 3,0
dzenie
767CF6 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 327,6
767CF6 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 131,4 29484 10,0
767CF6 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
767JT9 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
767JT9 DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 | 168,5 3,0
dzenie
767JT9 DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 143,0 3,0
dzenie
767JT9 DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 138,5 3,0
dzenie
767JT9 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 331,6
767JT9 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 131,4 29844 10,0
767JT9 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
7773ER DEFAULT 1 Schodzenie — ciag | 6 000,0 | 249,9 3,0
jatlowy
7773ER DEFAULT 2 Lot 3000,0 | 249,9 20 776,0
poziomy —
ciag
jatowy
77T73ER DEFAULT 3 Lot 3000,0 | 210,6 10 088,0
poziomy —
ciag
jatowy
7T73ER DEFAULT 4 Lot 3000,0 | 185,4 5926,0
poziomy —
ciag

jatowy
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ACFTID

Profile ID
(Identyfikator
profilu)

Etap nr

Typ etapu

Flap ID
(Identyfi-
kator klap)

Wyjscio-
wa wyso-
kos¢

bezwzgle-

dna (ft)

Wyjsci-
owa
pred-
kosé
CAS
(kt)

Kat
scho-
dzgnia
(w stop-
niach)

Dobieg
w strefie
przy-
ziemia

(fo)

Odlegtosé¢
(ft)

Ciag
wyjscio-
wy (%
ciagu
maksy-
malnego)

7773ER

DEFAULT

Scho-
dzenie -
ciag
Jjatowy

3000,0

170,4

3,0

7773ER

DEFAULT

Scho-
dzenie

2700,0

147,8

3,0

TT7T3ER

DEFAULT

Ladowanie

427,1

7773ER

DEFAULT

Wytra-
canie
predkosci

140,8

38435

10,0

TT73ER

DEFAULT

Wytra-
canie
predkosci

30,0

0,0

10,0

7878R

DEFAULT

Scho-
dzenie —
ciag
Jjatowy

6 000,0

249,0

3,0

B

7878R

DEFAULT

Lot
poziomy —
ciag
jatowy

3000,0

249,5

20 950,0

7878R

DEFAULT

Lot
poziomy —
ciag
Jjatowy

3000,0

214,3

10 000,0

7878R

DEFAULT

Lot
poziomy —
ciag
jatowy

3000,0

178,9

5000,0

7878R

DEFAULT

Schodzenie
jatowy

— ciag

3000,0

157,0

3,0

7878R

DEFAULT

Scho-
dzenie

FLAP30

27250

142,3

3,0

B

7878R

DEFAULT

Ladowanie

FLAP30

362,7

7878R

DEFAULT

Wytra-
canie
predkosci

135,3

32643

10,0

7878R

DEFAULT

Wytra-
canie
predkosci

30,0

0,0

10,0

A300-622R

DEFAULT

Schodzenie
jatowy

- ciag

6 000,0

250,0

33

A300-622R

DEFAULT

Lot
poziomy —
ciag
jatowy

3.000,0

250,0

14 583,3

A300-622R

DEFAULT

Lot
poziomy —
ciag
jatowy

3000,0

210,9

73983
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
A300-622R DEFAULT 4 Schodzenie — ciag [ 3 000,0 | 185,1 3,0
jatowy
A300-622R DEFAULT 5 Schodzenie - ciag | 2417,0 | 1759 3,0
jatowy
A300-622R DEFAULT 6 Schodzenie — ciag | 1 818,0 | 149,0 3,0
jatowy
A300-622R DEFAULT 7 Scho- FULL D | 1615,0 | 133,5 3,0
dzenie
A300-622R DEFAULT 8 Scho- FULL D 50,0 133,5 3,0
dzenie
A300-622R DEFAULT 9 Ladowanie | FULL D 305,3
A300-622R DEFAULT 10 | Wytracanie predkosci 130,5 27478 10,0
A300-622R DEFAULT 11 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
A300B4-203 | DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
A300B4-203 | DEFAULT 2 Scho- 1 3000,0 | 158,5 3,0
dzenie
A300B4-203 | DEFAULT 3 Scho- D-15 1500,0 | 148,5 3,0
dzenie
A300B4-203 | DEFAULT 4 Scho- D-25 1 000,0 | 140,0 3,0
dzenie
A300B4-203 | DEFAULT 5 Ladowanie D-25 387,6
A300B4-203 | DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 132,8 34884 40,0
A300B4-203 | DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
A310-304 DEFAULT 1 Schodzenie — ciag [ 6 000,0 | 250,0 32
jatowy
A310-304 DEFAULT 2 Lot 3000,0 | 250,0 14 609,6
poziomy —
ciag
jatowy
A310-304 DEFAULT 3 Lot 3000,0 | 211,6 8736,9
poziomy —
ciag

jatowy
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq, . | dzenia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
A310-304 DEFAULT 4 Schodzenie — ciag | 3 000,0 | 180,6 3,0
jatowy
A310-304 DEFAULT 5 Schodzenie - ciag | 2551,0 | 169,3 3,0
jatowy
A310-304 DEFAULT 6 Schodzenie — ciag | 2 147,0 | 148,0 3,0
jatowy
A310-304 DEFAULT 7 Scho- FULL D [ 2000,0 | 134,6 3,0
dzenie
A310-304 DEFAULT 8 Scho- FULL D 50,0 134,6 3,0
dzenie
A310-304 DEFAULT 9 Ladowanie | FULL_D 302,9
A310-304 DEFAULT 10 Woytracanie pr¢dkosci 131,6 2 726,6 10,0
A310-304 DEFAULT 11 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
A319-131 DEFAULT 1 Schodzenie — ciag | 6 000,0 | 250,0 3,1
jatowy
A319-131 DEFAULT 2 Lot 3000,0 | 250,0 19 940,9
poziomy —
ciag
jalowy
A319-131 DEFAULT 3 Lot 3000,0 | 197,5 4813,0
poziomy —
ciag
jatowy
A319-131 DEFAULT 4 Schodzenie - cigg | 3 000,0 | 1814 3,0
jatowy
A319-131 DEFAULT 5 Schodzenie — ciag | 2610,0 | 167,7 3,0
jatowy
A319-131 DEFAULT 6 Schodzenie — ciag | 2114,0 | 1384 3,0
jatowy
A319-131 DEFAULT 7 Scho- FULL D | 1971,0 | 125,3 3,0
dzenie
A319-131 DEFAULT 8 Scho- FULL D 50,0 125,3 3,0
dzenie
A319-131 DEFAULT 9 Ladowanie | FULL D 152,3
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
A319-131 DEFAULT 10 | Wytracanie predkosci 122,3 1370,6 40,0
A319-131 DEFAULT 11 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
A320-211 DEFAULT 1 Schodzenie — ciag [ 6 000,0 | 250,0 | 3,5
jatowy
A320-211 DEFAULT 2 Lot 3000,0 | 250,0 16 811,0
poziomy —
ciag
Jjatowy
A320-211 DEFAULT 3 Lot 3000,0 | 201,1 55479
poziomy —
ciag
Jjatowy
A320-211 DEFAULT 4 Schodzenie - ciag | 3 000,0 | 1822 [ 3,0
jatowy
A320-211 DEFAULT 5 Schodzenie — ciag [ 2614,0 | 173,7 | 3,0
jatowy
A320-211 DEFAULT 6 Schodzenie — ciag [ 1942,0 | 141,0 | 3,0
jatowy
A320-211 DEFAULT 7 Scho- FULL D | 1823,0 | 132,6 | 3,0
dzenie
A320-211 DEFAULT 8 Scho- FULL D 50,0 132,6 | 3,0
dzenie
A320-211 DEFAULT 9 Ladowanie | FULL_D 303,5
A320-211 DEFAULT 10 | Wytracanie predkosci 129,6 2731,6 40,0
A320-211 DEFAULT 11 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
A320-232 DEFAULT 1 Schodzenie - ciag [ 6 000,0 | 250,0 | 2,8
jatowy
A320-232 DEFAULT 2 Lot 3000,0 | 250,0 20 003,3
poziomy —
ciag
jalowy
A320-232 DEFAULT 3 Lot 3000,0 | 198,7 4629,3
poziomy —
ciag
Jjatowy
A320-232 DEFAULT 4 Schodzenie - cigg | 3 000,0 | 183,5 3,0

Jjatowy
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq, . | dzenia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
A320-232 DEFAULT 5 Schodzenie — cigg | 2613,0 | 172,8 3,0
Jjatowy
A320-232 DEFAULT 6 Schodzenie — ciag [ 2033,0 | 142,2 3,0
jatowy
A320-232 DEFAULT 7 Scho- FULL D | 1819,0 | 133,8 3,0
dzenie
A320-232 DEFAULT 8 Scho- FULL D 50,0 133,8 3,0
dzenie
A320-232 DEFAULT 9 Ladowanie | FULL D 311,0
A320-232 DEFAULT 10 | Wytracanie predkosci 130,8 2799,4 40,0
A320-232 DEFAULT 11 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
A321-232 DEFAULT 1 Schodzenie — ciag | 6 000,0 | 250,0 3,1
jatowy
A321-232 DEFAULT 2 Lot 3000,0 | 250,0 14 717,8
poziomy —
ciag
jalowy
A321-232 DEFAULT 3 Lot 3000,0 | 211,2 6 135,2
poziomy —
ciag
jatowy
A321-232 DEFAULT 4 Schodzenie — ciag | 3 000,0 | 191,6 3,0
jalowy
A321-232 DEFAULT 5 Schodzenie — ciag [ 2530,0 | 175,2 3,0
jatowy
A321-232 DEFAULT 6 Schodzenie — ciag | 2 133,0 | 149,8 3,0
jatowy
A321-232 DEFAULT 7 Scho- FULL D | 2003,0 | 138,5 3,0
dzenie
A321-232 DEFAULT 8 Scho- FULL D 50,0 138,5 3,0
dzenie
A321-232 DEFAULT 9 Ladowanie | FULL D 345,2
A321-232 DEFAULT 10 Wytracanie prgdkosci 135,5 3106,8 40,0
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
A321-232 DEFAULT 11 | Wytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
A330-301 DEFAULT 1 Schodzenie — ciag [ 6 000,0 | 250,0 [ 3,1
jatowy
A330-301 DEFAULT 2 Lot 3000,0 | 250,0 19 547,2
poziomy —
ciag
jatowy
A330-301 DEFAULT 3 Lot 3000,0 | 200,9 10 029,5
poziomy —
ciag
Jjatowy
A330-301 DEFAULT 4 Schodzenie — ciag [ 3 000,0 | 166,0 | 3,0
jatowy
A330-301 DEFAULT 5 Schodzenie — ciag [ 2547,0 | 154,0 | 3,0
jatowy
A330-301 DEFAULT 6 Schodzenie - ciag | 2292,0 | 140,5 3,0
Jjatowy
A330-301 DEFAULT 7 Scho- FULL D | 2144,0 | 130,9 [ 3,0
dzenie
A330-301 DEFAULT 8 Scho- FULL D 50,0 130,9 | 3,0
dzenie
A330-301 DEFAULT 9 Ladowanie | FULL_D 210,4
A330-301 DEFAULT 10 | Wytracanie predkosci 127,9 1 893,8 10,0
A330-301 DEFAULT 11 Woytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
A330-343 DEFAULT 1 Schodzenie - ciag | 6 000,0 | 250,0 2,4
Jjatowy
A330-343 DEFAULT 2 Lot 3000,0 | 250,0 20 711,9
poziomy —
ciag
jatowy
A330-343 DEFAULT 3 Lot 3000,0 | 207,9 11430,4
poziomy —
ciag
jatowy
A330-343 DEFAULT 4 Schodzenie — ciag | 3 000,0 | 174,4 3,0
jatowy
A330-343 DEFAULT 5 Schodzenie — ciag [ 2517,0 | 165,0 | 3,0
jalowy
A330-343 DEFAULT 6 Schodzenie — ciag | 2431,0 | 161,7 3,0

jatowy
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq, .| dzenia | przy- CEl0S¢ ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
A330-343 DEFAULT 7 Schodzenie — ciag | 2 113,0 | 146,6 3,0
Jjatowy
A330-343 DEFAULT 8 Scho- FULL D | 1938,0 | 135,5 3,0
dzenie
A330-343 DEFAULT 9 Scho- FULL D 50,0 135,5 3,0
dzenie
A330-343 DEFAULT 10 | Ladowanie | FULL D 378,0
A330-343 DEFAULT 11 Wytracanie predkosci 132,5 3402,6 10,0
A330-343 DEFAULT 12 | Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
A340-211 DEFAULT 1 Schodzenie — ciag | 6 000,0 | 250,0 33
jatowy
A340-211 DEFAULT 2 Lot 3.000,0 | 250,0 14 038,7
poziomy —
ciag
Jjatowy
A340-211 DEFAULT 3 Lot 3000,0 | 212,7 10 866,1
poziomy —
ciag
jatowy
A340-211 DEFAULT 4 Schodzenie - ciag | 3 000,0 | 175,6 3,0
jatowy
A340-211 DEFAULT 5 Schodzenie — ciag | 2471,0 | 160,3 3,0
jalowy
A340-211 DEFAULT 6 Schodzenie — ciag | 2336,0 | 153.,8 3,0
jatowy
A340-211 DEFAULT 7 Schodzenie — ciag | 2 066,0 | 138,5 3,0
jatowy
A340-211 DEFAULT 8 Scho- FULL D | 1976,0 | 132,1 3,0
dzenie
A340-211 DEFAULT 9 Scho- FULL D 50,0 132,1 3,0
dzenie
A340-211 DEFAULT 10 | Ladowanie | FULL D 381,8
A340-211 DEFAULT 11 Wytracanie predkosci 129,1 3436,6 10,0
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s Ciag
Wyjscio- Wyjsei- Kat | Dobieg wyjscio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- s ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
A340-211 DEFAULT 12 Woytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
A340-642 DEFAULT 1 Schodzenie - ciag | 6 000,0 [ 250,0 [ 2,8
jatowy
A340-642 DEFAULT 2 Lot 3000,0 | 250,0 15 853.,0
poziomy —
ciag
jatowy
A340-642 DEFAULT 3 Lot 3000,0 | 212,1 9 839,2
poziomy —
ciag
jatowy
A340-642 DEFAULT 4 Schodzenie - ciag | 3 000,0 | 188,5 3,0
jatowy
A340-642 DEFAULT 5 Schodzenie — ciag | 2 333,0 | 178,1 3,0
jatowy
A340-642 DEFAULT 6 Schodzenie - ciag | 2 191,0 | 173,2 3,0
jatowy
A340-642 DEFAULT 7 Schodzenie — ciag | 1 805,0 | 155,5 3,0
jatowy
A340-642 DEFAULT 8 Scho- FULL D | 1650,0 | 147,8 3,0
dzenie
A340-642 DEFAULT 9 Scho- FULL D 50,0 147,8 3,0
dzenie
A340-642 DEFAULT 10 | Ladowanie | FULL D 280,7
A340-642 DEFAULT 11 Whytracanie predkosci 144,8 2 526,5 10,0
A340-642 DEFAULT 12 | Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
A380-841 DEFAULT 1 Schodzenie - ciag | 6 000,0 | 250,0 [ 3,0
jatowy
A380-841 DEFAULT 2 Lot 3000,0 | 250,0 18 044,6
poziomy —
ciag
jatowy
A380-841 DEFAULT 3 Lot A _1+F | 3000,0 11 893,0

poziomy
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq, .| dzenia | przy- CEl0S¢ ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
A380-841 DEFAULT 4 Lot 3.000,0 | 205,0 9691,6
poziomy —
ciag
jatowy
A380-841 DEFAULT 5 Schodzenie — ciag | 3 000,0 | 172,6 3,0
jatowy
A380-841 DEFAULT 6 Schodzenie — ciag | 2446,0 | 161,2 3,0
Jjatowy
A380-841 DEFAULT 7 Scho- A FULL | 1976,0 | 136,3 3,0
dzenie
A380-841 DEFAULT 8 Scho- A FULL 50,0 136,3 3,0
dzenie
A380-841 DEFAULT 9 Ladowanie | A_FULL 636,8
A380-841 DEFAULT 10 | Wytracanie predkosci 136,3 57313 10,0
A380-841 DEFAULT 11 | Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
A380-861 DEFAULT 1 Schodzenie - ciag | 6 000,0 | 250,0 2,7
jalowy
A380-861 DEFAULT 2 Lot 3000,0 | 250,0 20 036,1
poziomy —
ciag
jatowy
A380-861 DEFAULT 3 Lot A_1+F 3.000,0 11 896,0
poziomy
A380-861 DEFAULT 4 Lot 3000,0 | 205,0 10213,0
poziomy —
ciag
jatowy
A380-861 DEFAULT 5 Schodzenie - ciag | 3 000,0 | 172,6 3,0
Jjatowy
A380-861 DEFAULT 6 Schodzenie — ciag | 2445,0 | 161,2 3,0
jatowy
A380-861 DEFAULT 7 Scho- A FULL | 1976,0 | 136,3 3,0
dzenie
A380-861 DEFAULT 8 Scho- A FULL 50,0 136,3 3,0
dzenie
A380-861 DEFAULT 9 Ladowanie | A_FULL 636,8
A380-861 DEFAULT 10 | Wytracanie predkosci 136,3 57313 10,0
A380-861 DEFAULT 11 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- CEl0S¢ ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
BACI111 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
BACI111 DEFAULT 2 Scho- INT1 3000,0 | 153,3 3,0
dzenie
BACI111 DEFAULT 3 Scho- U-INT 1500,0 | 143,3 3,0
dzenie
BACI111 DEFAULT 4 Scho- D-45 1 000,0 | 133,3 3,0
dzenie
BACI111 DEFAULT 5 Ladowanie D-45 305,0
BACI11 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 126,5 2745,0 40,0
BACI111 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
BAE146 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
BAE146 DEFAULT 2 Scho- 18 3000,0 | 180,0 3,0
dzenie
BAE146 DEFAULT 3 Scho- D-24 1500,0 | 166,5 3,0
dzenie
BAE146 DEFAULT 4 Scho- D-33 1 000,0 | 123,0 3,0
dzenie
BAE146 DEFAULT 5 Ladowanie D-33 2439
BAE146 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 116,7 2195,1 40,0
BAE146 DEFAULT 7 Wytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
BAE300 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
BAE300 DEFAULT 2 Scho- 18 3000,0 | 180,0 3,0
dzenie
BAE300 DEFAULT 3 Scho- D-24 1500,0 | 167,0 3,0
dzenie
BAE300 DEFAULT 4 Scho- D-33 1 000,0 | 1244 3,0
dzenie
BAE300 DEFAULT 5 Ladowanie D-33 261,0
BAE300 DEFAULT 6 Whytracanie predkosci 118,0 2349,0 40,0
BAE300 DEFAULT 7 Woytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
BECS8P DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 130,0 5,0

dzenie
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
BECS8P DEFAULT 2 Scho- TO 3000,0 | 119,0 5,0
dzenie
BEC58P DEFAULT 3 Scho- D-15 1500,0 | 109,0 5,0
dzenie
BEC58P DEFAULT 4 Scho- D-30 1000,0 | 99,0 5,0
dzenie
BEC58P DEFAULT 5 Ladowanie D-30 188,8
BECS58P DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 93,9 1 699,2 40,0
BEC58P DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
BEC58P STD 3DEG 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 130,0 3,0
dzenie
BECS58P STD 3DEG 2 Scho- TO 3000,0 | 119,0 3,0
dzenie
BECS58P STD 3DEG 3 Scho- D-15 1500,0 | 109,0 3,0
dzenie
BECS58P STD 3DEG 4 Scho- D-30 1 000,0 | 99,0 3,0
dzenie
BECS8P STD 3DEG 5 Ladowanie D-30 188,8
BECS8P STD 3DEG 6 Wytracanie predkosci 93,9 1 699,2 40,0
BECSS8P STD 3DEG 7 Wytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
BEC58P STD_SDEG 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 130,0 5,0
dzenie
BEC58P STD_5SDEG 2 Scho- TO 3000,0 | 119,0 5,0
dzenie
BEC58P STD SDEG 3 Scho- D-15 1500,0 | 109,0 5,0
dzenie
BEC58P STD SDEG 4 Scho- D-30 1 000,0 | 99,0 5,0
dzenie
BEC58P STD 5SDEG 5 Ladowanie D-30 188,8
BEC58P STD 5DEG 6 Wytracanie predkosci 93,9 1699,2 40,0
BECS58P STD_5DEG 7 Whytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
CIT3 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
CIT3 DEFAULT 2 Scho- 10 3000,0 | 139,5 3,0

dzenie
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
CIT3 DEFAULT 3 Scho- D-INTR | 1500,0 | 129,5 3,0
dzenie
CIT3 DEFAULT 4 Scho- D-40 1 000,0 | 119,5 3,0
dzenie
CIT3 DEFAULT 5 Ladowanie D-40 153.,9
CIT3 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 113,4 1385,1 40,0
CIT3 DEFAULT 7 Whytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
CL600 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
CL600 DEFAULT 2 Scho- 10 3000,0 | 152,1 3,0
dzenie
CL600 DEFAULT 3 Scho- D-INTR | 1500,0 | 142,1 3,0
dzenie
CL600 DEFAULT 4 Scho- D-45 1 000,0 | 132,1 3,0
dzenie
CL600 DEFAULT 5 Ladowanie D-45 201,6
CL600 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 125,3 18144 40,0
CL600 DEFAULT 7 Woytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
CL601 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
CL601 DEFAULT 2 Scho- 10 3000,0 | 158,5 3,0
dzenie
CL601 DEFAULT 3 Scho- D-INTR | 1500,0 | 148,5 3,0
dzenie
CL601 DEFAULT 4 Scho- D-45 1 000,0 | 138,5 3,0
dzenie
CL601 DEFAULT 5 Ladowanie D-45 224,1
CL601 DEFAULT 6 Wytracanie pr¢dkosci 131,4 2016,9 40,0
CL601 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
CNA172 DEFAULT 1 Scho- ZERO-D | 6 000,0 | 100,0 3,0
dzenie
CNA172 DEFAULT 2 Scho- ZERO-D | 4000,0 | 100,0 3,0

dzenie

>
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
CNA172 DEFAULT 3 Scho- ZERO-D | 3000,0 | 80,0 3,0
dzenie
CNA172 DEFAULT 4 Scho- 10-D 1 000,0 | 80,0 3,0
dzenie
CNA172 DEFAULT 5 Scho- 10-D 600,0 80,0 3,0
dzenie
CNA172 DEFAULT 6 Scho- 10-D 500,0 70,0 3,0
dzenie
CNA172 DEFAULT 7 Ladowanie 10-D 30,0
CNA172 DEFAULT 8 Wytracanie predkosci 62,0 530,0 10,0
CNA172 DEFAULT 9 Wytracanie predkosci 10,0 0,0 10,0
CNA182 DEFAULT 1 Scho- ZERO-A | 6000,0 | 110,0 3,0
dzenie
CNA182 DEFAULT 2 Scho- ZERO-A | 4000,0 [ 90,0 3,0
dzenie
CNA182 DEFAULT 3 Scho- ZERO-A | 2000,0 | 70,0 3,0
dzenie
CNA182 DEFAULT 4 Scho- F10APP | 1000,0 [ 70,0 3,0
dzenie
CNA182 DEFAULT 5 Scho- F30APP 500,0 65,0 3,0
dzenie
CNA182 DEFAULT 6 Ladowanie | F30APP 30,0
CNA182 DEFAULT 7 Wytracanie prgdkosci 65,0 560,0 10,0
CNA182 DEFAULT 8 Wytracanie predkosci 10,0 0,0 10,0
CNA208 DEFAULT 1 Scho- ZERO-A | 6 000,0 | 140,0 3,0
dzenie
CNA208 DEFAULT 2 Scho- ZERO-A | 4000,0 | 124,0 3,0
dzenie
CNA208 DEFAULT 3 Scho- ZERO-A | 2000,0 | 108,0 3,0
dzenie
CNA208 DEFAULT 4 Scho- F30APP | 1000,0 | 100,0 3,0
dzenie
CNA208 DEFAULT 5 Scho- F30APP 500,0 80,0 3,0
dzenie
CNA208 DEFAULT 6 Ladowanie | F30APP 100,0
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
CNA208 DEFAULT 7 Woytracanie prgdkosci 78,0 815,0 10,0
CNA208 DEFAULT 8 Woytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
CNA441 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 160,0 3,0
dzenie
CNA441 DEFAULT 2 Scho- TO 3000,0 | 113,9 3,0
dzenie
CNA441 DEFAULT 3 Scho- D-INTR | 1500,0 | 103,9 3,0
dzenie
CNA441 DEFAULT 4 Scho- D-L 1 000,0 | 93,9 3,0
dzenie
CNA441 DEFAULT 5 Ladowanie D-L 79,1
CNA441 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 89,1 711,9 40,0
CNA441 DEFAULT 7 Wytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
CNAS00 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
CNAS00 DEFAULT 2 Scho- 1 3000,0 | 131,3 3,0
dzenie
CNAS500 DEFAULT 3 Scho- D-INTR | 1500,0 | 121,3 3,0
dzenie
CNAS00 DEFAULT 4 Scho- D-35 1000,0 | 111,3 3,0
dzenie
CNAS500 DEFAULT 5 Ladowanie D-35 179,1
CNA500 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 105,6 16119 40,0
CNA500 DEFAULT 7 Whytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
CNAS10 DEFAULT 1 Scho- ZERO C | 6000,0 | 250,0 3,0
dzenie
CNAS10 DEFAULT 2 Scho- ZERO C | 3000,0 | 160,0 3,0
dzenie
CNAS10 DEFAULT 3 Scho- A 15 1500,0 | 91,1 3,0
dzenie
CNAS10 DEFAULT 4 Scho- A 35 1 000,0 | 85,1 3,0
dzenie
CNAS10 DEFAULT 5 Ladowanie A 35 175,5
CNA510 DEFAULT 6 Wytracanie prgdkosci 78,1 1579,5 40,0
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
CNA510 DEFAULT 7 Woytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
CNAS525C DEFAULT 1 Scho- ZERO C | 6000,0 | 250,0 3,0
dzenie
CNAS525C DEFAULT 2 Scho- ZERO C | 3000,0 | 130,0 3,0
dzenie
CNAS525C DEFAULT 3 Scho- A 15 1500,0 | 119,7 3,0
dzenie
CNAS25C DEFAULT 4 Scho- A 35 1000,0 | 111,8 3,0
dzenie
CNAS25C DEFAULT 5 Ladowanie A 35 200,0
CNA525C DEFAULT 6 Wytracanie prgdkosci 115,0 1 500,0 40,0
CNAS525C DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
CNASSB DEFAULT 1 Scho- ZERO C | 6000,0 | 250,0 3,0
dzenie
CNAS55B DEFAULT 2 Scho- ZERO _C | 3000,0 | 160,0 3,0
dzenie
CNAS5B DEFAULT 3 Scho- A 15 1500,0 | 111,8 3,0
dzenie
CNAS5B DEFAULT 4 Scho- A 35 1000,0 | 105,3 3,0
dzenie
CNAS5SB DEFAULT 5 Ladowanie A 35 175,5
CNA55B DEFAULT 6 Whytracanie predkosci 100,0 1 580,0 40,0
CNA55B DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
CNAS60E DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
CNAS60E DEFAULT 2 Scho- 15U 3000,0 | 107,5 3,0
dzenie
CNAS60E DEFAULT 3 Scho- 35D 1500,0 | 101,8 3,0
dzenie
CNAS60E DEFAULT 4 Scho- 35D 1 000,0 | 101,8 3,0
dzenie
CNAS60E DEFAULT 5 Ladowanie 35D 200,0
CNAS560E DEFAULT 6 Wytracanie prgdkosci 100,0 1 000,0 60,0
CNAS60E DEFAULT 7 Wytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
CNAS60U DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
CNAS560U DEFAULT 2 Scho- 7 3000,0 | 120,0 3,0
dzenie
CNAS60U DEFAULT 3 Scho- D 15 1500,0 | 110,0 3,0
dzenie
CNAS60U DEFAULT 4 Scho- D 35 1 000,0 | 101,8 3,0
dzenie
CNAS560U DEFAULT 5 Ladowanie D 35 175,0
CNAS560U DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 93,0 1385,1 60,0
CNAS560U DEFAULT 7 Wytracanie pr¢dkosci 30,0 0,0 10,0
CNAS560XL | DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
CNAS60XL | DEFAULT 2 Scho- ZERO 3.000,0 | 132,0 3,0
dzenie
CNAS560XL | DEFAULT 3 Scho- D 15U 1500,0 | 122,0 3,0
dzenie
CNAS60XL | DEFAULT 4 Scho- D 35D 1 000,0 | 112,0 3,0
dzenie
CNAS560XL | DEFAULT 5 Ladowanie | D 35D 500,0
CNA560XL | DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 108,0 2700,0 60,0
CNAS560XL | DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
CNA680 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
CNA680 DEFAULT 2 Scho- ZERO 3000,0 | 160,0 3,0
dzenie
CNA680 DEFAULT 3 Scho- 15 GU 1500,0 | 112,0 3,0
dzenie
CNA680 DEFAULT 4 Scho- 35 GD 1 000,0 | 105,0 3,0
dzenie
CNA680 DEFAULT 5 Ladowanie | 35 GD 200,0
CNA680 DEFAULT 6 Woytracanie prgdkosci 100,0 1 580,0 60,0
CNA680 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0

>
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
CNA750 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
CNA750 DEFAULT 2 Scho- 15 GU | 3000,0 | 127,4 3,0
dzenie
CNA750 DEFAULT 3 Scho- 35 GD 1500,0 | 120,9 3,0
dzenie
CNA750 DEFAULT 4 Scho- 35 GD 1 000,0 | 120,9 3,0
dzenie
CNA750 DEFAULT 5 Ladowanie | 35 GD 200,0
CNA750 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 115,0 1 500,0 40,0
CNA750 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
CNA750 FLAP_15 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
CNA750 FLAP_15 2 Scho- 15 GU | 3000,0 | 127,4 3,0
dzenie
CNA750 FLAP_15 3 Scho- 35 GD 1500,0 | 120,9 3,0
dzenie
CNA750 FLAP_15 4 Scho- 35 GD 1 000,0 | 120,9 3,0
dzenie
CNA750 FLAP_15 5 Ladowanie | 35 GD 200,0
CNA750 FLAP_15 6 Wytracanie predkosci 115,0 1 500,0 40,0
CNA750 FLAP_15 7 Wytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
CNA750 FLAP 5 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
CNA750 FLAP 5 2 Scho- 5 GU 3000,0 | 135,2 3,0
dzenie
CNA750 FLAP 5 3 Scho- 15 GD 1500,0 | 1274 3,0
dzenie
CNA750 FLAP 5 4 Scho- 15 GD 1 000,0 | 1274 3,0
dzenie
CNA750 FLAP 5 5 Ladowanie 15 GD 200,0
CNA750 FLAP_5 6 Whytracanie predkosci 115,0 1 500,0 40,0
CNA750 FLAP 5 7 Woytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
CONCRD DEFAULT 1 Scho- CL1 6 000,0 | 250,0 3,0

dzenie
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- CEl0S¢ ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
CONCRD DEFAULT 2 Scho- ZERO 3000,0 | 194,0 3,0
dzenie
CONCRD DEFAULT 3 Scho- U-L 1500,0 | 184,0 3,0
dzenie
CONCRD DEFAULT 4 Scho- D-L 1 000,0 | 164,0 3,0
dzenie
CONCRD DEFAULT 5 Ladowanie D-L 858,6
CONCRD DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 155,5 77274 40,0
CONCRD DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
CRJ9-ER DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
CRJ9-ER DEFAULT 2 Scho- 20 3500,0 | 170,0 3,0
dzenie
CRJ9-ER DEFAULT 3 Scho- u-45 1500,0 | 160,0 3,0
dzenie
CRJ9-ER DEFAULT 4 Scho- D-45 1 000,0 | 140,0 3,0
dzenie
CRJ9-ER DEFAULT 5 Ladowanie D-45 415,8
CRIJ9-ER DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 143,0 2 528,0 10,0
CRIJ9-ER DEFAULT 7 Wytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
CRJ9-LR DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
CRJ9-LR DEFAULT 2 Scho- 20 3500,0 | 170,0 3,0
dzenie
CRJ9-LR DEFAULT 3 Scho- U-45 1500,0 | 160,0 3,0
dzenie
CRJ9-LR DEFAULT 4 Scho- D-45 1 000,0 | 141,0 3,0
dzenie
CRJ9-LR DEFAULT 5 Ladowanie D-45 4247
CRJ9-LR DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 144,0 25770 10,0
CRJ9-LR DEFAULT 7 Whytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
CVR580 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 200,0 3,0
dzenie
CVR580 DEFAULT 2 Scho- INTR 3000,0 | 146,3 3,0

dzenie
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Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
CVR580 DEFAULT 3 Scho- D-28 1500,0 | 112,4 3,0
dzenie
CVRS580 DEFAULT 4 Scho- D-40 1 000,0 | 106,3 3,0
dzenie
CVRS580 DEFAULT 5 Ladowanie D-40 287,6
CVR580 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 100,9 2 588,4 40,0
CVRS580 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
DC1010 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
DC1010 DEFAULT 2 Scho- INT 3000,0 | 163,7 3,0
dzenie
DC1010 DEFAULT 3 Scho- U-35 1500,0 | 153,7 3,0
dzenie
DC1010 DEFAULT 4 Scho- D-35 1 000,0 | 143,7 3,0
dzenie
DC1010 DEFAULT 5 Ladowanie D-35 4284
DC1010 DEFAULT 6 Woytracanie predkosci 136,3 3855,6 10,0
DC1010 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
DC1030 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
DC1030 DEFAULT 2 Scho- INT2 3000,0 | 172,6 3,0
dzenie
DC1030 DEFAULT 3 Scho- U-20 1500,0 | 162,6 3,0
dzenie
DC1030 DEFAULT 4 Scho- D-35 1 000,0 | 152,6 3,0
dzenie
DC1030 DEFAULT 5 Ladowanie D-35 392,2
DC1030 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 144,8 3529,8 10,0
DC1030 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
DC1040 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
DC1040 DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 | 173,5 3,0
dzenie
DC1040 DEFAULT 3 Scho- U-35 1500,0 | 163,5 3,0

dzenie
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- (ef%)osc ciagu
profilu) kator klap) | bezwzgle- C‘:g (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
DC1040 DEFAULT 4 Scho- D-35 1000,0 | 153,5 3,0
dzenie
DC1040 DEFAULT 5 Ladowanie D-35 446,4
DC1040 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 145,6 4017,6 10,0
DC1040 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
DC3 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 140,0 3,0
dzenie
DC3 DEFAULT 2 Scho- TO 3.000,0 | 109,0 3,0
dzenie
DC3 DEFAULT 3 Scho- U-INT 1500,0 [ 99,0 3,0
dzenie
DC3 DEFAULT 4 Scho- D-45 1 000,0 | 88,9 3,0
dzenie
DC3 DEFAULT 5 Ladowanie D-45 104,6
DC3 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 84,3 941,4 34,3
DC3 DEFAULT 7 Woytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
DC6 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 160,0 3,0
dzenie
DC6 DEFAULT 2 Scho- TO 3.000,0 | 106,1 3,0
dzenie
DC6 DEFAULT 3 Scho- D-INTR | 1500,0 | 96,1 3,0
dzenie
DC6 DEFAULT 4 Scho- D-L 1 000,0 | 86,1 3,0
dzenie
DC6 DEFAULT 5 Ladowanie D-L 175,5
DC6 DEFAULT 6 Woytracanie prgdkosci 81,7 1579,5 40,0
DC6 DEFAULT 7 Whytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
DC850 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
DC850 DEFAULT 2 Scho- INT 3000,0 | 165,6 3,0
dzenie
DC850 DEFAULT 3 Scho- D-35 1500,0 | 152,7 3,0
dzenie
DC850 DEFAULT 4 Scho- D-50 1 000,0 | 145,6 3,0
dzenie
DC850 DEFAULT 5 Ladowanie D-50 390,6
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
DC850 DEFAULT 6 Woytracanie prgdkosci 138,1 35154 40,0
DC850 DEFAULT 7 Woytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
DC860 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
DC860 DEFAULT 2 Scho- INT 3000,0 | 161,5 3,0
dzenie
DC860 DEFAULT 3 Scho- D-35 1500,0 | 155,7 3,0
dzenie
DC860 DEFAULT 4 Scho- D-50 1 000,0 | 151,5 3,0
dzenie
DC860 DEFAULT 5 Ladowanie D-50 382,5
DC860 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 143,7 34425 40,0
DC860 DEFAULT 7 Wytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
DC870 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
DC870 DEFAULT 2 Scho- INT 3000,0 | 166,7 3,0
dzenie
DC870 DEFAULT 3 Scho- D-35 1500,0 | 150,8 3,0
dzenie
DC870 DEFAULT 4 Scho- D-50 1 000,0 | 146,7 3,0
dzenie
DC870 DEFAULT 5 Ladowanie D-50 489,6
DC870 DEFAULT 6 Woytracanie predkosci 139,2 4 406,4 40,0
DC870 DEFAULT 7 Whytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
DCSQN DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
DCSQN DEFAULT 2 Scho- INT 3000,0 | 161,5 3,0
dzenie
DCSQN DEFAULT 3 Scho- D-35 1500,0 | 155,7 3,0
dzenie
DC8QN DEFAULT 4 Scho- D-50 1 000,0 | 151,5 3,0
dzenie
DC8QN DEFAULT 5 Ladowanie D-50 382,5
DC8QN DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 143,7 34425 40,0
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
DCSQN DEFAULT 7 Woytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
DCI10 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
DCI10 DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 | 150,2 3,0
dzenie
DC910 DEFAULT 3 Scho- U-15 1500,0 | 140,2 3,0
dzenie
DCI10 DEFAULT 4 Scho- D-35 1 000,0 | 130,2 3,0
dzenie
DC9I10 DEFAULT 5 Ladowanie D-35 3573
DC910 DEFAULT 6 Wytracanie prgdkosci 123,5 32157 40,0
DC910 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
DC930 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
DC930 DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 | 162,5 3,0
dzenie
DC930 DEFAULT 3 Scho- U-15 1500,0 | 152,5 3,0
dzenie
DC930 DEFAULT 4 Scho- D-35 1000,0 | 142,5 3,0
dzenie
DC930 DEFAULT 5 Ladowanie D-35 3258
DC930 DEFAULT 6 Whytracanie predkosci 135,2 29322 40,0
DC930 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
DCI93LW DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
DC93LW DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 | 162,5 3,0
dzenie
DC93LW DEFAULT 3 Scho- U-15 1500,0 | 152,5 3,0
dzenie
DC93LW DEFAULT 4 Scho- D-35 1 000,0 | 142,5 3,0
dzenie
DC93LW DEFAULT 5 Ladowanie D-35 325,8
DCI93LW DEFAULT 6 Wytracanie prgdkosci 135,2 29322 40,0
DC93LW DEFAULT 7 Wytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
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VM2
- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
DC950 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
DC950 DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 | 167,3 3,0
dzenie
DC950 DEFAULT 3 Scho- U-15 1500,0 | 157,3 3,0
dzenie
DC950 DEFAULT 4 Scho- D-35 1 000,0 | 147,3 3,0
dzenie
DC950 DEFAULT 5 Ladowanie D-35 343.8
DC950 DEFAULT 6 Woytracanie predkosci 139,7 3094,2 40,0
DC950 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
DCI95SHW DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
DC9SHW DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 | 167,3 3,0
dzenie
DC9SHW DEFAULT 3 Scho- U-15 1500,0 | 157,3 3,0
dzenie
DC95SHW DEFAULT 4 Scho- D-35 1 000,0 | 1473 3,0
dzenie
DC95SHW DEFAULT 5 Ladowanie D-35 343.8
DC95HW DEFAULT 6 Wytracanie predkos$ci 139,7 3094,2 40,0
DC95HW DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
DC9Q7 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
DC9Q7 DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 | 150,2 3,0
dzenie
DC9Q7 DEFAULT 3 Scho- U-15 1500,0 | 140,2 3,0
dzenie
DC9Q7 DEFAULT 4 Scho- D-35 1 000,0 | 130,2 3,0
dzenie
DC9Q7 DEFAULT 5 Ladowanie D-35 3573
DC9Q7 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 123,5 3215,7 40,0
DCIQ7 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
DCIQ9 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
DC9Q9 DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 | 162,5 3,0

dzenie
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ ‘ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
DC9Q9 DEFAULT 3 Scho- U-15 1500,0 | 152,5 3,0
dzenie
DC9Q9 DEFAULT 4 Scho- D-35 1 000,0 | 142,5 3,0
dzenie
DC9Q9 DEFAULT 5 Ladowanie D-35 325,8
DCI9Q9 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 1352 29322 40,0
DC9Q9 DEFAULT 7 Whytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
DHC6 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 120,0 3,0
dzenie
DHC6 DEFAULT 2 Scho- INTR 3000,0 | 80,7 3,0
dzenie
DHC6 DEFAULT 3 Scho- D-INTR | 1500,0 | 70,7 3,0
dzenie
DHC6 DEFAULT 4 Scho- D-L 1 000,0 | 60,7 3,0
dzenie
DHC6 DEFAULT 5 Ladowanie D-L 39,6
DHC6 DEFAULT 6 Wytracanie prgdkosci 57,6 356,4 40,0
DHC6 DEFAULT 7 Wytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
DHC6QP DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 120,0 3,0
dzenie
DHC6QP DEFAULT 2 Scho- INTR 3000,0 | 80,7 3,0
dzenie
DHC6QP DEFAULT 3 Scho- D-INTR | 1500,0 | 70,7 3,0
dzenie
DHC6QP DEFAULT 4 Scho- D-L 1 000,0 | 60,7 3,0
dzenie
DHC6QP DEFAULT 5 Ladowanie D-L 39,6
DHCo6QP DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 57,6 356,4 40,0
DHC6QP DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
DHC7 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 160,0 3,0
dzenie
DHC7 DEFAULT 2 Scho- 10 3000,0 | 116,2 3,0
dzenie
DHC7 DEFAULT 3 Scho- D-INTR | 1500,0 | 106,2 3,0
dzenie
DHC7 DEFAULT 4 Scho- D-25 1 000,0 [ 96,2 3,0

dzenie
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
DHC7 DEFAULT 5 Ladowanie D-25 98,1
DHC7 DEFAULT 6 Woytracanie prgdkosci 91,3 882,9 40,0
DHC7 DEFAULT 7 Woytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
DHC8 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 165,0 3,0
dzenie
DHC8 DEFAULT 2 Scho- 5 3.000,0 | 109,0 3,0
dzenie
DHC8 DEFAULT 3 Scho- D-15 1500,0 [ 96,0 3,0
dzenie
DHC8 DEFAULT 4 Scho- D-35 1 000,0 | 89,0 3,0
dzenie
DHC8 DEFAULT 5 Ladowanie D-35 174,6
DHCS DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 84,4 1571,4 24,6
DHC8 DEFAULT 7 Woytracanie predkosci 30,0 0,0 4,1
DHCS830 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 179,0 3,0
dzenie
DHCS830 DEFAULT 2 Scho- 10 3000,0 | 128,0 3,0
dzenie
DHCS830 DEFAULT 3 Scho- D-15 1500,0 | 116,9 3,0
dzenie
DHCS830 DEFAULT 4 Scho- D-35 1 000,0 | 108,0 3,0
dzenie
DHCS830 DEFAULT 5 Ladowanie D-35 219,6
DHC830 DEFAULT 6 Woytracanie prgdkosci 102,5 1976,4 26,1
DHC830 DEFAULT 7 Woytracanie predkosci 30,0 0,0 44
DO228 DEFAULT 1 Scho- ZERO-A | 6 000,0 | 200,0 3,0
dzenie
DO0O228 DEFAULT 2 Scho- ZERO-A | 4 000,0 | 160,0 3,0
dzenie
DO228 DEFAULT 3 Scho- ZERO-A | 2000,0 | 120,0 3,0
dzenie
DO0O228 DEFAULT 4 Scho- F30APP | 1000,0 | 100,0 3,0
dzenie
DO0228 DEFAULT 5 Scho- F30APP 50,0 88,0 3,0
dzenie
DO0228 DEFAULT 6 Ladowanie | F30APP 100,0
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
DO228 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 80,0 13209 10,0
DO0228 DEFAULT 8 Woytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
DO328 DEFAULT 1 Scho- ZERO-A | 6 000,0 | 200,0 3,0
dzenie
DO328 DEFAULT 2 Scho- ZERO-A | 4000,0 | 175,0 3,0
dzenie
DO0328 DEFAULT 3 Scho- ZERO-A | 2000,0 | 150,0 3,0
dzenie
DO328 DEFAULT 4 Scho- F32APP | 1000,0 | 109,0 3,0
dzenie
DO0328 DEFAULT 5 Scho- F32APP 500,0 109,0 3,0
dzenie
DO328 DEFAULT 6 Ladowanie | F32APP 50,0
DO328 DEFAULT 7 Wytracanie prgdkosci 109,0 2216,0 10,0
DO328 DEFAULT 8 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
ECLIP- DEFAULT 1 Scho- A T DN | 6000,0 | 170,0 3,0
SE500 dzenie
ECLIP- DEFAULT 2 Scho- A T DN | 5000,0 | 160,0 3,0
SES00 dzenie
ECLIP- DEFAULT 3 Scho- A A DN | 3000,0 | 100,4 3,0
SE500 dzenie
ECLIP- DEFAULT 4 Scho- A A DN ([ 2000,0 | 100,4 3,0
SE500 dzenie
ECLIP- DEFAULT 5 Scho- A A DN | 1000,0 | 100,4 3,0
SES00 dzenie
ECLIP- DEFAULT 6 Scho- A A DN 100,0 90,4 3,0
SE500 dzenie
ECLIP- DEFAULT 7 Ladowanie | A_A DN 144,0
SE500
ECLIP- DEFAULT 8 Wytracanie predkosci 70,0 1291,0 10,0
SE500
ECLIP- DEFAULT 9 Wytracanie prgdkosci 20,0 0,0 10,0

SE500
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq, . | dzenia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
EMBI120 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 141,5 3,0
dzenie
EMBI120 DEFAULT 2 Scho- 15 3000,0 | 132,3 3,0
dzenie
EMBI120 DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 127,4 3,0
dzenie
EMBI120 DEFAULT 4 Scho- D-45 1 000,0 | 119,3 3,0
dzenie
EMBI120 DEFAULT 5 Ladowanie D-45 95,0
EMBI120 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 116,1 855,0 40,0
EMBI120 DEFAULT 7 Wytracanie pr¢dkosci 30,0 0,0 10,0
EMB145 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
EMB145 DEFAULT 2 Scho- D-22 3000,0 | 150,0 3,0
dzenie
EMB145 DEFAULT 3 Scho- D-45 1 500,0 | 140,0 3,0
dzenie
EMB145 DEFAULT 4 Scho- D-45 1 000,0 | 134,0 3,0
dzenie
EMB145 DEFAULT 5 Ladowanie D-45 285,5
EMB145 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 130,0 2 569,5 40,0
EMB145 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
EMBI14L DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
EMBI14L DEFAULT 2 Scho- D-22 1500,0 | 140,0 3,0
dzenie
EMBI14L DEFAULT 3 Scho- D-45 1 000,0 | 140,0 3,0
dzenie
EMB14L DEFAULT 4 Scho- D-45 500,0 | 138,0 3,0
dzenie
EMBI14L DEFAULT 5 Ladowanie D-45 285,5
EMBI14L DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 132,0 2 569,5 40,0
EMBI14L DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0

>
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- (ef%)osc ciagu
profilu) kator klap) | bezwzgle- C‘:g (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
EMBI170 DEFAULT 1 Schodzenie - cigg | 6 000,0 | 250,0 3,0
jatowy
EMB170 DEFAULT 2 Schodzenie — ciag | 3 000,0 | 180,0 3,0
jatowy
EMB170 DEFAULT 3 Schodzenie — ciag | 2 000,0 | 140,0 3,0
jatowy
EMB170 DEFAULT 4 Scho- FULL 1500,0 | 130,0 3,0
dzenie
EMB170 DEFAULT 5 Ladowanie FULL 267,2
EMB170 DEFAULT 6 Wytra- 120,0 2 405,0 40,0
canie
predkosci
EMB170 DEFAULT 7 Whytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
EMBI175 DEFAULT 1 Schodzenie - ciag | 6 000,0 | 250,0 [ 3,0
jatowy
EMBI175 DEFAULT 2 Schodzenie — ciag | 3 000,0 | 180,0 3,0
jatowy
EMBI175 DEFAULT 3 Schodzenie - ciag | 2 000,0 | 140,0 3,0
jatowy
EMBI175 DEFAULT 4 Scho- FULL 1500,0 | 130,0 3,0
dzenie
EMBI175 DEFAULT 5 Ladowanie FULL 276,3
EMBI175 DEFAULT 6 Wytra- 120,0 2 487,0 40,0
canie
predkosci
EMBI175 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
EMB190 DEFAULT 1 Schodzenie — ciag | 6 000,0 | 250,0 3,0
jatowy
EMB190 DEFAULT 2 Scho- 3000,0 | 180,0 3,0
dzenie -
ciag
jalowy
EMB190 DEFAULT 3 Scho- 2 000,0 | 140,0 3,0
dzenie —
ciag
Jjatowy
EMB190 DEFAULT 4 Scho- FULL 1500,0 | 130,0 3,0
dzenie
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq, . | dzenia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
EMB190 DEFAULT 5 Ladowanie FULL 271,9
EMB190 DEFAULT 6 Wiytra- 120,0 24470 40,0
canie
predkosci
EMB190 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
EMBI195 DEFAULT 1 Schodzenie — cigg | 6 000,0 | 250,0 3,0
jatowy
EMBI195 DEFAULT 2 Schodzenie - ciag | 3 000,0 | 180,0 3,0
jatowy
EMBI195 DEFAULT 3 Scho- 2 000,0 | 140,0 3,0
dzenie -
ciag
jatowy
EMBI195 DEFAULT 4 Scho- FULL 1500,0 | 130,0 3,0
dzenie
EMBI195 DEFAULT 5 Ladowanie FULL 281,1
EMBI195 DEFAULT 6 Wytra- 120,0 2530,0 40,0
canie
predkosci
EMBI195 DEFAULT 7 Wytra- 30,0 0,0 10,0
canie
predkosci
F10062 DEFAULT 1 Scho- TO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
F10062 DEFAULT 2 Scho- INT2 3000,0 | 161,3 3,0
dzenie
F10062 DEFAULT 3 Scho- U-INT 1500,0 | 141,3 3,0
dzenie
F10062 DEFAULT 4 Scho- D-42 1 000,0 | 131,3 3,0
dzenie
F10062 DEFAULT 5 Ladowanie D-42 315,0
F10062 DEFAULT 6 Whytracanie predkosci 124,5 2 835,0 40,0
F10062 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
F10065 DEFAULT 1 Scho- TO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
F10065 DEFAULT 2 Scho- INT2 3000,0 | 163,1 3,0

dzenie

B
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
F10065 DEFAULT 3 Scho- U-INT 1500,0 | 143,1 3,0
dzenie
F10065 DEFAULT 4 Scho- D-42 1000,0 | 133,1 3,0
dzenie
F10065 DEFAULT 5 Ladowanie D-42 328,0
F10065 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 126,3 2952,0 40,0
F10065 DEFAULT 7 Whytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
F28MK2 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
F28MK2 DEFAULT 2 Scho- INT2 3000,0 | 152,9 3,0
dzenie
F28MK2 DEFAULT 3 Scho- U-INTR | 1500,0 | 132,9 3,0
dzenie
F28MK2 DEFAULT 4 Scho- D-42 1 000,0 | 122,9 3,0
dzenie
F28MK2 DEFAULT 5 Ladowanie D-42 223,2
F28MK2 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 116,6 2 008,8 40,0
F28MK2 DEFAULT 7 Woytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
F28MK4 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
F28MK4 DEFAULT 2 Scho- INT2 3000,0 | 153,6 3,0
dzenie
F28MK4 DEFAULT 3 Scho- U-INTR | 1500,0 | 133,6 3,0
dzenie
F28MK4 DEFAULT 4 Scho- D-42 1 000,0 | 123,6 3,0
dzenie
F28MK4 DEFAULT 5 Ladowanie D-42 2237
F28MK4 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 117,2 20133 40,0
F28MK4 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
FAL20 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
FAL20 DEFAULT 2 Scho- INTR 3000,0 | 142,2 3,0

dzenie

>
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
FAL20 DEFAULT 3 Scho- D-25 1500,0 | 126,1 3,0
dzenie
FAL20 DEFAULT 4 Scho- D-40 1 000,0 | 124,2 3,0
dzenie
FAL20 DEFAULT 5 Ladowanie D-40 128,7
FAL20 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 117,9 11583 40,0
FAL20 DEFAULT 7 Whytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
GII DEFAULT 1 Scho- L-0-U 6 000,0 | 230,0 3,0
dzenie
GII DEFAULT 2 Scho- L-10-U [ 3000,0 | 170,0 3,0
dzenie
GII DEFAULT 3 Scho- L-20-D 1500,0 | 153,6 3,0
dzenie
GII DEFAULT 4 Scho- L-20-D 1 000,0 | 153,6 3,0
dzenie
GII DEFAULT 5 Scho- L-39-D 200,0 | 143,6 3,0
dzenie
GII DEFAULT 6 Ladowanie | L-39-D 790,0
GII DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 117,0 760,0 40,0
GII DEFAULT 8 Wytracanie predkosci 20,0 0,0 10,0
GIIB DEFAULT 1 Scho- L-0-U 6 000,0 | 230,0 3,0
dzenie
GIIB DEFAULT 2 Scho- L-10-U [ 3000,0 | 170,0 3,0
dzenie
GIIB DEFAULT 3 Scho- L-20-D 1500,0 | 149,2 3,0
dzenie
GIIB DEFAULT 4 Scho- L-20-D 1 000,0 | 149,2 3,0
dzenie
GIIB DEFAULT 5 Scho- L-39-D 200,0 | 139,2 3,0
dzenie
GIIB DEFAULT 6 Ladowanie | L-39-D 790,0
GIIB DEFAULT 7 Woytracanie prgdkosci 113,0 760,0 40,0
GIIB DEFAULT 8 Wytracanie predkosci 20,0 0,0 10,0

>
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
GIV DEFAULT 1 Scho- L-0-U 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
GIV DEFAULT 2 Scho- L-0-U 3.000,0 | 160,0 3,0
dzenie
GIV DEFAULT 3 Scho- L-20-D 1500,0 | 160,0 3,0
dzenie
GIV DEFAULT 4 Scho- L-39-D 1 000,0 | 151,5 3,0
dzenie
GIV DEFAULT 5 Ladowanie | L-39-D 298,0
GIV DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 80,0 982,0 40,0
GIV DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 20,0 0,0 4,0
GV DEFAULT 1 Scho- L-0-U 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
GV DEFAULT 2 Scho- L-20-U [ 3000,0 | 160,0 3,0
dzenie
GV DEFAULT 3 Scho- L-20-D 1500,0 | 160,0 3,0
dzenie
GV DEFAULT 4 Scho- L-39-D 1 000,0 | 137,8 3,0
dzenie
GV DEFAULT 5 Ladowanie | L-39-D 300,0
GV DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 107,0 1157,0 40,0
GV DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 20,0 0,0 4,6
HS748A DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 160,0 3,0
dzenie
HS748A DEFAULT 2 Scho- INTR 3000,0 | 110,1 3,0
dzenie
HS748A DEFAULT 3 Scho- D-INTR | 1500,0 | 100,1 3,0
dzenie
HS748A DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 90,1 3,0
dzenie
HS748A DEFAULT 5 Ladowanie D-30 207,0
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VM2
- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
HS748A DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 85,5 1 863,0 40,0
HS748A DEFAULT 7 Woytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
1A1125 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
1A1125 DEFAULT 2 Scho- INTR 3000,0 | 152,1 3,0
dzenie
1A1125 DEFAULT 3 Scho- D-INTR | 1500,0 | 142,1 3,0
dzenie
IA1125 DEFAULT 4 Scho- D-40 1000,0 | 132,1 3,0
dzenie
IA1125 DEFAULT 5 Ladowanie D-40 236,6
1A1125 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 125,3 21294 40,0
IA1125 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
L1011 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
L1011 DEFAULT 2 Scho- 10 3000,0 | 160,5 3,0
dzenie
L1011 DEFAULT 3 Scho- D-33 1500,0 | 162,9 3,0
dzenie
L1011 DEFAULT 4 Scho- D-42 1 000,0 | 145,5 3,0
dzenie
L1011 DEFAULT 5 Ladowanie D-42 417,0
L1011 DEFAULT 6 Wytracanie prgdkosci 138,1 37530 10,0
L1011 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
L10115 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
L10115 DEFAULT 2 Scho- 10 3000,0 | 162,4 3,0
dzenie
L10115 DEFAULT 3 Scho- D-33 1500,0 | 151,2 3,0
dzenie
L10115 DEFAULT 4 Scho- D-42 1 000,0 | 147,4 3,0
dzenie
L10115 DEFAULT 5 Ladowanie D-42 516,6
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
L10115 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 139,8 4 649,4 10,0
L10115 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
L188 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 200,0 3,0
dzenie
L188 DEFAULT 2 Scho- INTR 3000,0 | 147,5 3,0
dzenie
L188 DEFAULT 3 Scho- D-78-% | 1500,0 | 135,6 3,0
dzenie
L188 DEFAULT 4 Scho- D-100 1 000,0 | 129,8 3,0
dzenie
L188 DEFAULT 5 Ladowanie D-100 351,0
L188 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 123,1 3159,0 40,0
L188 DEFAULT 7 Woytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
LEAR25 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
LEAR25 DEFAULT 2 Scho- 10 3000,0 | 161,6 3,0
dzenie
LEAR25 DEFAULT 3 Scho- D-INTR | 1500,0 | 151,6 3,0
dzenie
LEAR25 DEFAULT 4 Scho- D-40 1 000,0 | 141,7 3,0
dzenie
LEAR2S DEFAULT 5 Ladowanie D-40 140,4
LEAR25 DEFAULT 6 Whytracanie predkosci 134,4 1263,6 40,0
LEAR25 DEFAULT 7 Wytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
LEAR35S DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
LEAR35 DEFAULT 2 Scho- 10 3000,0 | 144,5 3,0
dzenie
LEAR35 DEFAULT 3 Scho- D-INTR | 1500,0 | 134,5 3,0

dzenie
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
LEAR35 DEFAULT 4 Scho- D-40 1 000,0 | 127.,8 3,0
dzenie
LEAR35 DEFAULT 5 Ladowanie D-40 181,4
LEAR35 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 121,2 1632,6 40,0
LEAR35 DEFAULT 7 Woytracanie prgdkosci 30,0 0,0 10,0
MD9025 DEFAULT 1 Scho- uU-0 6 000,0 | 185,0 3,0
dzenie
MD9025 DEFAULT 2 Scho- D-28 3000,0 | 154,0 3,0
dzenie
MD9025 DEFAULT 3 Scho- D-28 1500,0 | 150,0 3,0
dzenie
MD9025 DEFAULT 4 Scho- D-40 1 000,0 | 1453 3,0
dzenie
MD9025 DEFAULT 5 Ladowanie D-40 346,0
MD9025 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 130,0 2100,0 40,0
MD9025 DEFAULT 7 Woytracanie predkosci 30,0 0,0 9,6
MD9028 DEFAULT 1 Scho- U-0 6 000,0 | 185,0 3,0
dzenie
MD9028 DEFAULT 2 Scho- D-28 3.000,0 | 154,0 3,0
dzenie
MD9028 DEFAULT 3 Scho- D-28 1500,0 | 150,0 3,0
dzenie
MD9028 DEFAULT 4 Scho- D-40 1 000,0 | 145,3 3,0
dzenie
MD9028 DEFAULT 5 Ladowanie D-40 346,0
MD9028 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 130,0 2100,0 40,0
MD9028 DEFAULT 7 Wytracanie prgdkosci 30,0 0,0 8,6
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
MU3001 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 250,0 3,0
dzenie
MU3001 DEFAULT 2 Scho- 1 3000,0 | 133,8 3,0
dzenie
MU3001 DEFAULT 3 Scho- D-INTR | 1500,0 | 123,8 3,0
dzenie
MU3001 DEFAULT 4 Scho- D-30 1 000,0 | 117,1 3,0
dzenie
MU3001 DEFAULT 5 Ladowanie D-30 156,6
MU3001 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 111,1 14094 40,0
MU3001 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
PA30 DEFAULT 1 Scho- ZERO-A | 6 000,0 | 120,0 3,0
dzenie
PA30 DEFAULT 2 Scho- 27-A 3000,0 | 109,0 3,0
dzenie
PA30 DEFAULT 3 Scho- 27-A 1500,0 [ 96,0 3,0
dzenie
PA30 DEFAULT 4 Scho- 27-A 1 000,0 | 87,0 3,0
dzenie
PA30 DEFAULT 5 Ladowanie 27-A 53,5
PA30 DEFAULT 6 Woytracanie predkosci 70,0 481,1 10,0
PA30 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 10,0 0,0 10,0
PA42 DEFAULT 1 Scho- ZERO-A | 6 000,0 | 151,0 3,0
dzenie
PA42 DEFAULT 2 Scho- ZERO-A | 4 000,0 | 135,0 3,0
dzenie
PA42 DEFAULT 3 Scho- ZERO-A | 2000,0 | 119,0 3,0
dzenie
PA42 DEFAULT 4 Scho- 30-DN 1000,0 | 111,0 3,0

dzenie
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- Ciag
Wyjscio- Wyjsci- Kat | Dobieg wyjécio-
Profile ID Flap ID | wa wyso- Owj scho- | w strefie Odleatose | WY (%
ACFTID (Identyfikator |Etap nr| Typ etapu (Identyfi- kos¢ T{rq'”- dzgnia | przy- cglose ciagu
08¢ L. (ft)
profilu) kator klap) | bezwzgle- CAS (W stop-| ziemia maksy-
dna (ft) niach) (ft) malnego)
(kt)
PA42 DEFAULT 5 Scho- 30-DN 50,0 111,0 3,0
dzenie
PA42 DEFAULT 6 Ladowanie | 30-DN 100,0
PA42 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 111,0 22459 10,0
PA42 DEFAULT 8 Wytracanie predkosci 10,0 0,0 10,0
SD330 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 160,0 3,0
dzenie
SD330 DEFAULT 2 Scho- INTR 3000,0 | 120,2 3,0
dzenie
SD330 DEFAULT 3 Scho- D-15 1500,0 | 106,5 3,0
dzenie
SD330 DEFAULT 4 Scho- D-35 1 000,0 | 100,2 3,0
dzenie
SD330 DEFAULT 5 Ladowanie D-35 233,1
SD330 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 95,1 20979 40,0
SD330 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
SF340 DEFAULT 1 Scho- ZERO 6 000,0 | 160,0 3,0
dzenie
SF340 DEFAULT 2 Scho- 5 3000,0 | 136,9 3,0
dzenie
SF340 DEFAULT 3 Scho- D-INTR | 1500,0 | 126,9 3,0
dzenie
SF340 DEFAULT 4 Scho- D-35 1 000,0 | 116,9 3,0
dzenie
SF340 DEFAULT 5 Ladowanie D-35 216,9
SF340 DEFAULT 6 Wytracanie predkosci 110,9 1952,1 40,0
SF340 DEFAULT 7 Wytracanie predkosci 30,0 0,0 10,0
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VM2
Tabela 1-4 (czesé¢ 1)
Domyslne etapy procedury odejscia
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkodé Predkose
Profile ID | pokony- Flap_ID | bezwzgl- Garose CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- o, punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szena koncowym (%)
. (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
1900D DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 17-D
1900D DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 17-D 400
1900D DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 17-D 2750 128
szenie
1900D DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- | ZERO-D 2950 138
szenie szenia
1900D DEFAULT 1 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | ZERO-D | 3 000
szenia
1900D DEFAULT 1 6 Przyspie- Maks. dla wzno- | ZERO-D 1500 160
szenie szenia
1900D DEFAULT 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | ZERO-D | 5500
szenia
1900D DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | ZERO-D | 7500
szenia
1900D DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | ZERO-D | 10 000
szenia
1900D DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 17-D
1900D DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 17-D 400
1900D DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 17-D 2 400 128
szenie
1900D DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- | ZERO-D 2 650 138
szenie szenia
1900D DEFAULT 2 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | ZERO-D | 3000
szenia
1900D DEFAULT 2 6 Przyspie- Maks. dla wzno- | ZERO-D 1500 160
szenie szenia
1900D DEFAULT 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | ZERO-D | 5500
szenia
1900D DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | ZERO-D | 7500
szenia
1900D DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | ZERO-D | 10 000
szenia
707320 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 14
707320 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 14 1 000
707320 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 14 2047 175

szenie
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Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
707320 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- INT 1 000 195
szenie szenia
707320 DEFAULT 1 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
707320 DEFAULT 1 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
707320 DEFAULT 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
707320 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
707320 DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
707320 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 14
707320 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 14 1 000
707320 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 14 1 905 179
szenie
707320 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- INT 1 000 199
szenie szenia
707320 DEFAULT 2 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
707320 DEFAULT 2 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
707320 DEFAULT 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
707320 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
707320 DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
707320 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 14
707320 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 14 1 000
707320 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa 14 1793 183
szenie
707320 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- INT 1 000 203
szenie szenia
707320 DEFAULT 3 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
707320 DEFAULT 3 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
707320 DEFAULT 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
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Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
707320 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
707320 DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
707320 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 14
707320 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 14 1 000
707320 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa 14 1624 189
szenie
707320 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- INT 1 000 209
szenie szenia
707320 DEFAULT 4 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
707320 DEFAULT 4 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
707320 DEFAULT 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
707320 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
707320 DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
707320 DEFAULT 5 1 Start Maks. startowa 14
707320 DEFAULT 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa 14 1 000
707320 DEFAULT 5 3 Przyspie- Maks. startowa 14 1430 197
szenie
707320 DEFAULT 5 4 Przyspie- Maks. dla wzno- INT 1 000 217
szenie szenia
707320 DEFAULT 5 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
707320 DEFAULT 5 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
707320 DEFAULT 5 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
707320 DEFAULT 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
707320 DEFAULT 5 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
707320 DEFAULT 6 1 Start Maks. startowa 14
707320 DEFAULT 6 2 Wznoszenie | Maks. startowa 14 1000
707320 DEFAULT 6 3 Przyspie- Maks. startowa 14 1259 205
szenie
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Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
707320 DEFAULT 6 4 Przyspie- Maks. dla wzno- INT 800 225
szenie szenia
707320 DEFAULT 6 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
707320 DEFAULT 6 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 800 250
szenie szenia
707320 DEFAULT 6 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
707320 DEFAULT 6 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
707320 DEFAULT 6 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
707320 DEFAULT 7 1 Start Maks. startowa 14
707320 DEFAULT 7 2 Wznoszenie | Maks. startowa 14 1 000
707320 DEFAULT 7 3 Przyspie- Maks. startowa 14 1151 209
szenie
707320 DEFAULT 7 4 Przyspie- Maks. dla wzno- INT 800 229
szenie szenia
707320 DEFAULT 7 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
707320 DEFAULT 7 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 800 250
szenie szenia
707320 DEFAULT 7 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
707320 DEFAULT 7 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
707320 DEFAULT 7 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
707QN DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 14
707QN DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 14 1 000
707QN DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 14 2047 175
szenie
707QN DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- INT 1 000 195
szenie szenia
707QN DEFAULT 1 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
707QN DEFAULT 1 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
707QN DEFAULT 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
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Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
707QN DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
707QN DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
707QN DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 14
707QN DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 14 1 000
707QN DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 14 1905 179
szenie
707QN DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- INT 1 000 199
szenie szenia
707QN DEFAULT 2 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
707QN DEFAULT 2 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
707QN DEFAULT 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
707QN DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
707QN DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
707QN DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 14
707QN DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 14 1 000
707QN DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa 14 1793 183
szenie
707QN DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- INT 1 000 203
szenie szenia
707QN DEFAULT 3 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
707QN DEFAULT 3 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
707QN DEFAULT 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
707QN DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
707QN DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
707QN DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 14
707QN DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 14 1 000
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
707QN DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa 14 1624 189
szenie
707QN DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- INT 1 000 209
szenie szenia
707QN DEFAULT 4 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
707QN DEFAULT 4 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
707QN DEFAULT 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
707QN DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
707QN DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
707QN DEFAULT 5 1 Start Maks. startowa 14
707QN DEFAULT 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa 14 1 000
707QN DEFAULT 5 3 Przyspie- Maks. startowa 14 1430 197
szenie
707QN DEFAULT 5 4 Przyspie- Maks. dla wzno- INT 1 000 217
szenie szenia
707QN DEFAULT 5 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
707QN DEFAULT 5 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
707QN DEFAULT 5 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
707QN DEFAULT 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
707QN DEFAULT 5 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
707QN DEFAULT 6 1 Start Maks. startowa 14
707QN DEFAULT 6 2 Wznoszenie | Maks. startowa 14 1 000
707QN DEFAULT 6 3 Przyspie- Maks. startowa 14 1259 205
szenie
707QN DEFAULT 6 4 Przyspie- Maks. dla wzno- INT 800 225
szenie szenia
707QN DEFAULT 6 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
707QN DEFAULT 6 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 800 250
szenie szenia
707QN DEFAULT 6 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
707QN DEFAULT 6 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
707QN DEFAULT 6 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
707QN DEFAULT 7 1 Start Maks. startowa 14
707QN DEFAULT 7 2 Wznoszenie | Maks. startowa 14 1 000
707QN DEFAULT 7 3 Przyspie- Maks. startowa 14 1151 209
szenie
707QN DEFAULT 7 4 Przyspie- Maks. dla wzno- INT 800 229
szenie szenia
707QN DEFAULT 7 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
707QN DEFAULT 7 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 800 250
szenie szenia
707QN DEFAULT 7 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
707QN DEFAULT 7 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
707QN DEFAULT 7 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
717200 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa T 13A
717200 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 13A 1 000
717200 DEFAULT 1 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 13A 3000
szenia
717200 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T 00B 1296,4 250
szenie szenia
717200 DEFAULT 1 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 5000
szenia
717200 DEFAULT 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 7 500
szenia
717200 DEFAULT 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 10 000
szenia
717200 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa T_13A
717200 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 13A 1 000
717200 DEFAULT 2 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 13A 3000
szenia
717200 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T_00B 1298 250
szenie szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
Kor | (ft/min)
oncow (kt)
ym (ft)
717200 DEFAULT 2 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 5000
szenia
717200 DEFAULT 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 7 500
szenia
717200 DEFAULT 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 10 000
szenia
717200 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa T 13A
717200 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 13A 1 000
717200 DEFAULT 3 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 13A 3000
szenia
717200 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T_00B 1229,1 250
szenie szenia
717200 DEFAULT 3 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 5000
szenia
717200 DEFAULT 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 7 500
szenia
717200 DEFAULT 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 10 000
szenia
717200 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa T_13A
717200 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 13A 1000
717200 DEFAULT 4 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 13A 3000
szenia
717200 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T_00B 11659 250
szenie szenia
717200 DEFAULT 4 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 5000
szenia
717200 DEFAULT 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 7 500
szenia
717200 DEFAULT 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 10 000
szenia
717200 DEFAULT 5 1 Start Maks. startowa T _13A
717200 DEFAULT 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 13A 1 000
717200 DEFAULT 5 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 13A 3000
szenia
717200 DEFAULT 5 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T 00B 1142,6 250
szenie szenia
717200 DEFAULT 5 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 5000
szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
717200 DEFAULT 5 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 7 500
szenia
717200 DEFAULT 5 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 10 000
szenia
717200 DEFAULT 6 1 Start Maks. startowa T 13A
717200 DEFAULT 6 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 13A 1 000
717200 DEFAULT 6 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 13A 3000
szenia
717200 DEFAULT 6 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T _00B 1098,3 250
szenie szenia
717200 DEFAULT 6 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 5000
szenia
717200 DEFAULT 6 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 7 500
szenia
717200 DEFAULT 6 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 10 000
szenia
717200 ICAO_B 1 1 Start Maks. startowa T_13A
717200 ICAO B 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 13A 1100
717200 ICAO_B 1 3 Przyspie- Maks. startowa T 13A 2137,1 | 186,2
szenie
717200 ICAO_B 1 4 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_00B 3000
szenia
717200 ICAO_B 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T_00B 1 000 250
szenie szenia
717200 ICAO B 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 5500
szenia
717200 ICAO_B 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_00B 7500
szenia
717200 ICAO B 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 10 000
szenia
717200 ICAO_B 2 1 Start Maks. startowa T _13A
717200 ICAO_B 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa T_13A 1000
717200 ICAO B 2 3 Przyspie- Maks. startowa T 13A 2 003,2 185
szenie
717200 ICAO_B 2 4 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_00B 3000
szenia
717200 ICAO_B 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T_00B 1 000 250
szenie szenia
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Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
717200 ICAO B 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 5500
szenia
717200 ICAO_B 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_00B 7500
szenia
717200 ICAO B 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 10 000
szenia
717200 ICAO B 3 1 Start Maks. startowa T 13A
717200 ICAO_B 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa T_13A 1000
717200 ICAO_B 3 3 Przyspie- Maks. startowa T 13A 18744 | 183,8
szenie
717200 ICAO B 3 4 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 3000
szenia
717200 ICAO_B 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T_00B 1 000 250
szenie szenia
717200 ICAO B 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 5500
szenia
717200 ICAO_B 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_00B 7500
szenia
717200 ICAO_B 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_00B 10 000
szenia
717200 ICAO B 4 1 Start Maks. startowa T 13A
717200 ICAO_B 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa T_13A 1000
717200 ICAO_B 4 3 Przyspie- Maks. startowa T_13A 17562 | 182,7
szenie
717200 ICAO B 4 4 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 3000
szenia
717200 ICAO_B 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T_00B 1 000 250
szenie szenia
717200 ICAO B 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 5500
szenia
717200 ICAO B 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 7 500
szenia
717200 ICAO_B 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_00B 10 000
szenia
717200 ICAO B 5 1 Start Maks. startowa T 13A
717200 ICAO_B 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa T_13A 1000
717200 ICAO_B 5 3 Przyspie- Maks. startowa T_13A 17059 | 192,7
szenie
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Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
717200 ICAO B 5 4 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 3000
szenia
717200 ICAO B 5 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T 00B 1 000 250
szenie szenia
717200 ICAO B 5 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 5500
szenia
717200 ICAO B 5 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 7 500
szenia
717200 ICAO B 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 10 000
szenia
717200 ICAO_B 6 1 Start Maks. startowa T 13A
717200 ICAO B 6 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 13A 1 000
717200 ICAO_B 6 3 Przyspie- Maks. startowa T_13A 1540,3 [ 191,2
szenie
717200 ICAO B 6 4 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 3000
szenia
717200 ICAO B 6 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T 00B 1 000 250
szenie szenia
717200 ICAO B 6 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 5500
szenia
717200 ICAO B 6 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 7 500
szenia
717200 ICAO B 6 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00B 10 000
szenia
720B DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 20
720B DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 20 1 000
720B DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 20 2632 175
szenie
720B DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- INT 1 000 195
szenie szenia
720B DEFAULT 1 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
720B DEFAULT 1 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
720B DEFAULT 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
720B DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
720B DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
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Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
720B DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 20
720B DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 20 1 000
720B DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 20 2470 179
szenie
720B DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- INT 1 000 199
szenie szenia
720B DEFAULT 2 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
720B DEFAULT 2 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
720B DEFAULT 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
720B DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
720B DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
720B DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 20
720B DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 20 1 000
720B DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa 20 2323 183
szenie
720B DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- INT 1 000 203
szenie szenia
720B DEFAULT 3 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
720B DEFAULT 3 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
720B DEFAULT 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
720B DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
720B DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
720B DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 20
720B DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 20 1 000
720B DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa 20 2125 189
szenie
720B DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- INT 1 000 209
szenie szenia
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Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
720B DEFAULT 4 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
720B DEFAULT 4 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
720B DEFAULT 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
720B DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
720B DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
720B DEFAULT 5 1 Start Maks. startowa 20
720B DEFAULT 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa 20 1 000
720B DEFAULT 5 3 Przyspie- Maks. startowa 20 2 005 193
szenie
720B DEFAULT 5 4 Przyspie- Maks. dla wzno- INT 1 000 213
szenie szenia
720B DEFAULT 5 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
720B DEFAULT 5 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
720B DEFAULT 5 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
720B DEFAULT 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
720B DEFAULT 5 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727100 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 5
727100 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727100 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1342 160
szenie
727100 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1342 190
szenie
727100 DEFAULT 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 200
szenie szenia
727100 DEFAULT 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727100 DEFAULT 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727100 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
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Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
727100 DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727100 DEFAULT 1 10 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727100 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 5
727100 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727100 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1265 160
szenie
727100 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1265 190
szenie
727100 DEFAULT 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 200
szenie szenia
727100 DEFAULT 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727100 DEFAULT 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727100 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727100 DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727100 DEFAULT 2 10 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727100 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 5
727100 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727100 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1192 165
szenie
727100 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1192 195
szenie
727100 DEFAULT 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 205
szenie szenia
727100 DEFAULT 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727100 DEFAULT 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727100 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727100 DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727100 DEFAULT 3 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
727100 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 5
727100 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727100 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1115 170
szenie
727100 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1115 200
szenie
727100 DEFAULT 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
727100 DEFAULT 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727100 DEFAULT 4 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727100 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727100 DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727100 DEFAULT 4 10 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727D15 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 5
727D15 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727D15 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1363 170
szenie
727D15 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1363 200
szenie
727D15 DEFAULT 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
727D15 DEFAULT 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727D15 DEFAULT 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727D15 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727D15 DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727D15 DEFAULT 1 10 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727D15 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 5
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Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
727D15 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727D15 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1281 170
szenie
727D15 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1281 200
szenie
727D15 DEFAULT 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
727D15 DEFAULT 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727D15 DEFAULT 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727D15 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727D15 DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727D15 DEFAULT 2 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727D15 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 5
727D15 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727D15 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1177 175
szenie
727D15 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1177 205
szenie
727D15 DEFAULT 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 215
szenie szenia
727D15 DEFAULT 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727D15 DEFAULT 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727D15 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727D15 DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727D15 DEFAULT 3 10 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727D15 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 5
727D15 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie sﬁz/@n} a konicowym (%)
koicow- | VMM [
ym (ft)
727D15 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1057 180
szenie
727D15 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1 057 210
szenie
727D15 DEFAULT 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 220
szenie szenia
727D15 DEFAULT 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727D15 DEFAULT 4 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727D15 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727D15 DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727D15 DEFAULT 4 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727D15 DEFAULT 5 1 Start Maks. startowa 5
727D15 DEFAULT 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727D15 DEFAULT 5 3 Przyspie- Maks. startowa 2 941 210
szenie
727D15 DEFAULT 5 4 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 220
szenie szenia
727D15 DEFAULT 5 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727D15 DEFAULT 5 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727D15 DEFAULT 5 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727D15 DEFAULT 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727D15 DEFAULT 5 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727D17 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 5
727D17 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727D17 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1465 170
szenie
727D17 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1 465 200
szenie
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie sﬁz/@n} a konicowym (%)
koicow- | VMM [
ym (ft)
727D17 DEFAULT 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
727D17 DEFAULT 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727D17 DEFAULT 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727D17 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727D17 DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727D17 DEFAULT 1 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727D17 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 5
727D17 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727D17 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1340 175
szenie
727D17 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1340 205
szenie
727D17 DEFAULT 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 215
szenie szenia
727D17 DEFAULT 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727D17 DEFAULT 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727D17 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727D17 DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727D17 DEFAULT 2 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727D17 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 5
727D17 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727D17 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1236 180
szenie
727D17 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1236 210
szenie
727D17 DEFAULT 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 220
szenie szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
727D17 DEFAULT 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727D17 DEFAULT 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727D17 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727D17 DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727D17 DEFAULT 3 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727D17 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 5
727D17 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727D17 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1158 180
szenie
727D17 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1158 210
szenie
727D17 DEFAULT 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 220
szenie szenia
727D17 DEFAULT 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727D17 DEFAULT 4 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727D17 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727D17 DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727D17 DEFAULT 4 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727EM1 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 5
727EM1 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727EM1 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1342 160
szenie
727EM1 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1342 190
szenie
727EM1 DEFAULT 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 200
szenie szenia
727EM1 DEFAULT 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
727EM1 DEFAULT 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727EM1 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727EM1 DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727EM1 DEFAULT 1 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727EM1 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 5
727EM1 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727EM1 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1265 160
szenie
727EM1 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1265 190
szenie
727EM1 DEFAULT 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 200
szenie szenia
727EM1 DEFAULT 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727EM1 DEFAULT 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727EM1 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727EM1 DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727EM1 DEFAULT 2 10 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727EM1 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 5
727EM1 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727EM1 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1192 165
szenie
727EM1 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1192 195
szenie
727EM1 DEFAULT 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 205
szenie szenia
727EM1 DEFAULT 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727EM1 DEFAULT 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727EM1 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
727EM1 DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727EM1 DEFAULT 3 10 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727EM1 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 5
727EM1 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727EM1 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1115 170
szenie
727EM1 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1115 200
szenie
727EM1 DEFAULT 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
727EM1 DEFAULT 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727EM1 DEFAULT 4 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727EM1 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727EM1 DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727EM1 DEFAULT 4 10 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727EM2 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 5
727EM2 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727EM2 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1363 170
szenie
727EM2 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1363 200
szenie
727EM2 DEFAULT 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
727EM2 DEFAULT 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727EM2 DEFAULT 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727EM2 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727EM2 DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727EM2 DEFAULT 1 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
727EM2 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 5
727EM2 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727EM2 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1281 170
szenie
727EM2 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1281 200
szenie
727TEM2 DEFAULT 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
727EM2 DEFAULT 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727EM2 DEFAULT 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727EM2 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727TEM2 DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727EM2 DEFAULT 2 10 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727EM2 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 5
727EM2 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727EM2 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1177 175
szenie
727EM2 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1177 205
szenie
727EM2 DEFAULT 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 215
szenie szenia
727EM2 DEFAULT 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727TEM2 DEFAULT 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727EM2 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727EM2 DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727TEM2 DEFAULT 3 10 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727TEM2 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 5
727TEM2 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727EM2 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1 057 180
szenie
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vm2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
727EM2 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1057 210
szenie
727EM2 DEFAULT 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 220
szenie szenia
727EM2 DEFAULT 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727EM2 DEFAULT 4 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727EM2 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727EM2 DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727EM2 DEFAULT 4 10 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727EM2 DEFAULT 5 1 Start Maks. startowa 5
727EM2 DEFAULT 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1000
T727EM2 DEFAULT 5 3 Przyspie- Maks. startowa 2 941 210
szenie
727EM2 DEFAULT 5 4 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 220
szenie szenia
727EM2 DEFAULT 5 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727EM2 DEFAULT 5 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727EM2 DEFAULT 5 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727EM2 DEFAULT 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727EM2 DEFAULT 5 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727Q15 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 5
727Q15 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727Q15 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1363 170
szenie
727Q15 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1363 200
szenie
727Q15 DEFAULT 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
727Q15 DEFAULT 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
727Q15 DEFAULT 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727Q15 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727Q15 DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727Q15 DEFAULT 1 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727Q15 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 5
727Q15 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727Q15 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1281 170
szenie
727Q15 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1281 200
szenie
727Q15 DEFAULT 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
727Q15 DEFAULT 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727Q15 DEFAULT 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727Q15 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727Q15 DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727Q15 DEFAULT 2 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727Q15 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 5
727Q15 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727Q15 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1177 175
szenie
727Q15 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1177 205
szenie
727Q15 DEFAULT 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 215
szenie szenia
727Q15 DEFAULT 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727Q15 DEFAULT 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727Q15 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727Q15 DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
727Q15 DEFAULT 3 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727Q15 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 5
727Q15 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727Q15 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1057 180
szenie
727Q15 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1057 210
szenie
727Q15 DEFAULT 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 220
szenie szenia
727Q15 DEFAULT 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727Q15 DEFAULT 4 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727Q15 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727Q15 DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727Q15 DEFAULT 4 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727Q15 DEFAULT 5 1 Start Maks. startowa 5
727Q15 DEFAULT 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727Q15 DEFAULT 5 3 Przyspie- Maks. startowa 2 941 210
szenie
727Q15 DEFAULT 5 4 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 220
szenie szenia
727Q15 DEFAULT 5 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727Q15 DEFAULT 5 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727Q15 DEFAULT 5 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727Q15 DEFAULT 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727Q15 DEFAULT 5 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727Q7 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 5
727Q7 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727Q7 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1342 160
szenie
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
727Q7 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1342 190
szenie
727Q7 DEFAULT 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 200
szenie szenia
727Q7 DEFAULT 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727Q7 DEFAULT 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727Q7 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727Q7 DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727Q7 DEFAULT 1 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727Q7 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 5
727Q7 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727Q7 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1265 160
szenie
727Q7 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1265 190
szenie
727Q7 DEFAULT 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 200
szenie szenia
727Q7 DEFAULT 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727Q7 DEFAULT 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727Q7 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727Q7 DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727Q7 DEFAULT 2 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727Q7 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 5
727Q7 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727Q7 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1192 165
szenie
727Q7 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1192 195
szenie
727Q7 DEFAULT 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 205
szenie szenia
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vm2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
727Q7 DEFAULT 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727Q7 DEFAULT 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727Q7 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727Q7 DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727Q7 DEFAULT 3 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727Q7 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 5
727Q7 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727Q7 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1115 170
szenie
727Q7 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1115 200
szenie
727Q7 DEFAULT 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
727Q7 DEFAULT 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727Q7 DEFAULT 4 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727Q7 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727Q7 DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727Q7 DEFAULT 4 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727Q9 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 5
727Q9 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727Q9 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1539 170
szenie
727Q9 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1539 200
szenie
727Q9 DEFAULT 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
727Q9 DEFAULT 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727Q9 DEFAULT 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
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Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
727Q9 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727Q9 DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727Q9 DEFAULT 1 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727Q9 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 5
727Q9 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727Q9 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1390 170
szenie
727Q9 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1390 200
szenie
727Q9 DEFAULT 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
727Q9 DEFAULT 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727Q9 DEFAULT 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727Q9 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727Q9 DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727Q9 DEFAULT 2 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727Q9 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 5
727Q9 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727Q9 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1255 180
szenie
727Q9 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1255 210
szenie
727Q9 DEFAULT 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 220
szenie szenia
727Q9 DEFAULT 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727Q9 DEFAULT 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727Q9 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727Q9 DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia




02002L.0049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 294

VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
727Q9 DEFAULT 3 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727Q9 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 5
727Q9 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727Q9 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa 2 855 210
szenie
727Q9 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 220
szenie szenia
727Q9 DEFAULT 4 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
727Q9 DEFAULT 4 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
727Q9 DEFAULT 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727Q9 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727Q9 DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727QF DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 5
727QF DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727QF DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1 000 175
szenie
727QF DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1 000 190
szenie
727QF DEFAULT 1 5 Przyspie- Maks. startowa ZERO 1 000 200
szenie
727QF DEFAULT 1 6 Wznoszenie | MaxContinuous ZERO 3000
727QF DEFAULT 1 7 Przyspie- MaxContinuous ZERO 1 000 250
szenie
727QF DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727QF DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727QF DEFAULT 1 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727QF DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 5




020020049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 295

VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie sﬁz/@n} a konicowym (%)
koicow- | VMM [
ym (ft)
727QF DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727QF DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1 000 180
szenie
727QF DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1 000 190
szenie
727QF DEFAULT 2 5 Przyspie- Maks. startowa ZERO 1 000 200
szenie
727QF DEFAULT 2 6 Wznoszenie | MaxContinuous ZERO 3000
727QF DEFAULT 2 7 Przyspie- MaxContinuous ZERO 1 000 250
szenie
727QF DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727QF DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727QF DEFAULT 2 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727QF DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 5
727QF DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727QF DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1 000 184
szenie
727QF DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1 000 190
szenie
727QF DEFAULT 3 5 Przyspie- Maks. startowa ZERO 1 000 200
szenie
727QF DEFAULT 3 6 Wznoszenie | MaxContinuous ZERO 3000
727QF DEFAULT 3 7 Przyspie- MaxContinuous ZERO 1 000 250
szenie
727QF DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727QF DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727QF DEFAULT 3 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
727QF DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 5
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Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie sﬁz/@n} a konicowym (%)
koicow- | VMM [
ym (ft)
727QF DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
727QF DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1 000 189
szenie
727QF DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. startowa 2 1 000 190
szenie
727QF DEFAULT 4 5 Przyspie- Maks. startowa ZERO 1 000 200
szenie
727QF DEFAULT 4 6 Wznoszenie | MaxContinuous ZERO 3000
727QF DEFAULT 4 7 Przyspie- MaxContinuous ZERO 1 000 250
szenie
727QF DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
727QF DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
727QF DEFAULT 4 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 5
737 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 5 2090 146
szenie
737 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. startowa INT 1 568 171
szenie
737 DEFAULT 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
737 DEFAULT 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737 DEFAULT 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
737 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737 DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737 DEFAULT 1 10 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 5
737 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 5 2014 149
szenie
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Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. startowa INT 1511 174
szenie
737 DEFAULT 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
737 DEFAULT 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737 DEFAULT 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
737 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737 DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737 DEFAULT 2 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 5
737 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1 851 154
szenie
737 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. startowa INT 1388 179
szenie
737 DEFAULT 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
737 DEFAULT 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737 DEFAULT 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
737 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737 DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737 DEFAULT 3 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 5
737 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1685 160
szenie
737 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. startowa INT 1264 185
szenie
737 DEFAULT 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
737 DEFAULT 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737 DEFAULT 4 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
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Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
Kor | (ft/min)
oncow (kt)
ym (ft)
737 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737 DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737 DEFAULT 4 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737300 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 5
737300 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737300 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 14834 187.,9
szenie szenia
737300 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 1684,6 | 205,5
szenie szenia
737300 DEFAULT 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 815,6 [ 220,5
szenie szenia
737300 DEFAULT 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737300 DEFAULT 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1892,6 250
szenie szenia
737300 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737300 DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737300 DEFAULT 1 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737300 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 5
737300 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737300 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1398,8 189,2
szenie szenia
737300 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 15793 | 204,5
szenie szenia
737300 DEFAULT 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1700,5 [ 220,5
szenie szenia
737300 DEFAULT 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737300 DEFAULT 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1774,1 250
szenie szenia
737300 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737300 DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
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Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737300 DEFAULT 2 10 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737300 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 5
737300 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737300 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1311,5 190,8
szenie szenia
737300 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 14872 | 213,2
szenie szenia
737300 DEFAULT 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 16094 | 220,5
szenie szenia
737300 DEFAULT 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737300 DEFAULT 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 657,6 250
szenie szenia
737300 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737300 DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737300 DEFAULT 3 10 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737300 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 5
737300 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737300 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1154,7 194,6
szenie szenia
737300 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 12958 | 211,5
szenie szenia
737300 DEFAULT 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1391,6 | 220,5
szenie szenia
737300 DEFAULT 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737300 DEFAULT 4 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 14448 250
szenie szenia
737300 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737300 DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737300 DEFAULT 4 10 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737300 ICAO_A 1 1 Start Maks. startowa 5
737300 ICAO_A 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1500
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Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737300 ICAO_A 1 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 5 3000
szenia
737300 ICAO_A 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 14135 | 1849
szenie szenia
737300 ICAO_A 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 16014 | 203,9
szenie szenia
737300 ICAO_A 1 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1821,6 250
szenie szenia
737300 ICAO_A 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737300 ICAO_A 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737300 ICAO_A 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737300 ICAO A 2 1 Start Maks. startowa 5
737300 ICAO_A 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1500
737300 ICAO_A 2 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 5 3000
szenia
737300 ICAO_A 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 13325 | 186,4
szenie szenia
737300 ICAO_A 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 1497,1 203
szenie szenia
737300 ICAO_A 2 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 705,6 250
szenie szenia
737300 ICAO_A 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737300 ICAO_A 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737300 ICAO_A 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737300 ICAO_A 3 1 Start Maks. startowa 5
737300 ICAO_A 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1500
737300 ICAO_A 3 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 5 3000
szenia
737300 ICAO_A 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 12479 188,2
szenie szenia
737300 ICAO_A 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 14153 | 211,7
szenie szenia
737300 ICAO_A 3 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 609,9 250
szenie szenia
737300 ICAO_A 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737300 ICAO_A 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7500
szenia
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Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737300 ICAO_A 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737300 ICAO_A 4 1 Start Maks. startowa 5
737300 ICAO_A 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1500
737300 ICAO_A 4 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 5 3000
szenia
737300 ICAO_A 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 10933 | 192,2
szenie szenia
737300 ICAO_A 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 1223,7 | 210,2
szenie szenia
737300 ICAO_A 4 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1399,1 250
szenie szenia
737300 ICAO_A 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737300 ICAO_A 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737300 ICAO_A 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737300 ICAO B 1 1 Start Maks. startowa 5
737300 ICAO B 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737300 ICAO B 1 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1560,7 | 189,3
szenie
737300 ICAO_B 1 4 Przyspie- Maks. startowa 1 17655 | 206,2
szenie
737300 ICAO_B 1 5 Przyspie- Maks. startowa ZERO 1897 220,5
szenie
737300 ICAO B 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737300 ICAO B 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 892,6 250
szenie szenia
737300 ICAO B 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737300 ICAO B 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737300 ICAO B 1 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737300 ICAO B 2 1 Start Maks. startowa 5
737300 ICAO_B 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1000
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Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737300 ICAO B 2 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1468,7 | 190,5
szenie
737300 ICAO B 2 4 Przyspie- Maks. startowa 1 16522 | 205,8
szenie
737300 ICAO B 2 5 Przyspie- Maks. startowa ZERO 1773,2 | 220,5
szenie
737300 ICAO B 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737300 ICAO_B 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 17733 250
szenie szenia
737300 ICAO_B 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737300 ICAO B 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737300 ICAO B 2 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737300 ICAO B 3 1 Start Maks. startowa 5
737300 ICAO B 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737300 ICAO B 3 3 Przyspie- Maks. startowa 5 13804 | 192,1
szenie
737300 ICAO B 3 4 Przyspie- Maks. startowa 1 15574 | 213,8
szenie
737300 ICAO B 3 5 Przyspie- Maks. startowa ZERO 1688,1 [ 220,5
szenie
737300 ICAO B 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737300 ICAO_B 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 657,6 250
szenie szenia
737300 ICAO_B 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737300 ICAO B 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737300 ICAO B 3 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737300 ICAO B 4 1 Start Maks. startowa 5
737300 ICAO B 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737300 ICAO B 4 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1217,8 | 195,7
szenie
737300 ICAO B 4 4 Przyspie- Maks. startowa 1 1361,4 212
szenie
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vm2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737300 ICAO B 4 5 Przyspie- Maks. startowa ZERO 1457,6 | 220,5
szenie
737300 ICAO B 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737300 ICAO B 4 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 444.8 250
szenie szenia
737300 ICAO B 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737300 ICAO B 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7500
szenia
737300 ICAO B 4 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
7373B2 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 5
7373B2 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
7373B2 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. dla wzno- T 05 16712 | 191,9
szenie szenia
7373B2 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 1 900 209,1
szenie szenia
7373B2 DEFAULT 1 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
7373B2 DEFAULT 1 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 2 058,2 250
szenie szenia
7373B2 DEFAULT 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
7373B2 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
7373B2 DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
7373B2 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 5
7373B2 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
7373B2 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. dla wzno- T_05 15755 | 192,6
szenie szenia
7373B2 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 1786 208,8
szenie szenia
7373B2 DEFAULT 2 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
7373B2 DEFAULT 2 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1934,6 250
szenie szenia
7373B2 DEFAULT 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
Kor | (ft/min)
oncow (kt)
ym (ft)
7373B2 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
7373B2 DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
7373B2 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 5
7373B2 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
7373B2 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. dla wzno- T 05 14832 194
szenie szenia
7373B2 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 16759 | 2153
szenie szenia
7373B2 DEFAULT 3 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
7373B2 DEFAULT 3 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 828,7 250
szenie szenia
7373B2 DEFAULT 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
7373B2 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
7373B2 DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
7373B2 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 5
7373B2 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
7373B2 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. dla wzno- T 05 1314,1 197,8
szenie szenia
7373B2 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 14784 | 213,5
szenie szenia
7373B2 DEFAULT 4 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
7373B2 DEFAULT 4 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1597,8 250
szenie szenia
7373B2 DEFAULT 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
7373B2 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
7373B2 DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
7373B2 DEFAULT M 1 Start Maks. startowa 5
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M2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
7373B2 DEFAULT M 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
7373B2 DEFAULT M 3 Przyspie- Maks. dla wzno- T 05 1214,7 | 200,6
szenie szenia
7373B2 DEFAULT M 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 1372,5 | 2223
szenie szenia
7373B2 DEFAULT M 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
7373B2 DEFAULT M 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 14934 250
szenie szenia
7373B2 DEFAULT M 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
7373B2 DEFAULT M 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
7373B2 DEFAULT M 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
7373B2 ICAO_A 1 1 Start Maks. startowa 5
7373B2 ICAO_A 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1500
7373B2 ICAO_A 1 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 5 3000
szenia
7373B2 ICAO_A 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T 05 16074 | 188,9
szenie szenia
7373B2 ICAO_A 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 1827,6 206
szenie szenia
7373B2 ICAO_A 1 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 2 030,2 250
szenie szenia
7373B2 ICAO_A 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
7373B2 ICAO_A 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
7373B2 ICAO_A 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
7373B2 ICAO_A 2 1 Start Maks. startowa 5
7373B2 ICAO_A 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1500
7373B2 ICAO_A 2 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 5 3000
szenia
7373B2 ICAO_A 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T 05 15074 | 1889
szenie szenia
7373B2 ICAO_A 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 1703,4 206
szenie szenia
7373B2 ICAO_A 2 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1909,1 250
szenie szenia
7373B2 ICAO_A 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
7373B2 ICAO_A 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
7373B2 ICAO_A 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
7373B2 ICAO_A 3 1 Start Maks. startowa 5
7373B2 ICAO_A 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1500
7373B2 ICAO_A 3 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 5 3000
szenia
7373B2 ICAO_A 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T_05 1417,2 | 1913
szenie szenia
7373B2 ICAO_A 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 16043 | 213,7
szenie szenia
7373B2 ICAO_A 3 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 807,6 250
szenie szenia
7373B2 ICAO_A 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
7373B2 ICAO_A 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
7373B2 ICAO_A 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
7373B2 ICAO_A 4 1 Start Maks. startowa 5
7373B2 ICAO_A 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1500
7373B2 ICAO_A 4 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 5 3000
szenia
7373B2 ICAO_A 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T 05 12552 | 1954
szenie szenia
7373B2 ICAO_A 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 1411,8 | 212,1
szenie szenia
7373B2 ICAO_A 4 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1576,8 250
szenie szenia
7373B2 ICAO_A 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
7373B2 ICAO_A 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7500
szenia
7373B2 ICAO_A 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
7373B2 ICAO A M 1 Start Maks. startowa 5
7373B2 ICAO_A M 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1500
7373B2 ICAO_A M 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 5 3000
szenia
7373B2 ICAO_A M 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T 05 1163,2 | 1982
szenie szenia
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M2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
7373B2 ICAO_A M 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 1309,7 | 220,9
szenie szenia
7373B2 ICAO_A M 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 469,1 250
szenie szenia
7373B2 ICAO_A M 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
7373B2 ICAO_A M 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
7373B2 ICAO_A M 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
7373B2 ICAO B 1 1 Start Maks. startowa 5
7373B2 ICAO B 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
7373B2 ICAO B 1 3 Przyspie- Maks. startowa T 05 1 881 195,6
szenie
7373B2 ICAO B 1 4 Przyspie- Maks. startowa T 01 2138,5 | 2145
szenie
7373B2 ICAO B 1 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
7373B2 ICAO B 1 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 20754 250
szenie szenia
7373B2 ICAO B 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
7373B2 ICAO B 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
7373B2 ICAO B 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
7373B2 ICAO B 2 1 Start Maks. startowa 5
7373B2 ICAO B 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
7373B2 ICAO B 2 3 Przyspie- Maks. startowa T 05 17742 | 196,2
szenie
7373B2 ICAO B 2 4 Przyspie- Maks. startowa T 01 2 009,3 214
szenie
7373B2 ICAO B 2 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
7373B2 ICAO B 2 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1950,7 250
szenie szenia
7373B2 ICAO B 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
7373B2 ICAO B 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
7373B2 ICAO B 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
7373B2 ICAO B 3 1 Start Maks. startowa 5




020020049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 308

VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
7373B2 ICAO B 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
7373B2 ICAO_B 3 3 Przyspie- Maks. startowa T_05 16748 | 197.4
szenie
7373B2 ICAO B 3 4 Przyspie- Maks. startowa T 01 1.895,7 217
szenie
7373B2 ICAO B 3 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
7373B2 ICAO_B 3 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 835,6 250
szenie szenia
7373B2 ICAO B 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
7373B2 ICAO_B 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7500
szenia
7373B2 ICAO B 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
7373B2 ICAO B 4 1 Start Maks. startowa 5
7373B2 ICAO B 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
7373B2 ICAO_B 4 3 Przyspie- Maks. startowa T 05 1494,5 [ 200,9
szenie
7373B2 ICAO_B 4 4 Przyspie- Maks. startowa T 01 1672,5 | 2155
szenie
7373B2 ICAO_B 4 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
7373B2 ICAO B 4 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 606,9 250
szenie szenia
7373B2 ICAO B 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
7373B2 ICAO B 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
7373B2 ICAO B 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
7373B2 ICAO B M 1 Start Maks. startowa 5
7373B2 ICAO B M 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
7373B2 ICAO B M 3 Przyspie- Maks. startowa T 05 1387,7 | 203,4
szenie
7373B2 ICAO B M 4 Przyspie- Maks. startowa T 01 1557,1 | 223,7
szenie
7373B2 ICAO B M 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
7373B2 ICAO_B M 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 14932 250
szenie szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
7373B2 ICAO B M 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
7373B2 ICAO B M 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
7373B2 ICAO B M 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737400 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 5
737400 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737400 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 17153 | 198,8
szenie szenia
737400 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 1894,7 | 210,5
szenie szenia
737400 DEFAULT 1 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737400 DEFAULT 1 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 20674 250
szenie szenia
737400 DEFAULT 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737400 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737400 DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737400 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 5
737400 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737400 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1616 199,8
szenie szenia
737400 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 1786,6 | 210,5
szenie szenia
737400 DEFAULT 2 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737400 DEFAULT 2 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1939,1 250
szenie szenia
737400 DEFAULT 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737400 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737400 DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737400 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 5
737400 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737400 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1516,6 201
szenie szenia
737400 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 16609 | 210,5
szenie szenia
737400 DEFAULT 3 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737400 DEFAULT 3 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1807,5 250
szenie szenia
737400 DEFAULT 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737400 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737400 DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737400 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 5
737400 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737400 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1370,2 | 203,9
szenie szenia
737400 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 1504,1 | 210,5
szenie szenia
737400 DEFAULT 4 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737400 DEFAULT 4 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 609,1 250
szenie szenia
737400 DEFAULT 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737400 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737400 DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737400 DEFAULT M 1 Start Maks. startowa 5
737400 DEFAULT M 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737400 DEFAULT M 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 12258 | 207,5
szenie szenia
737400 DEFAULT M 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 1312,5 | 210,5
szenie szenia
737400 DEFAULT M 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737400 DEFAULT M 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1414,3 250
szenie szenia
737400 DEFAULT M 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737400 DEFAULT M 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
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M2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737400 DEFAULT M 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737400 ICAO_A 1 1 Start Maks. startowa 5
737400 ICAO_A 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1500
737400 ICAO_A 1 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 5 3000
szenia
737400 ICAO_A 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1641,7 | 195,7
szenie szenia
737400 ICAO_A 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 1830 210,1
szenie szenia
737400 ICAO_A 1 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 2 058,4 250
szenie szenia
737400 ICAO_A 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737400 ICAO_A 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737400 ICAO_A 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737400 ICAO_A 2 1 Start Maks. startowa 5
737400 ICAO_A 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1500
737400 ICAO_A 2 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 5 3000
szenia
737400 ICAO_A 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1 546 196,8
szenie szenia
737400 ICAO_A 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 1702,5 | 210,1
szenie szenia
737400 ICAO_A 2 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1919,2 250
szenie szenia
737400 ICAO_A 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737400 ICAO_A 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737400 ICAO_A 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737400 ICAO_A 3 1 Start Maks. startowa 5
737400 ICAO_A 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1500
737400 ICAO_A 3 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 5 3000
szenia
737400 ICAO_A 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1446,6 | 198,2
szenie szenia
737400 ICAO_A 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 15923 [ 2103
szenie szenia
737400 ICAO_A 3 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1789,6 250
szenie szenia
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profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737400 ICAO_A 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737400 ICAO_A 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737400 ICAO_A 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737400 ICAO_A 4 1 Start Maks. startowa 5
737400 ICAO_A 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1500
737400 ICAO_A 4 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 5 3000
szenia
737400 ICAO_A 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 13039 | 201,3
szenie szenia
737400 ICAO_A 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 1426,1 | 210,3
szenie szenia
737400 ICAO_A 4 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 598,5 250
szenie szenia
737400 ICAO_A 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737400 ICAO_A 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737400 ICAO_A 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737400 ICAO_A M 1 Start Maks. startowa 5
737400 ICAO_A M 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1500
737400 ICAO_A M 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 5 3000
szenia
737400 ICAO_A M 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1159,5 | 205,1
szenie szenia
737400 ICAO_A M 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 1249,3 [ 210,3
szenie szenia
737400 ICAO_A M 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 13922 250
szenie szenia
737400 ICAO_A M 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737400 ICAO_A M 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737400 ICAO_A M 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737400 ICAO B 1 1 Start Maks. startowa 5
737400 ICAO B 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737400 ICAO B 1 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1869,9 | 201,5
szenie
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ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737400 ICAO_B 1 4 Przyspie- Maks. startowa 1 2073,3 | 210,5
szenie
737400 ICAO B 1 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737400 ICAO_B 1 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 20674 250
szenie szenia
737400 ICAO B 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737400 ICAO B 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737400 ICAO B 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737400 ICAO B 2 1 Start Maks. startowa 5
737400 ICAO_B 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1000
737400 ICAO B 2 3 Przyspie- Maks. startowa 5 17669 | 202,3
szenie
737400 ICAO B 2 4 Przyspie- Maks. startowa 1 19459 | 210,5
szenie
737400 ICAO B 2 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737400 ICAO B 2 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1939,1 250
szenie szenia
737400 ICAO B 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737400 ICAO B 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737400 ICAO_B 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737400 ICAO B 3 1 Start Maks. startowa 5
737400 ICAO_B 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737400 ICAO B 3 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1 660,1 | 2034
szenie
737400 ICAO_B 3 4 Przyspie- Maks. startowa 1 18225 [ 210,5
szenie
737400 ICAO B 3 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737400 ICAO_B 3 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 807,5 250
szenie szenia
737400 ICAO B 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737400 ICAO B 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
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Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737400 ICAO B 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737400 ICAO B 4 1 Start Maks. startowa 5
737400 ICAO B 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737400 ICAO B 4 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1502,8 | 206,1
szenie
737400 ICAO B 4 4 Przyspie- Maks. startowa 1 1644,7 | 210,5
szenie
737400 ICAO B 4 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737400 ICAO B 4 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1610,5 250
szenie szenia
737400 ICAO B 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737400 ICAO_B 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7500
szenia
737400 ICAO B 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737400 ICAO B M 1 Start Maks. startowa 5
737400 ICAO B M 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737400 ICAO B M 3 Przyspie- Maks. startowa 5 13509 | 209,5
szenie
737400 ICAO_B M 4 Przyspie- Maks. startowa 1 1428,6 | 210,5
szenie
737400 ICAO B M 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737400 ICAO_B M 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1414,7 250
szenie szenia
737400 ICAO B M 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737400 ICAO B M 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737400 ICAO B M 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737500 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 5
737500 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737500 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1579,1 187
szenie szenia
737500 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 1 800 206,6
szenie szenia
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ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737500 DEFAULT 1 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737500 DEFAULT 1 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1961,7 250
szenie szenia
737500 DEFAULT 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737500 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737500 DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737500 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 5
737500 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737500 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1 490,8 188
szenie szenia
737500 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 1681,3 [ 205,6
szenie szenia
737500 DEFAULT 2 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737500 DEFAULT 2 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1834,4 250
szenie szenia
737500 DEFAULT 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737500 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737500 DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737500 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 5
737500 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737500 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1398,8 | 189,4
szenie szenia
737500 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 1572,4 | 204,5
szenie szenia
737500 DEFAULT 3 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737500 DEFAULT 3 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1713,4 250
szenie szenia
737500 DEFAULT 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737500 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737500 DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
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ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737500 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 5
737500 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737500 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 12294 192,1
szenie szenia
737500 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 1388,1 | 212,4
szenie szenia
737500 DEFAULT 4 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737500 DEFAULT 4 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1521,8 250
szenie szenia
737500 DEFAULT 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737500 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737500 DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737500 DEFAULT 5 1 Start Maks. startowa 5
737500 DEFAULT 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737500 DEFAULT 5 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1211,1 192,4
szenie szenia
737500 DEFAULT 5 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 1370,8 212
szenie szenia
737500 DEFAULT 5 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737500 DEFAULT 5 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1503,1 250
szenie szenia
737500 DEFAULT 5 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737500 DEFAULT 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737500 DEFAULT 5 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737500 DEFAULT M 1 Start Maks. startowa 5
737500 DEFAULT M 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737500 DEFAULT M 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1192,6 192,8
szenie szenia
737500 DEFAULT M 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 1343,1 | 211,9
szenie szenia
737500 DEFAULT M 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737500 DEFAULT M 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1470,2 250
szenie szenia
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profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737500 DEFAULT M 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737500 DEFAULT M 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737500 DEFAULT M 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737500 ICAO_A 1 1 Start Maks. startowa 5
737500 ICAO_A 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1500
737500 ICAO_A 1 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 5 3000
szenia
737500 ICAO_A 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1509,2 184
szenie szenia
737500 ICAO_A 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 17257 | 204,8
szenie szenia
737500 ICAO_A 1 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 19343 250
szenie szenia
737500 ICAO_A 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737500 ICAO_A 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737500 ICAO_A 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737500 ICAO_A 2 1 Start Maks. startowa 5
737500 ICAO_A 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1500
737500 ICAO_A 2 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 5 3000
szenia
737500 ICAO_A 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 14209 | 185,1
szenie szenia
737500 ICAO_A 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 1612,5 [ 203,9
szenie szenia
737500 ICAO_A 2 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1810,3 250
szenie szenia
737500 ICAO_A 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737500 ICAO_A 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737500 ICAO_A 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737500 ICAO_A 3 1 Start Maks. startowa 5
737500 ICAO_A 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1500
737500 ICAO_A 3 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 5 3000
szenia
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profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737500 ICAO_A 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1332,5 [ 186,6
szenie szenia
737500 ICAO_A 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 14943 203
szenie szenia
737500 ICAO_A 3 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1691,3 250
szenie szenia
737500 ICAO_A 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737500 ICAO_A 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737500 ICAO_A 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737500 ICAO_A 4 1 Start Maks. startowa 5
737500 ICAO_A 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1500
737500 ICAO_A 4 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 5 3000
szenia
737500 ICAO_A 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1166,9 | 189,6
szenie szenia
737500 ICAO_A 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 1317 211
szenie szenia
737500 ICAO_A 4 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 496,1 250
szenie szenia
737500 ICAO_A 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737500 ICAO_A 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737500 ICAO_A 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737500 ICAO_A 5 1 Start Maks. startowa 5
737500 ICAO_A 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1500
737500 ICAO_A 5 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 5 3000
szenia
737500 ICAO_A 5 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1152,1 189,9
szenie szenia
737500 ICAO_A 5 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 1300 210,8
szenie szenia
737500 ICAO_A 5 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 14775 250
szenie szenia
737500 ICAO_A 5 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737500 ICAO_A 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737500 ICAO_A 5 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
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, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737500 ICAO_A M 1 Start Maks. startowa 5
737500 ICAO_A M 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1500
737500 ICAO_A M 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 5 3000
szenia
737500 ICAO_A M 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1130,1 | 190,4
szenie szenia
737500 ICAO_A M 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 1 1267,1 | 210,6
szenie szenia
737500 ICAO_A M 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 14519 250
szenie szenia
737500 ICAO_A M 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737500 ICAO_A M 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737500 ICAO_A M 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737500 ICAO B 1 1 Start Maks. startowa 5
737500 ICAO B 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737500 ICAO B 1 3 Przyspie- Maks. startowa 5 17153 189.,5
szenie
737500 ICAO B 1 4 Przyspie- Maks. startowa 1 19448 | 207,8
szenie
737500 ICAO_B 1 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737500 ICAO_B 1 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1966,3 250
szenie szenia
737500 ICAO B 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737500 ICAO B 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737500 ICAO B 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737500 ICAO B 2 1 Start Maks. startowa 5
737500 ICAO B 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737500 ICAO_B 2 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1619,6 | 190,3
szenie
737500 ICAO B 2 4 Przyspie- Maks. startowa 1 18353 | 207,1
szenie
737500 ICAO B 2 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
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profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737500 ICAO B 2 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 844,6 250
szenie szenia
737500 ICAO B 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737500 ICAO B 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737500 ICAO B 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737500 ICAO B 3 1 Start Maks. startowa 5
737500 ICAO B 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737500 ICAO B 3 3 Przyspie- Maks. startowa 5 15202 | 191,6
szenie
737500 ICAO B 3 4 Przyspie- Maks. startowa 1 1717,5 | 207,1
szenie
737500 ICAO B 3 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737500 ICAO B 3 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1722,6 250
szenie szenia
737500 ICAO B 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737500 ICAO B 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737500 ICAO B 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737500 ICAO B 4 1 Start Maks. startowa 5
737500 ICAO B 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737500 ICAO B 4 3 Przyspie- Maks. startowa 5 13399 | 194,1
szenie
737500 ICAO_B 4 4 Przyspie- Maks. startowa 1 1512,8 | 213,4
szenie
737500 ICAO B 4 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737500 ICAO B 4 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1526,7 250
szenie szenia
737500 ICAO B 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737500 ICAO B 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737500 ICAO B 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737500 ICAO B 5 1 Start Maks. startowa 5
737500 ICAO B 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
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Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737500 ICAO_B 5 3 Przyspie- Maks. startowa 5 13222 | 194,4
szenie
737500 ICAO B 5 4 Przyspie- Maks. startowa 1 1500 213,2
szenie
737500 ICAO B 5 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737500 ICAO B 5 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1503,1 250
szenie szenia
737500 ICAO B 5 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737500 ICAO B 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737500 ICAO B 5 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737500 ICAO_B M 1 Start Maks. startowa 5
737500 ICAO B M 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737500 ICAO B M 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1303,1 194,8
szenie
737500 ICAO B M 4 Przyspie- Maks. startowa 1 14632 213
szenie
737500 ICAO B M 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737500 ICAO B M 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1475,5 250
szenie szenia
737500 ICAO B M 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737500 ICAO B M 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737500 ICAO B M 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737700 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa TS5
737700 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa TS 1 000
737700 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. dla wzno- | T_ZERO 17824 [ 195,1
szenie szenia
737700 DEFAULT 1 4 Wznoszenie | Maks. dla wzno- [ T_ZERO | 3 000
szenia
737700 DEFAULT 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- | T ZERO 2159,3 250
szenie szenia
737700 DEFAULT 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- [ T_ZERO [ 5500
szenia
737700 DEFAULT 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 7 500
szenia
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Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737700 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 10 000
szenia
737700 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa TS5
737700 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa TS 1 000
737700 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. dla wzno- | T_ZERO 1710,1 197,7
szenie szenia
737700 DEFAULT 2 4 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 3 000
szenia
737700 DEFAULT 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- | T_ZERO 2 056,7 250
szenie szenia
737700 DEFAULT 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 5500
szenia
737700 DEFAULT 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T _00H 7 500
szenia
737700 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 10 000
szenia
737700 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa T5
737700 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa TS5 1000
737700 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. dla wzno- | T _ZERO 1635,7 | 200,3
szenie szenia
737700 DEFAULT 3 4 Wznoszenie | Maks. dla wzno- [ T_ZERO | 3 000
szenia
737700 DEFAULT 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- | T_ZERO 1957 250
szenie szenia
737700 DEFAULT 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 5500
szenia
737700 DEFAULT 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 7500
szenia
737700 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T _00H 10 000
szenia
737700 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa T5
737700 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa TS 1 000
737700 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. dla wzno- | T_ZERO 14983 | 205,8
szenie szenia
737700 DEFAULT 4 4 Wznoszenie | Maks. dla wzno- [ T_ZERO | 3000
szenia
737700 DEFAULT 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- [ T_ZERO 1774,4 250
szenie szenia
737700 DEFAULT 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- [ T ZERO | 5500
szenia
737700 DEFAULT 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 7500
szenia
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Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737700 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- [ T_ZERO | 10 000
szenia
737700 DEFAULT 5 1 Start Maks. startowa TS5
737700 DEFAULT 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa TS 1 000
737700 DEFAULT 5 3 Przyspie- Maks. dla wzno- | T_ZERO 13485 | 211,6
szenie szenia
737700 DEFAULT 5 4 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 3 000
szenia
737700 DEFAULT 5 5 Przyspie- Maks. dla wzno- | T_ZERO 1581,2 250
szenie szenia
737700 DEFAULT 5 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 5500
szenia
737700 DEFAULT 5 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 7500
szenia
737700 DEFAULT 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- [ T_ZERO | 10 000
szenia
737700 DEFAULT 6 1 Start Maks. startowa T5
737700 DEFAULT 6 2 Wznoszenie | Maks. startowa TS5 1000
737700 DEFAULT 6 3 Przyspie- Maks. dla wzno- | T _ZERO 1 347,1 211,6
szenie szenia
737700 DEFAULT 6 4 Wznoszenie | Maks. dla wzno- [ T_ZERO | 3 000
szenia
737700 DEFAULT 6 5 Przyspie- Maks. dla wzno- | T_ZERO 1579,1 250
szenie szenia
737700 DEFAULT 6 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 5500
szenia
737700 DEFAULT 6 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 7500
szenia
737700 DEFAULT 6 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 10 000
szenia
737700 ICAO_A 1 1 Start Maks. startowa TS5
737700 ICAO_A 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa TS 1500
737700 ICAO_A 1 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- TS 3000
szenia
737700 ICAO_A 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- | T_ZERO 1747,6 | 1949
szenie szenia
737700 ICAO_A 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- [ T_ZERO 21283 250
szenie szenia
737700 ICAO_A 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 5500
szenia
737700 ICAO_A 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 7 500
szenia
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Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737700 ICAO_A 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 10 000
szenia
737700 ICAO_A 2 1 Start Maks. startowa TS5
737700 ICAO_A 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa TS 1500
737700 ICAO_A 2 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T5 3000
szenia
737700 ICAO_A 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- | T_ZERO 1673,6 | 197,4
szenie szenia
737700 ICAO_A 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- | T_ZERO 2028,3 250
szenie szenia
737700 ICAO_A 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 5500
szenia
737700 ICAO_A 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 7500
szenia
737700 ICAO_A 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 10 000
szenia
737700 ICAO_A 3 1 Start Maks. startowa T5
737700 ICAO_A 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa TS5 1500
737700 ICAO_A 3 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- TS 3000
szenia
737700 ICAO_A 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- | T_ZERO 1600,5 [ 200,2
szenie szenia
737700 ICAO_A 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- | T_ZERO 1931,7 250
szenie szenia
737700 ICAO_A 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 5500
szenia
737700 ICAO_A 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 7500
szenia
737700 ICAO_A 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 10 000
szenia
737700 ICAO_A 4 1 Start Maks. startowa TS
737700 ICAO_A 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa TS 1500
737700 ICAO_A 4 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- TS 3000
szenia
737700 ICAO_A 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- | T_ZERO 1462,2 | 205,6
szenie szenia
737700 ICAO_A 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- [ T_ZERO 1753,8 250
szenie szenia
737700 ICAO_A 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 5500
szenia
737700 ICAO_A 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 7500
szenia
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ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737700 ICAO_A 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 10 000
szenia
737700 ICAO A 5 1 Start Maks. startowa TS
737700 ICAO_A 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa TS 1500
737700 ICAO_A 5 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- TS 3000
szenia
737700 ICAO_A 5 4 Przyspie- Maks. dla wzno- | T_ZERO 1430 250
szenie szenia
737700 ICAO_A 5 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 5500
szenia
737700 ICAO_A 5 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 7500
szenia
737700 ICAO_A 5 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 10 000
szenia
737700 ICAO_A 6 1 Start Maks. startowa T35
737700 ICAO_A 6 2 Wznoszenie | Maks. startowa T35 1500
737700 ICAO_A 6 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- TS5 3000
szenia
737700 ICAO_A 6 4 Przyspie- Maks. dla wzno- | T_ZERO 1 430,1 250
szenie szenia
737700 ICAO_A 6 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T ZERO | 5500
szenia
737700 ICAO_A 6 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T ZERO | 7500
szenia
737700 ICAO_A 6 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- [ T_ZERO | 10 000
szenia
737700 ICAO B 1 1 Start Maks. startowa TS
737700 ICAO B 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa TS 1 000
737700 ICAO_B 1 3 Przyspie- Maks. startowa T 01 1888,7 | 195,1
szenie
737700 ICAO_B 1 4 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 3 000
szenia
737700 ICAO_B 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- | T_ZERO 21593 250
szenie szenia
737700 ICAO_B 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 5500
szenia
737700 ICAO B 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 7 500
szenia
737700 ICAO B 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T ZERO | 10 000
szenia
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profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737700 ICAO B 2 1 Start Maks. startowa TS5
737700 ICAO B 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa TS 1 000
737700 ICAO B 2 3 Przyspie- Maks. startowa T 01 1814,3 197,7
szenie
737700 ICAO B 2 4 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 3000
szenia
737700 ICAO B 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- | T_ZERO 2 058,1 250
szenie szenia
737700 ICAO B 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 5500
szenia
737700 ICAO B 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 7500
szenia
737700 ICAO B 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 10 000
szenia
737700 ICAO_B 3 1 Start Maks. startowa T35
737700 ICAO_B 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa T35 1000
737700 ICAO_B 3 3 Przyspie- Maks. startowa TS5 1619 175,6
szenie
737700 ICAO B 3 4 Przyspie- Maks. startowa T 01 1 840,6 [ 200,4
szenie
737700 ICAO B 3 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T ZERO | 3 000
szenia
737700 ICAO_B 3 6 Przyspie- Maks. dla wzno- | T ZERO 19584 250
szenie szenia
737700 ICAO B 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 5500
szenia
737700 ICAO B 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 7500
szenia
737700 ICAO B 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- [ T_ZERO | 10 000
szenia
737700 ICAO B 4 1 Start Maks. startowa TS
737700 ICAO B 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa TS 1 000
737700 ICAO_B 4 3 Przyspie- Maks. startowa T 01 1594,1 | 205,8
szenie
737700 ICAO_B 4 4 Wznoszenie | Maks. dla wzno- [ T_ZERO [ 3000
szenia
737700 ICAO B 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- | T ZERO 17744 250
szenie szenia
737700 ICAO B 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T ZERO | 5500
szenia
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ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737700 ICAO B 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 7500
szenia
737700 ICAO B 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- [ T_ZERO | 10 000
szenia
737700 ICAO B 5 1 Start Maks. startowa TS5
737700 ICAO B 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa TS 1 000
737700 ICAO B 5 3 Przyspie- Maks. startowa T 01 14389 | 211,5
szenie
737700 ICAO_B 5 4 Wznoszenie | Maks. dla wzno- [ T_ZERO [ 3000
szenia
737700 ICAO_B 5 5 Przyspie- Maks. dla wzno- | T_ZERO 1579,6 250
szenie szenia
737700 ICAO B 5 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T ZERO | 5500
szenia
737700 ICAO B 5 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 7500
szenia
737700 ICAO B 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- [ T_ZERO | 10 000
szenia
737700 ICAO_B 6 1 Start Maks. startowa T5
737700 ICAO B 6 2 Wznoszenie | Maks. startowa TS5 1 000
737700 ICAO_B 6 3 Przyspie- Maks. startowa T 01 14372 | 211,5
szenie
737700 ICAO B 6 4 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T_ZERO | 3 000
szenia
737700 ICAO B 6 5 Przyspie- Maks. dla wzno- | T_ZERO 1579,1 250
szenie szenia
737700 ICAO B 6 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- [ T_ZERO | 5500
szenia
737700 ICAO_B 6 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- [ T_ZERO [ 7500
szenia
737700 ICAO B 6 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- | T ZERO | 10 000
szenia
737800 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa T_05
737800 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa T_05 1000
737800 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa T 05 18857 | 181,7
szenie
737800 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. startowa T 01 2112 204,8
szenie
737800 DEFAULT 1 5 Wznoszenie | Maks. startowa T_00 2 040
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ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737800 DEFAULT 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 3000
szenia
737800 DEFAULT 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T 00 1891,3 250
szenie szenia
737800 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 5500
szenia
737800 DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 7 500
szenia
737800 DEFAULT 1 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 10 000
szenia
737800 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa T_05
737800 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa T_05 1000
737800 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa T 05 17864 [ 1839
szenie
737800 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. startowa T 01 2016,2 208
szenie
737800 DEFAULT 2 5 Wznoszenie | Maks. startowa T 00 2000
737800 DEFAULT 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 3000
szenia
737800 DEFAULT 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T 00 1793,4 250
szenie szenia
737800 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 5500
szenia
737800 DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 7 500
szenia
737800 DEFAULT 2 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 10 000
szenia
737800 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa T_05
737800 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 05 1 000
737800 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa T 05 1707,7 | 186,2
szenie
737800 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. startowa T 05 1922 211,2
szenie
737800 DEFAULT 3 5 Wznoszenie | Maks. startowa T 00 1 960
737800 DEFAULT 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 3000
szenia
737800 DEFAULT 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T 00 1705,3 250
szenie szenia
737800 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 5500
szenia
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profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
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koncow- (kt)
ym (ft)
737800 DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 7 500
szenia
737800 DEFAULT 3 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 10 000
szenia
737800 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa T 05
737800 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 05 1 000
737800 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa T 05 1576,6 | 189,6
szenie
737800 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. startowa T 01 1766,9 | 216,2
szenie
737800 DEFAULT 4 5 Wznoszenie | Maks. startowa T 00 1 880
737800 DEFAULT 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 3000
szenia
737800 DEFAULT 4 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T_00 1 546,5 250
szenie szenia
737800 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 5500
szenia
737800 DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_00 7500
szenia
737800 DEFAULT 4 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 10 000
szenia
737800 DEFAULT 5 1 Start Maks. startowa T 05
737800 DEFAULT 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa T_05 1000
737800 DEFAULT 5 3 Przyspie- Maks. startowa T 05 14449 ( 192,9
szenie
737800 DEFAULT 5 4 Przyspie- Maks. startowa T 01 1628,6 | 220,7
szenie
737800 DEFAULT 5 5 Wznoszenie | Maks. startowa T_00 1811
737800 DEFAULT 5 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 3000
szenia
737800 DEFAULT 5 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T 00 14122 250
szenie szenia
737800 DEFAULT 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_00 5500
szenia
737800 DEFAULT 5 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 7 500
szenia
737800 DEFAULT 5 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 10 000
szenia
737800 DEFAULT 6 1 Start Maks. startowa T_05
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Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737800 DEFAULT 6 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 05 1 000
737800 DEFAULT 6 3 Przyspie- Maks. startowa T 05 1 400 194,4
szenie
737800 DEFAULT 6 4 Przyspie- Maks. startowa T 01 15754 | 2227
szenie
737800 DEFAULT 6 5 Wznoszenie | Maks. startowa T 00 1785
737800 DEFAULT 6 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 3000
szenia
737800 DEFAULT 6 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T_00 1357,5 250
szenie szenia
737800 DEFAULT 6 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 5500
szenia
737800 DEFAULT 6 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 7 500
szenia
737800 DEFAULT 6 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 10 000
szenia
737800 ICAO_A 1 1 Start Maks. startowa T_05
737800 ICAO_A 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 05 1500
737800 ICAO_A 1 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 05 3000
szenia
737800 ICAO_A 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T_05 14494 | 177,2
szenie szenia
737800 ICAO_A 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 16633 | 204,6
szenie szenia
737800 ICAO_A 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 3807
szenia
737800 ICAO_A 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T 00 1896,8 250
szenie szenia
737800 ICAO_A 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 5500
szenia
737800 ICAO_A 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 7 500
szenia
737800 ICAO_A 1 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 10 000
szenia
737800 ICAO_A 2 1 Start Maks. startowa T 05
737800 ICAO_A 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 05 1500
737800 ICAO_A 2 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 05 3000
szenia
737800 ICAO_A 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T 05 13723 [ 179,6
szenie szenia
737800 ICAO_A 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 1579,3 | 207,8
szenie szenia
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Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737800 ICAO_A 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 3772
szenia
737800 ICAO_A 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T 00 1 804,3 250
szenie szenia
737800 ICAO_A 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 5500
szenia
737800 ICAO_A 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 7 500
szenia
737800 ICAO_A 2 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 10 000
szenia
737800 ICAO_A 3 1 Start Maks. startowa T 05
737800 ICAO_A 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 05 1500
737800 ICAO A 3 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 05 3000
szenia
737800 ICAO_A 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T 05 1297 182,1
szenie szenia
737800 ICAO_A 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 1496,9 211
szenie szenia
737800 ICAO_A 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 3737
szenia
737800 ICAO_A 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T 00 1701,8 250
szenie szenia
737800 ICAO_A 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 5500
szenia
737800 ICAO_A 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 7 500
szenia
737800 ICAO_A 3 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 10 000
szenia
737800 ICAO_A 4 1 Start Maks. startowa T 05
737800 ICAO_A 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 05 1500
737800 ICAO_A 4 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_05 3000
szenia
737800 ICAO_A 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T 05 11942 185,8
szenie szenia
737800 ICAO_A 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 1352,1 214,8
szenie szenia
737800 ICAO_A 4 6 Przyspie- Maks. dla wzno- T 00 15482 250
szenie szenia
737800 ICAO_A 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 5500
szenia
737800 ICAO_A 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 7 500
szenia
737800 ICAO_A 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 10 000
szenia
737800 ICAO_A 5 1 Start Maks. startowa T 05
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Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737800 ICAO_A 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 05 1500
737800 ICAO_A 5 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 05 3000
szenia
737800 ICAO_A 5 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T_05 1078,9 | 189,4
szenie szenia
737800 ICAO_A 5 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 12333 | 2174
szenie szenia
737800 ICAO_A 5 6 Przyspie- Maks. dla wzno- T 00 1 403,6 250
szenie szenia
737800 ICAO_A 5 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 5500
szenia
737800 ICAO_A 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 7 500
szenia
737800 ICAO_A 5 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 10 000
szenia
737800 ICAO_A 6 1 Start Maks. startowa T_05
737800 ICAO_A 6 2 Wznoszenie | Maks. startowa T_05 1500
737800 ICAO_A 6 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 05 3000
szenia
737800 ICAO_A 6 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T 05 1037,8 [ 190,9
szenie szenia
737800 ICAO_A 6 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 1182,7 | 218,6
szenie szenia
737800 ICAO_A 6 6 Przyspie- Maks. dla wzno- T 00 1349,5 250
szenie szenia
737800 ICAO_A 6 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 5500
szenia
737800 ICAO_A 6 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 7 500
szenia
737800 ICAO_A 6 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 10 000
szenia
737800 ICAO B 1 1 Start Maks. startowa T 05
737800 ICAO B 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 05 1 000
737800 ICAO B 1 3 Przyspie- Maks. startowa T 05 18857 [ 181,7
szenie
737800 ICAO B 1 4 Przyspie- Maks. startowa T 01 2112 204,8
szenie
737800 ICAO B 1 5 Wznoszenie | Maks. startowa T 00 2 040
737800 ICAO B 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 3000
szenia
737800 ICAO B 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T 00 1891,3 250
szenie szenia
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Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737800 ICAO B 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 5500
szenia
737800 ICAO B 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 7 500
szenia
737800 ICAO B 1 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 10 000
szenia
737800 ICAO B 2 1 Start Maks. startowa T 05
737800 ICAO B 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 05 1 000
737800 ICAO B 2 3 Przyspie- Maks. startowa T 05 17864 | 183,9
szenie
737800 ICAO B 2 4 Przyspie- Maks. startowa T 01 2016,2 208
szenie
737800 ICAO B 2 5 Wznoszenie | Maks. startowa T 00 2 000
737800 ICAO B 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 3000
szenia
737800 ICAO_B 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T_00 17934 250
szenie szenia
737800 ICAO B 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 5500
szenia
737800 ICAO B 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 7 500
szenia
737800 ICAO_B 2 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 10 000
szenia
737800 ICAO B 3 1 Start Maks. startowa T 05
737800 ICAO B 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 05 1 000
737800 ICAO B 3 3 Przyspie- Maks. startowa T 05 1707,7 | 186,2
szenie
737800 ICAO_B 3 4 Przyspie- Maks. startowa T_05 1922 211,2
szenie
737800 ICAO B 3 5 Wznoszenie | Maks. startowa T 00 1960
737800 ICAO B 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 3000
szenia
737800 ICAO_B 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T_00 1705,3 250
szenie szenia
737800 ICAO_B 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 5500
szenia
737800 ICAO B 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 7 500
szenia
737800 ICAO B 3 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 10 000
szenia
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Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737800 ICAO B 4 1 Start Maks. startowa T 05
737800 ICAO B 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 05 1 000
737800 ICAO_B 4 3 Przyspie- Maks. startowa T_05 1576,6 | 189,6
szenie
737800 ICAO B 4 4 Przyspie- Maks. startowa T 01 17669 | 216,2
szenie
737800 ICAO B 4 5 Wznoszenie | Maks. startowa T 00 1 880
737800 ICAO B 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 3000
szenia
737800 ICAO_B 4 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T_00 1 546,5 250
szenie szenia
737800 ICAO B 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 5500
szenia
737800 ICAO B 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 7 500
szenia
737800 ICAO B 4 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 10 000
szenia
737800 ICAO B 5 1 Start Maks. startowa T 05
737800 ICAO B 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 05 1 000
737800 ICAO B 5 3 Przyspie- Maks. startowa T 05 14449 1929
szenie
737800 ICAO B 5 4 Przyspie- Maks. startowa T 01 1628,6 [ 220,7
szenie
737800 ICAO_B 5 5 Wznoszenie | Maks. startowa T_00 1811
737800 ICAO B 5 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 3000
szenia
737800 ICAO B 5 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T 00 14122 250
szenie szenia
737800 ICAO B 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 5500
szenia
737800 ICAO B 5 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 7 500
szenia
737800 ICAO B 5 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 10 000
szenia
737800 ICAO B 6 1 Start Maks. startowa T 05
737800 ICAO B 6 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 05 1 000
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Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737800 ICAO B 6 3 Przyspie- Maks. startowa T 05 1 400 194,4
szenie
737800 ICAO B 6 4 Przyspie- Maks. startowa T 01 15754 | 2227
szenie
737800 ICAO B 6 5 Wznoszenie | Maks. startowa T 00 1785
737800 ICAO B 6 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 3000
szenia
737800 ICAO B 6 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T 00 13575 250
szenie szenia
737800 ICAO B 6 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00 5500
szenia
737800 ICAO_B 6 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_00 7500
szenia
737800 ICAO_B 6 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_00 10 000
szenia
737D17 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 5
737D17 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737D17 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 5 2279 152
szenie
737D17 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. startowa INT 1709 177
szenie
737D17 DEFAULT 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
737D17 DEFAULT 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737D17 DEFAULT 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
737D17 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737D17 DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737D17 DEFAULT 1 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737D17 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 5
737D17 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737D17 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 5 2155 156
szenie
737D17 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. startowa INT 1616 181
szenie
737D17 DEFAULT 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
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Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737D17 DEFAULT 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737D17 DEFAULT 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
737D17 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737D17 DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737D17 DEFAULT 2 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737D17 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 5
737D17 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737D17 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa 5 2041 160
szenie
737D17 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. startowa INT 1531 185
szenie
737D17 DEFAULT 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
737D17 DEFAULT 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737D17 DEFAULT 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
737D17 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737D17 DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737D17 DEFAULT 3 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737D17 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 5
737D17 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737D17 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1935 163
szenie
737D17 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. startowa INT 1452 188
szenie
737D17 DEFAULT 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
737D17 DEFAULT 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737D17 DEFAULT 4 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
737D17 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737D17 DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
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Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737D17 DEFAULT 4 10 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737N17 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 5
737N17 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737N17 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 5 2279 152
szenie
737N17 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. startowa INT 1709 177
szenie
737N17 DEFAULT 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
737N17 DEFAULT 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737N17 DEFAULT 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
737N17 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737N17 DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737N17 DEFAULT 1 10 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737N17 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 5
737N17 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737N17 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 5 2155 156
szenie
737N17 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. startowa INT 1616 181
szenie
737N17 DEFAULT 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
737N17 DEFAULT 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737N17 DEFAULT 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
737N17 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737N17 DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737N17 DEFAULT 2 10 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737N17 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 5
737N17 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
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Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie sﬁz/@n} a konicowym (%)
koicow- | VMM [
ym (ft)
737N17 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa 5 2 041 160
szenie
737N17 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. startowa INT 1531 185
szenie
737N17 DEFAULT 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
737N17 DEFAULT 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737N17 DEFAULT 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
737N17 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737N17 DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737N17 DEFAULT 3 10 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737N17 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 5
737N17 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737N17 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1935 163
szenie
737N17 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. startowa INT 1452 188
szenie
737N17 DEFAULT 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
737N17 DEFAULT 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737N17 DEFAULT 4 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
737N17 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737N17 DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737N17 DEFAULT 4 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737N9 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 5
737N9 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737N9 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 5 2 090 146
szenie
737N9 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. startowa INT 1568 171
szenie
737N9 DEFAULT 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737N9 DEFAULT 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737N9 DEFAULT 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
737N9 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737N9 DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737N9 DEFAULT 1 10 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737N9 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 5
737N9 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737N9 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 5 2014 149
szenie
737N9 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. startowa INT 1511 174
szenie
737N9 DEFAULT 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1000 210
szenie szenia
737N9 DEFAULT 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737N9 DEFAULT 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
737N9 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737N9 DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737N9 DEFAULT 2 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737N9 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 5
737N9 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737N9 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1851 154
szenie
737N9 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. startowa INT 1388 179
szenie
737TN9 DEFAULT 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
737N9 DEFAULT 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737N9 DEFAULT 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
737N9 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737TN9 DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737N9 DEFAULT 3 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737N9 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 5
737N9 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737N9 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1685 160
szenie
737N9 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. startowa INT 1264 185
szenie
737N9 DEFAULT 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
737N9 DEFAULT 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737N9 DEFAULT 4 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
737N9 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737N9 DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737N9 DEFAULT 4 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737QN DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 5
737QN DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737QN DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 5 2 090 146
szenie
737QN DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. startowa INT 1568 171
szenie
737QN DEFAULT 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
737QN DEFAULT 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737QN DEFAULT 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
737QN DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737QN DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737QN DEFAULT 1 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737QN DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 5
737QN DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000




020020049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 341

VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737QN DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 5 2014 149
szenie
737QN DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. startowa INT 1511 174
szenie
737QN DEFAULT 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
737QN DEFAULT 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737QN DEFAULT 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
737QN DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737QN DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737QN DEFAULT 2 10 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737QN DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 5
737QN DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737QN DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1851 154
szenie
737QN DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. startowa INT 1388 179
szenie
737QN DEFAULT 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
737QN DEFAULT 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737QN DEFAULT 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
737QN DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737QN DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737QN DEFAULT 3 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
737QN DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 5
737QN DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 5 1 000
737QN DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa 5 1685 160
szenie
737QN DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. startowa INT 1264 185
szenie
737QN DEFAULT 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 210
szenie szenia
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M2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ - CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego |Etap nr| Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- ¢dna V;Znia w punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szen konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
737QN DEFAULT 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
737QN DEFAULT 4 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
737QN DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
737QN DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
737QN DEFAULT 4 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
74710Q DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 10
74710Q DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
74710Q DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 10 2071 176
szenie
74710Q DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1 000 216
szenie szenia
74710Q DEFAULT 1 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
74710Q DEFAULT 1 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
74710Q DEFAULT 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
74710Q DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
74710Q DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
74710Q DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 10
74710Q DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
74710Q DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1972 179
szenie
74710Q DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1 000 219
szenie szenia
74710Q DEFAULT 2 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
74710Q DEFAULT 2 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
74710Q DEFAULT 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
74710Q DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
74710Q DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
74710Q DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 10
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
74710Q DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
74710Q DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1856 183
szenie
74710Q DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1 000 223
szenie szenia
74710Q DEFAULT 3 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
74710Q DEFAULT 3 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
74710Q DEFAULT 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
74710Q DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
74710Q DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
74710Q DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 10
74710Q DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
74710Q DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1727 187
szenie
74710Q DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1 000 227
szenie szenia
74710Q DEFAULT 4 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
74710Q DEFAULT 4 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
74710Q DEFAULT 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
74710Q DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
74710Q DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
74710Q DEFAULT 5 1 Start Maks. startowa 10
74710Q DEFAULT 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
74710Q DEFAULT 5 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1 445 198
szenie
74710Q DEFAULT 5 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 750 238
szenie szenia
74710Q DEFAULT 5 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
74710Q DEFAULT 5 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 750 258
szenie szenia
74710Q DEFAULT 5 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
74710Q DEFAULT 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
74710Q DEFAULT 5 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
74710Q DEFAULT 6 1 Start Maks. startowa 10
74710Q DEFAULT 6 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
74710Q DEFAULT 6 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1411 199
szenie
74710Q DEFAULT 6 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 750 239
szenie szenia
74710Q DEFAULT 6 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
74710Q DEFAULT 6 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 750 259
szenie szenia
74710Q DEFAULT 6 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
74710Q DEFAULT 6 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
74710Q DEFAULT 6 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
747200 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 10
747200 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
747200 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1842 183
szenie
747200 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1 000 223
szenie szenia
747200 DEFAULT 1 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
747200 DEFAULT 1 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
747200 DEFAULT 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
747200 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
747200 DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
747200 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 10
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
747200 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1000
747200 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1757 186
szenie
747200 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1 000 226
szenie szenia
747200 DEFAULT 2 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
747200 DEFAULT 2 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
747200 DEFAULT 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
747200 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
747200 DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
747200 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 10
747200 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
747200 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1676 189
szenie
747200 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1 000 229
szenie szenia
747200 DEFAULT 3 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
747200 DEFAULT 3 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 250
szenie szenia
747200 DEFAULT 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
747200 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
747200 DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
747200 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 10
747200 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
747200 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1508 195
szenie
747200 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 750 235
szenie szenia
747200 DEFAULT 4 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
747200 DEFAULT 4 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 750 255
szenie szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
747200 DEFAULT 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
747200 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
747200 DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
747200 DEFAULT 5 1 Start Maks. startowa 10
747200 DEFAULT 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
747200 DEFAULT 5 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1325 203
szenie
747200 DEFAULT 5 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 750 243
szenie szenia
747200 DEFAULT 5 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
747200 DEFAULT 5 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 750 263
szenie szenia
747200 DEFAULT 5 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
747200 DEFAULT 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
747200 DEFAULT 5 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
747200 DEFAULT 6 1 Start Maks. startowa 10
747200 DEFAULT 6 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
747200 DEFAULT 6 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1146 210
szenie
747200 DEFAULT 6 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 500 250
szenie szenia
747200 DEFAULT 6 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
747200 DEFAULT 6 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 500 270
szenie szenia
747200 DEFAULT 6 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
747200 DEFAULT 6 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
747200 DEFAULT 6 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
747200 DEFAULT 7 1 Start Maks. startowa 10
747200 DEFAULT 7 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1000
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
747200 DEFAULT 7 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1012 216
szenie
747200 DEFAULT 7 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 500 256
szenie szenia
747200 DEFAULT 7 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 500 276
szenie szenia
747200 DEFAULT 7 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
747200 DEFAULT 7 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
747200 DEFAULT 7 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
74720A DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 10
T4720A DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
74720A DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 10 2 068 176
szenie
74720A DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1 000 239
szenie szenia
74720A DEFAULT 1 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
74720A DEFAULT 1 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 259
szenie szenia
74720A DEFAULT 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
74720A DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
T4720A DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
74720A DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 10
T4720A DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
T4720A DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1950 179
szenie
74720A DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1 000 242
szenie szenia
74720A DEFAULT 2 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
74720A DEFAULT 2 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 262
szenie szenia
T4720A DEFAULT 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
74720A DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
74720A DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
74720A DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 10
74720A DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
74720A DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1862 182
szenie
74720A DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1 000 244
szenie szenia
74720A DEFAULT 3 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
74720A DEFAULT 3 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 264
szenie szenia
T4720A DEFAULT 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
T4720A DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
T4720A DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
T4720A DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 10
74720A DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
74720A DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1 700 188
szenie
74720A DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 750 248
szenie szenia
74720A DEFAULT 4 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
74720A DEFAULT 4 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 750 268
szenie szenia
74720A DEFAULT 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
74720A DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
74720A DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
T4720A DEFAULT 5 1 Start Maks. startowa 10
T4720A DEFAULT 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
74720A DEFAULT 5 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1520 195
szenie
74720A DEFAULT 5 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 750 254
szenie szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
74720A DEFAULT 5 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
74720A DEFAULT 5 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 750 274
szenie szenia
74720A DEFAULT 5 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
74720A DEFAULT 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
74720A DEFAULT 5 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
74720A DEFAULT 6 1 Start Maks. startowa 10
T4720A DEFAULT 6 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
74720A DEFAULT 6 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1313 204
szenie
74720A DEFAULT 6 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 750 264
szenie szenia
74720A DEFAULT 6 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 750 284
szenie szenia
74720A DEFAULT 6 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
74720A DEFAULT 6 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
74720A DEFAULT 6 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
74720A DEFAULT 7 1 Start Maks. startowa 10
74720A DEFAULT 7 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
74720A DEFAULT 7 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1172 210
szenie
74720A DEFAULT 7 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 750 272
szenie szenia
T4720A DEFAULT 7 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 750 292
szenie szenia
74720A DEFAULT 7 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
T4720A DEFAULT 7 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
T4720A DEFAULT 7 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
74720B DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 10
74720B DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1000
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
74720B DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. startowa 10 2497 184
szenie
74720B DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1 000 244
szenie szenia
74720B DEFAULT 1 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
74720B DEFAULT 1 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 264
szenie szenia
74720B DEFAULT 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
74720B DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
74720B DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
74720B DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 10
74720B DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
74720B DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. startowa 10 2397 187
szenie
74720B DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1 000 246
szenie szenia
74720B DEFAULT 2 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
74720B DEFAULT 2 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 000 266
szenie szenia
74720B DEFAULT 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
74720B DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
74720B DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
74720B DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 10
74720B DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
74720B DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. startowa 10 2303 190
szenie
74720B DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 750 249
szenie szenia
74720B DEFAULT 3 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
74720B DEFAULT 3 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 750 269
szenie szenia
74720B DEFAULT 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
74720B DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
74720B DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
74720B DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 10
74720B DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
74720B DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. startowa 10 2109 196
szenie
74720B DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 750 254
szenie szenia
74720B DEFAULT 4 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
74720B DEFAULT 4 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 750 274
szenie szenia
74720B DEFAULT 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
74720B DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
74720B DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
74720B DEFAULT 5 1 Start Maks. startowa 10
74720B DEFAULT 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
74720B DEFAULT 5 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1 900 204
szenie
74720B DEFAULT 5 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 750 263
szenie szenia
74720B DEFAULT 5 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
74720B DEFAULT 5 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 750 283
szenie szenia
74720B DEFAULT 5 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
74720B DEFAULT 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
74720B DEFAULT 5 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
74720B DEFAULT 6 1 Start Maks. startowa 10
74720B DEFAULT 6 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
74720B DEFAULT 6 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1 699 211
szenie
74720B DEFAULT 6 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 750 272
szenie szenia
74720B DEFAULT 6 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 3000
szenia
74720B DEFAULT 6 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 750 292
szenie szenia
74720B DEFAULT 6 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
74720B DEFAULT 6 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
74720B DEFAULT 6 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
74720B DEFAULT 7 1 Start Maks. startowa 10
74720B DEFAULT 7 2 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 000
74720B DEFAULT 7 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1 547 218
szenie
74720B DEFAULT 7 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 750 279
szenie szenia
74720B DEFAULT 7 5 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 750 299
szenie szenia
74720B DEFAULT 7 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
74720B DEFAULT 7 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
74720B DEFAULT 7 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
747400 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa 10
747400 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10 1 000
747400 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 10 1533,3 | 190,8
szenie szenia
747400 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T 05 17989 242
szenie szenia
747400 DEFAULT 1 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 5 3 869
szenia
747400 DEFAULT 1 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 2 198,9 269
szenie szenia
747400 DEFAULT 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_00H 5500
szenia
747400 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_00H 7500
szenia
747400 DEFAULT 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 10 000
szenia
747400 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa 10
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M2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
747400 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10 1 000
747400 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 10 1507,6 | 192,9
szenie szenia
747400 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T 05 1718,8 | 244,6
szenie szenia
747400 DEFAULT 2 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 01 3756
szenia
747400 DEFAULT 2 6 Przyspie- Maks. dla wzno- T _O00OH 21119 269
szenie szenia
747400 DEFAULT 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 5500
szenia
747400 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_00H 7500
szenia
747400 DEFAULT 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 10 000
szenia
747400 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa 10
747400 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10 1 000
747400 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 10 1412,1 195,1
szenie szenia
747400 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T_05 16604 | 2472
szenie szenia
747400 DEFAULT 3 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 01 3637
szenia
747400 DEFAULT 3 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 2 033,6 269
szenie szenia
747400 DEFAULT 3 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 5500
szenia
747400 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 7 500
szenia
747400 DEFAULT 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 10 000
szenia
747400 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa 10
747400 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10 1 000
747400 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 10 1310,5 199,4
szenie szenia
747400 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T 05 1531,8 | 2523
szenie szenia
747400 DEFAULT 4 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 01 3435
szenia
747400 DEFAULT 4 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1882,8 269
szenie szenia
747400 DEFAULT 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 5500
szenia




020020049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 354

VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
747400 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 7 500
szenia
747400 DEFAULT 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 10 000
szenia
747400 DEFAULT 5 1 Start Maks. startowa 10
747400 DEFAULT 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10 1 000
747400 DEFAULT 5 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 10 1182,2 | 2048
szenie szenia
747400 DEFAULT 5 4 Przyspie- Maks. dla wzno- T 05 1402,6 | 2584
szenie szenia
747400 DEFAULT 5 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 01 3199
szenia
747400 DEFAULT 5 6 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1724,1 269
szenie szenia
747400 DEFAULT 5 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_00H 5500
szenia
747400 DEFAULT 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 7 500
szenia
747400 DEFAULT 5 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
747400 DEFAULT 6 1 Start Maks. startowa 10
747400 DEFAULT 6 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10 1 000
747400 DEFAULT 6 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1088,1 | 2104
szenie szenia
747400 DEFAULT 6 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1372 259,5
szenie szenia
747400 DEFAULT 6 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 14324 | 264,7
szenie szenia
747400 DEFAULT 6 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 01 3004
szenia
747400 DEFAULT 6 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 560 269
szenie szenia
747400 DEFAULT 6 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 5500
szenia
747400 DEFAULT 6 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_00H 7500
szenia
747400 DEFAULT 6 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_00H 10 000
szenia
747400 DEFAULT 7 1 Start Maks. startowa 10
747400 DEFAULT 7 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10H 1 000
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
747400 DEFAULT 7 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 10 963,6 216,4
szenie szenia
747400 DEFAULT 7 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 11142 | 259,6
szenie szenia
747400 DEFAULT 7 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 01 2 544
szenia
747400 DEFAULT 7 6 Przyspie- Maks. dla wzno- T 05 13294 270
szenie szenia
747400 DEFAULT 7 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 5500
szenia
747400 DEFAULT 7 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_00H 7500
szenia
747400 DEFAULT 7 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 10 000
szenia
747400 DEFAULT 8 1 Start Maks. startowa 10
747400 DEFAULT 8 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10H 1 000
747400 DEFAULT 8 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 10 855,6 2228
szenie szenia
747400 DEFAULT 8 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 968.,9 259,6
szenie szenia
747400 DEFAULT 8 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 01 2 561
szenia
747400 DEFAULT 8 6 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 1173,1 270
szenie szenia
747400 DEFAULT 8 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T 00H 1260 278
szenie szenia
747400 DEFAULT 8 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 5500
szenia
747400 DEFAULT 8 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 7 500
szenia
747400 DEFAULT 8 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 10 000
szenia
747400 DEFAULT 9 1 Start Maks. startowa 10
747400 DEFAULT 9 2 Wznoszenie | Maks. startowa T_10H 1000
747400 DEFAULT 9 3 Przyspie- Maks. dla wzno- 10 783,8 226,8
szenie szenia
747400 DEFAULT 9 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 884,5 259,6
szenie szenia
747400 DEFAULT 9 5 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 01 2 600
szenia
747400 DEFAULT 9 6 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 1078,7 | 271,8
szenie szenia
747400 DEFAULT 9 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T_00H 1182,6 | 2827
szenie szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
747400 DEFAULT 9 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 5500
szenia
747400 DEFAULT 9 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 7 500
szenia
747400 DEFAULT 9 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 10 000
szenia
747400 ICAO A 1 1 Start Maks. startowa 10
747400 ICAO_A 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10 1500
747400 ICAO_A 1 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 10 3000
szenia
747400 ICAO_A 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 10 14728 190
szenie szenia
747400 ICAO_A 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 17533 | 241,7
szenie szenia
747400 ICAO_A 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 01 5796
szenia
747400 ICAO_A 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 21584 | 2684
szenie szenia
747400 ICAO_A 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
747400 ICAO_A 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
747400 ICAO_A 2 1 Start Maks. startowa 10
747400 ICAO_A 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10 1500
747400 ICAO_A 2 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 10 3000
szenia
747400 ICAO_A 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 10 1412,8 | 192,2
szenie szenia
747400 ICAO_A 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1689,5 | 2443
szenie szenia
747400 ICAO_A 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 01 5685
szenia
747400 ICAO_A 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 2078,8 | 268,4
szenie szenia
747400 ICAO_A 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7500
szenia
747400 ICAO_A 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
747400 ICAO_A 3 1 Start Maks. startowa 10
747400 ICAO_A 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10 1500




02002L.0049 — PL — 25.03.2020 — 005.001 — 357

VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
747400 ICAO_A 3 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 10 3000
szenia
747400 ICAO_A 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 10 1353,5 | 194,4
szenie szenia
747400 ICAO_A 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 16184 [ 246,8
szenie szenia
747400 ICAO_A 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 01 5579
szenia
747400 ICAO_A 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1995 268,4
szenie szenia
747400 ICAO_A 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
747400 ICAO_A 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
747400 ICAO_A 4 1 Start Maks. startowa 10
747400 ICAO_A 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10 1500
747400 ICAO_A 4 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 10 3000
szenia
747400 ICAO_A 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 10 1249,3 | 198,7
szenie szenia
747400 ICAO_A 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 15004 | 251,9
szenie szenia
747400 ICAO_A 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 01 5372
szenia
747400 ICAO_A 4 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 18479 | 2684
szenie szenia
747400 ICAO_A 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
747400 ICAO_A 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
747400 ICAO_A 5 1 Start Maks. startowa 10
747400 ICAO_A 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10 1500
747400 ICAO_A 5 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 10 3000
szenia
747400 ICAO_A 5 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 10 1131,2 | 204,1
szenie szenia
747400 ICAO_A 5 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1367,5 | 257,8
szenie szenia
747400 ICAO_A 5 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 01 5145
szenia
747400 ICAO_A 5 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1686,7 | 268,4
szenie szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
747400 ICAO_A 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
747400 ICAO_A 5 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
747400 ICAO_A 6 1 Start Maks. startowa 10
747400 ICAO_A 6 2 Wznoszenie | Maks. startowa T_10H 1500
747400 ICAO_A 6 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 10 3000
szenia
747400 ICAO_A 6 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 10 1017,7 | 209,8
szenie szenia
747400 ICAO_A 6 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1223,8 | 259,1
szenie szenia
747400 ICAO_A 6 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 01 4508
szenia
747400 ICAO_A 6 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 1416 264,3
szenie szenia
747400 ICAO_A 6 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 4921
szenia
747400 ICAO_A 6 9 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1531 269
szenie szenia
747400 ICAO_A 6 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
747400 ICAO_A 6 11 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
747400 ICAO_A 6 12 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
747400 ICAO_A 7 1 Start Maks. startowa 10
747400 ICAO_A 7 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10H 1500
747400 ICAO_A 7 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 10 3000
szenia
747400 ICAO_A 7 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 10 908,3 215,8
szenie szenia
747400 ICAO_A 7 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 1082,4 | 259,1
szenie szenia
747400 ICAO_A 7 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 01 4509
szenia
747400 ICAO_A 7 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 13084 [ 269,1
szenie szenia
747400 ICAO_A 7 8 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1365,5 271
szenie szenia
747400 ICAO_A 7 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
747400 ICAO_A 7 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
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M2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
747400 ICAO_A 7 11 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 10 000
szenia
747400 ICAO_A 8 1 Start Maks. startowa 10
747400 ICAO_A 8 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10H 1500
747400 ICAO_A 8 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 10 3000
szenia
747400 ICAO_A 8 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 10 801,1 222,2
szenie szenia
747400 ICAO_A 8 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 9427 259,1
szenie szenia
747400 ICAO_A 8 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 01 4540
szenia
747400 ICAO_A 8 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 1146,3 | 267,9
szenie szenia
747400 ICAO_A 8 8 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1230 271,7
szenie szenia
747400 ICAO_A 8 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
747400 ICAO_A 8 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 7 500
szenia
747400 ICAO_A 8 11 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 10 000
szenia
747400 ICAO_A 9 1 Start Maks. startowa 10
747400 ICAO_A 9 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10H 1500
747400 ICAO_A 9 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- 10 3000
szenia
747400 ICAO_A 9 4 Przyspie- Maks. dla wzno- 10 734,4 226,3
szenie szenia
747400 ICAO_A 9 5 Przyspie- Maks. dla wzno- 5 858,9 259,1
szenie szenia
747400 ICAO_A 9 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 01 4590
szenia
747400 ICAO_A 9 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 1051,2 | 270,6
szenie szenia
747400 ICAO_A 9 8 Przyspie- Maks. dla wzno- T 00H 1143 2822
szenie szenia
747400 ICAO_A 9 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 5500
szenia
747400 ICAO_A 9 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 7 500
szenia
747400 ICAO_A 9 11 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 10 000
szenia
747400 ICAO B 1 1 Start Maks. startowa 10
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
747400 ICAO B 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10 1 000
747400 ICAO_B 1 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1890,2 [ 1823
szenie
747400 ICAO B 1 4 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1 646
747400 ICAO_B 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T_05 17882 242
szenie szenia
747400 ICAO_B 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_05 4194
szenia
747400 ICAO B 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 2 170,6 259
szenie szenia
747400 ICAO B 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
747400 ICAO B 1 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
747400 ICAO B 1 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
747400 ICAO_B 2 1 Start Maks. startowa 10
747400 ICAO_B 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa T_10 1000
747400 ICAO B 2 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1836,7 | 184.9
szenie
747400 ICAO_B 2 4 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1640
747400 ICAO B 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T 05 1727,1 | 244,6
szenie szenia
747400 ICAO B 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 05 4067
szenia
747400 ICAO B 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 2088,1 [ 259,2
szenie szenia
747400 ICAO B 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
747400 ICAO B 2 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
747400 ICAO B 2 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
747400 ICAO B 3 1 Start Maks. startowa 10
747400 ICAO B 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10 1 000
747400 ICAO_B 3 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1777,6 | 1875
szenie
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
747400 ICAO B 3 4 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1637
747400 ICAO_B 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T_05 16533 [ 2472
szenie szenia
747400 ICAO_B 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_05C 3942
szenia
747400 ICAO B 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 2009,7 [ 259,2
szenie szenia
747400 ICAO B 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
747400 ICAO B 3 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
747400 ICAO B 3 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
747400 ICAO_B 4 1 Start Maks. startowa 10
747400 ICAO B 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10 1 000
747400 ICAO B 4 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1653,5 192,6
szenie
747400 ICAO B 4 4 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1633
747400 ICAO_B 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T 05 15352 [ 2522
szenie szenia
747400 ICAO_B 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_05C 3718
szenia
747400 ICAO_B 4 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1858,5 [ 259,2
szenie szenia
747400 ICAO_B 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
747400 ICAO B 4 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
747400 ICAO B 4 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
747400 ICAO B 5 1 Start Maks. startowa 10
747400 ICAO B 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10 1 000
747400 ICAO B 5 3 Przyspie- Maks. startowa 10 15183 | 198,7
szenie
747400 ICAO B 5 4 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1619
747400 ICAO_B 5 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T_05 1397,6 | 2583
szenie szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
747400 ICAO B 5 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 05C 3459
szenia
747400 ICAO B 5 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 16854 | 2594
szenie szenia
747400 ICAO B 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
747400 ICAO B 5 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
747400 ICAO B 5 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
747400 ICAO B 6 1 Start Maks. startowa 10
747400 ICAO_B 6 2 Wznoszenie | Maks. startowa T_10 1000
747400 ICAO B 6 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1394,6 | 205,1
szenie
747400 ICAO_B 6 4 Wznoszenie | Maks. startowa T_05C 1 606
747400 ICAO_B 6 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T_05 1346,5 | 264,7
szenie szenia
747400 ICAO B 6 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 05C 3217
szenia
747400 ICAO B 6 7 Przyspie- Maks. dla wzno- ZERO 1 560 269,2
szenie szenia
747400 ICAO_B 6 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
747400 ICAO B 6 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 7 500
szenia
747400 ICAO B 6 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 10 000
szenia
747400 ICAO B 7 1 Start Maks. startowa 10
747400 ICAO B 7 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10H 1 000
747400 ICAO B 7 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1271 211,9
szenie
747400 ICAO B 7 4 Wznoszenie | Maks. startowa T 05 1597
747400 ICAO_B 7 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T_05 11124 | 2594
szenie szenia
747400 ICAO_B 7 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T_05C 2759
szenia
747400 ICAO B 7 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 13235 | 271,4
szenie szenia
747400 ICAO B 7 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- ZERO 5500
szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
, (ft/min)
koncow- (kt)
ym (ft)
747400 ICAO B 7 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 7 500
szenia
747400 ICAO B 7 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 10 000
szenia
747400 ICAO B 8 1 Start Maks. startowa 10
747400 ICAO B 8 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10H 1 000
747400 ICAO_B 8 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1147 218,9
szenie
747400 ICAO B 8 4 Wznoszenie | Maks. startowa T 05 1592
747400 ICAO B 8 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T 05 975,2 259,6
szenie szenia
747400 ICAO B 8 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 05C 2755
szenia
747400 ICAO B 8 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 1209,5 | 278,4
szenie szenia
747400 ICAO B 8 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 5500
szenia
747400 ICAO B 8 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T _00H 7 500
szenia
747400 ICAO_B 8 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T _00H 10 000
szenia
747400 ICAO B 9 1 Start Maks. startowa 10
747400 ICAO_B 9 2 Wznoszenie | Maks. startowa T 10H 1 000
747400 ICAO B 9 3 Przyspie- Maks. startowa 10 1070,9 | 2233
szenie
747400 ICAO B 9 4 Wznoszenie | Maks. startowa 10 1611
747400 ICAO B 9 5 Przyspie- Maks. dla wzno- T 05 893,7 259,5
szenie szenia
747400 ICAO_B 9 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 01 2782
szenia
747400 ICAO B 9 7 Przyspie- Maks. dla wzno- T 01 11193 | 282,7
szenie szenia
747400 ICAO B 9 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 5500
szenia
747400 ICAO B 9 9 Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 7 500
szenia
747400 ICAO_B 9 10 | Wznoszenie | Maks. dla wzno- T 00H 10 000
szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
koicow- | VMM [
ym (ft)
7478 DEFAULT 1 1 Start Maks. startowa F_10
7478 DEFAULT 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa F 10 1 000
7478 DEFAULT 1 3 Przyspie- Maks. dla wzno- F 10 215 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- F 5 250 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- F 1 260 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F O 3000
szenia
7478 DEFAULT 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- FO 295 50
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F O 10 000
szenia
7478 DEFAULT 2 1 Start Maks. startowa F 10
7478 DEFAULT 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa F 10 1 000
7478 DEFAULT 2 3 Przyspie- Maks. dla wzno- F_10 215 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- F 5 250 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- F 1 260 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- FO 3000
szenia
7478 DEFAULT 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- F O 295 50
szenie szenia
w procentach
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vm2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
koicow- | VMM [
ym (ft)
7478 DEFAULT 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F O 10 000
szenia
7478 DEFAULT 3 1 Start Maks. startowa F 10
7478 DEFAULT 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa F 10 1 000
7478 DEFAULT 3 3 Przyspie- Maks. dla wzno- F_10 215 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- F 5 250 55
szenie szenia
W procentach
7478 DEFAULT 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- F 1 260 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F O 3 000
szenia
7478 DEFAULT 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- F O 295 50
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- FO 10 000
szenia
7478 DEFAULT 4 1 Start Maks. startowa F 10
7478 DEFAULT 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa F 10 1 000
7478 DEFAULT 4 3 Przyspie- Maks. dla wzno- F_10 220 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- F 5 250 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- F 1 268 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 4 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F O 3000
szenia
7478 DEFAULT 4 7 Przyspie- Maks. dla wzno- F O 295 50
szenie szenia
w procentach
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
koicow- | VMM [
ym (ft)
7478 DEFAULT 4 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F O 10 000
szenia
7478 DEFAULT 5 1 Start Maks. startowa F_10
7478 DEFAULT 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa F 10 1 000
7478 DEFAULT 5 3 Przyspie- Maks. dla wzno- F_10 220 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 5 4 Przyspie- Maks. dla wzno- F 5 250 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 5 5 Przyspie- Maks. dla wzno- F 1 270 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 5 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- FO 3000
szenia
7478 DEFAULT 5 7 Przyspie- Maks. dla wzno- F O 295 50
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 5 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- FO 10 000
szenia
7478 DEFAULT 6 1 Start Maks. startowa F 10
7478 DEFAULT 6 2 Wznoszenie | Maks. startowa F_10 1000
7478 DEFAULT 6 3 Przyspie- Maks. dla wzno- F 10 227 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 6 4 Przyspie- Maks. dla wzno- F 5 258 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 6 5 Przyspie- Maks. dla wzno- F 1 270 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 6 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F O 3000
szenia
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
koicow- | VMM [
ym (ft)
7478 DEFAULT 6 7 Przyspie- Maks. dla wzno- FO 295 50
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 6 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- FO 10 000
szenia
7478 DEFAULT 7 1 Start Maks. startowa F 10
7478 DEFAULT 7 2 Wznoszenie | Maks. startowa F 10 1 000
7478 DEFAULT 7 3 Przyspie- Maks. dla wzno- F 10 230 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 7 4 Przyspie- Maks. dla wzno- F 5 260 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 7 5 Przyspie- Maks. dla wzno- F 1 275 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 7 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F O 3000
szenia
7478 DEFAULT 7 7 Przyspie- Maks. dla wzno- FO 295 50
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 7 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F O 10 000
szenia
7478 DEFAULT 8 1 Start Maks. startowa F_10
7478 DEFAULT 8 2 Wznoszenie | Maks. startowa F_10 1000
7478 DEFAULT 8 3 Przyspie- Maks. dla wzno- F 10 235 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 8 4 Przyspie- Maks. dla wzno- F 5 265 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 8 5 Przyspie- Maks. dla wzno- F 1 280 55
szenie szenia
w procentach
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M2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie szenia konicowym (%)
koicow- | VMM [
ym (ft)
7478 DEFAULT 8 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- FO 3000
szenia
7478 DEFAULT 8 7 Przyspie- Maks. dla wzno- FO 295 50
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 8 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- FO 10 000
szenia
7478 DEFAULT 9 1 Start Maks. startowa F_10
7478 DEFAULT 9 2 Wznoszenie | Maks. startowa F 10 1 000
7478 DEFAULT 9 3 Przyspie- Maks. dla wzno- F 10 235 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 9 4 Przyspie- Maks. dla wzno- F 5 265 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 9 5 Przyspie- Maks. dla wzno- F 1 280 55
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 9 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F O 3000
szenia
7478 DEFAULT 9 7 Przyspie- Maks. dla wzno- F O 295 50
szenie szenia
w procentach
7478 DEFAULT 9 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F O 10 000
szenia
7478 ICAO_A 1 1 Start Maks. startowa F_10
7478 ICAO_A 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa F 10 1500
7478 ICAO_A 1 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F 10 3000
szenia
7478 ICAO_A 1 4 Przyspie- Maks. dla wzno- F 10 220 55
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 1 5 Przyspie- Maks. dla wzno- F 5 250 55
szenie szenia
w procentach
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie sﬁz/@n} a konicowym (%)
koicow- | VMM [
ym (ft)
7478 ICAO_A 1 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F 1 4700
szenia
7478 ICAO_A 1 7 Przyspie- Maks. dla wzno- F O 276 50
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 1 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F O 10 000
szenia
7478 ICAO A 2 1 Start Maks. startowa F 10
7478 ICAO_A 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa F 10 1500
7478 ICAO_A 2 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F 10 3000
szenia
7478 ICAO_A 2 4 Przyspie- Maks. dla wzno- F 10 220 55
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 2 5 Przyspie- Maks. dla wzno- F 1 254 55
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 2 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F 1 4800
szenia
7478 ICAO_A 2 7 Przyspie- Maks. dla wzno- F O 275 50
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 2 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- FO 10 000
szenia
7478 ICAO A 3 1 Start Maks. startowa F 10
7478 ICAO_A 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa F 10 1500
7478 ICAO_A 3 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F 10 3000
szenia
7478 ICAO_A 3 4 Przyspie- Maks. dla wzno- F 5 220 55
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 3 5 Przyspie- Maks. dla wzno- F 1 255 55
szenie szenia
w procentach
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M2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ - CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego |Etap nr| Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- ¢dna Wzrrllci:a w punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie (Sﬁz/;in koncowym (%)
Koficow- U
ym (ft)
7478 ICAO_A 3 6 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F 1 4500
szenia
7478 ICAO_A 3 7 Przyspie- Maks. dla wzno- FO 275 50
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 3 8 Wznoszenie | Maks. dla wzno- FO 10 000
szenia
7478 ICAO_A 4 1 Start Maks. startowa F 10
7478 ICAO_A 4 2 Wznoszenie | Maks. startowa F 10 1500
7478 ICAO_A 4 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F 10 3000
szenia
7478 ICAO_A 4 4 Przyspie- Maks. dla wzno- F 10 220 55
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 4 5 Przyspie- Maks. dla wzno- F 5 255 55
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 4 6 Przyspie- Maks. dla wzno- F 1 275 55
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 4 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F O 10 000
szenia
7478 ICAO_A 5 1 Start Maks. startowa F 10
7478 ICAO_A 5 2 Wznoszenie | Maks. startowa F 10 1500
7478 ICAO_A 5 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F 10 3000
szenia
7478 ICAO_A 5 4 Przyspie- Maks. dla wzno- F 5 220 55
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 5 5 Przyspie- Maks. dla wzno- F 1 255 55
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 5 6 Przyspie- Maks. dla wzno- F O 275 50
szenie szenia
w procentach
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M2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie sﬁz/@n} a konicowym (%)
koicow- | VMM [
ym (ft)
7478 ICAO_A 5 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F O 10 000
szenia
7478 ICAO_A 6 1 Start Maks. startowa F_10
7478 ICAO_A 6 2 Wznoszenie | Maks. startowa F_10 1500
7478 ICAO_A 6 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F 10 3000
szenia
7478 ICAO_A 6 4 Przyspie- Maks. dla wzno- F 5 225 55
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 6 5 Przyspie- Maks. dla wzno- F 1 255 55
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 6 6 Przyspie- Maks. dla wzno- F O 278 50
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 6 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F O 10 000
szenia
7478 ICAO_A 7 1 Start Maks. startowa F 10
7478 ICAO_A 7 2 Wznoszenie | Maks. startowa F_10 1500
7478 ICAO_A 7 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F_10 3000
szenia
7478 ICAO_A 7 4 Przyspie- Maks. dla wzno- F 5 225 55
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 7 5 Przyspie- Maks. dla wzno- F 1 255 55
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 7 6 Przyspie- Maks. dla wzno- F O 278 50
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 7 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- FO 10 000
szenia
7478 ICAO_A 8 1 Start Maks. startowa F 10
7478 ICAO A 8 2 Wznoszenie | Maks. startowa F 10 1500
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VM2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie sﬁz/@n} a konicowym (%)
koicow- | VMM [
ym (ft)
7478 ICAO_A 8 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F 10 3000
szenia
7478 ICAO_A 8 4 Przyspie- Maks. dla wzno- F 5 230 55
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 8 5 Przyspie- Maks. dla wzno- F 1 265 55
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 8 6 Przyspie- Maks. dla wzno- F O 280 50
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 8 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F O 10 000
szenia
7478 ICAO_A 9 1 Start Maks. startowa F 10
7478 ICAO_A 9 2 Wznoszenie | Maks. startowa F 10 1500
7478 ICAO_A 9 3 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F 10 3000
szenia
7478 ICAO_A 9 4 Przyspie- Maks. dla wzno- F 5 230 55
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 9 5 Przyspie- Maks. dla wzno- F 1 265 55
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO_A 9 6 Przyspie- Maks. dla wzno- F O 280 50
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO A 9 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F O 10 000
szenia
7478 ICAO B 1 1 Start Maks. startowa F 10
7478 ICAO B 1 2 Wznoszenie | Maks. startowa F 10 1 000
7478 ICAO B 1 3 Przyspie- Maks. startowa F 10 210 55
szenie
W procentach
7478 ICAO B 1 4 Przyspie- Maks. startowa F 5 250 55
szenie
w procentach
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M2
Wyso-
Dhugos¢ kos¢ Predkosé Predkosé¢
Profile ID | pokony- Flap ID | bezwzgl- ¢ CAS Przyspie-
ACFTID (Identyfikator | wanego | Etap nr Typ etapu Warto$¢ sity ciagu (Identyfi- edna wzno-- ., punkcie | szenie w
profilu) dystansu kator klap) | wpunkcie sﬁz/@n} a konicowym (%)
koicow- | VMM [
ym (ft)
7478 ICAO B 1 5 Wznoszenie | Maks. startowa F 1 3480
7478 ICAO B 1 6 Przyspie- Maks. dla wzno- F O 280 50
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO B 1 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F O 10 000
szenia
7478 ICAO B 2 1 Start Maks. startowa F 10
7478 ICAO_B 2 2 Wznoszenie | Maks. startowa F_10 1000
7478 ICAO B 2 3 Przyspie- Maks. startowa F 10 223 55
szenie
w procentach
7478 ICAO B 2 4 Przyspie- Maks. startowa F 5 250 55
szenie
w procentach
7478 ICAO B 2 5 Wznoszenie | Maks. startowa F 1 3350
7478 ICAO_B 2 6 Przyspie- Maks. dla wzno- F O 280 50
szenie szenia
w procentach
7478 ICAO B 2 7 Wznoszenie | Maks. dla wzno- F O 10 000
szenia
7478 ICAO B 3 1 Start Maks. startowa F 10
7478 ICAO B 3 2 Wznoszenie | Maks. startowa F 10 1 000
7478 ICAO B 3 3 Przyspie- Maks. startowa F 10 223 55
szenie
w procentach
7478 ICAO B 3 4 Przyspie- Maks. startowa F 5 263 55
szenie
w procentach
7478 ICAO B 3 5 Wznoszenie | Maks. startowa F 1 3350
7478 