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Nr b

WYTYCZNE:

25— Nr 3 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 20 kwietnia 2005 r. w sprawie wymagan technicznych
stosowanych przez inspektoréw przy sprawdzaniu zdatnos$ci technicznej ultralekkich statkéw powietrznych,

paralotni, motolotni oraz spadochronéw

1M1

WYTYCZNE NR 3

PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
z dnia 20 kwietnia 2005 r.

w sprawie wymagan technicznych stosowanych przez inspektoréw przy sprawdzaniu
zdatnosci technicznej ultralekkich statkéw powietrznych, paralotni, motolotni oraz spadochrondéw

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 6 i 16 oraz art. 23 ust. 2
pkt 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze
(Dz. U. Nr 130, poz. 1112, z 2003 r. Nr 210, poz. 2036
oraz z 2004 r. Nr 54, poz. 535, Nr 96, poz. 959, Nr 99,
poz. 1002, Nr 172, poz. 1805, Nr 173, poz. 1808 i Nr 273,
poz. 2703} zarzadza sie, co nastepuje:

8§ 1. Wprowadza sie do stosowania Tymczasowe wyma-
gania zdatno$ci samolotéw ultralekkich, Wymagania
techniczne dla paralotni, Wymagania techniczne dla

motolotni oraz Wymagania techniczne dla spado-
chrondw, stanowigce zatgczniki do wytycznych.

§ 2. Wytyczne wchodzg w zycie z dniem ogtoszenia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Krzysztof Kapis

Zataczniki do Wytycznych Nr 3
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 20 kwietnia 2005 r.

{poz. 25)
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Zatacznik nr 1.

TYMCZASOWE WYMAGANIA ZDATNOSCI SAMOLOTOW ULTRALEKKICH

ROZDZIAL A

Informacje ogélne

§1.

Cel:

Niniejsze przepisy budowy okreslajg wymagania
minimalne dotyczace ultralekkich samolotow,
o ktérych mowa w 8 2, majgce zapewnié¢, aby
uzytkowanie ultralekkich samolotéw w przewidy-
wanym zakresie nie budzito zastrzezen oraz nie
naruszato bezpieczenstwa ruchu lotniczego, jak
réwniez porzadku i bezpieczenstwa publicznego.

. Zastosowanie:

Niniejsze wymagania techniczne stosuje sie do

ultralekkich samolotéw, ktérych predkosé

minimalna V_ nie przekracza 65 km/h (35 knots)

(CAS) i maksymalna masa do startu (MTOM]) nie

przekracza:

(a) 300 kg dla samolotu ladowego jedno-
miejscowego,

{b) 450 kg dla samolotu ladowego dwumiejsco-
wego.

Limity maksymalnej masy startowej podane w

ppkt (a) i (b), w przypadku amfibii lub wodnosa-

molotu, mogg by¢ zwigkszone odpowiednio do:

- 330 kg dla samolotéw jednomiejscowych,

- 495 kg dla samolotéw dwumiejscowych,

przy zapewnieniu, ze w przypadku gdy samolot

jest uzytkowany zaréwno jako wodnosamolot,

jak i samolot lgdowy, to majg zastosowanie limity

maksymalnej masy startowej (MTOM) odpowied-

nie dla rodzaju operacji.

. Informacje o komentarzach:

Niniejszych wymagan, tgcznie z przynaleznymi

do nich komentarzami, nie mozna traktowaé jako

podrecznika aktualnej technicznej wiedzy lotni-
czej; konieczna jest interpretacja tych wymagan

w oparciu o aktualng wiedze lotnicza:

(b) tam gdzie jest to konieczne, wymagania (dla
lepszego rozeznania) uzupetnione sg komen-
tarzami. Komentarze te stanowig zaakcepto-
wang interpretacje wymagan, podajq zaleca-
ne metody postepowania lub zawierajg dane
uzupetniajgce.

(c) w zdaniach o tresci obowigzujace] uzyte jest
zasadniczo okre$lenie "muszg"; okreslenia
"powinno sig" lub "mozna" zastosowane sg w
teks$cie dla wypowiedzi majacych charakter
zalecen lub dopuszczen.

. Oznaczenia i definicje:

(a) uzywane w niniejszych przepisach skréty
i definicje oznaczaja:
V- projektowa predko$é manewrowa;

V - projektowa predkosé¢ przelotowa {(max.

predko$é lotu poziomego);

V - projektowa predko$¢ nurkowania;

V - zademonstrowana predko$¢ nurkowania;

V- projektowa predkos¢ z klapami wypusz-

czonymi;

V_ - maksymalna predkosé z klapami wypusz-
czonymi;

V- maksymalna predko$¢ przy zmianie potoze-
nia podwozia;

V - predkoéé nigdy nieprzekraczalna (predko$é,
ktéra nie moze by¢é w zadnych warunkach
przekraczana w locie);

V - predko$¢ przeciggnigcia lub minimalna
predkos$é¢ lotu ustalonego, przy ktérej sa-
molot jest jeszcze sterowny;

V - predko$¢ przeciggnigcia lub minimalna
predkosé lotu ustalonego w konfiguracji do
ladowania;

V - predko$¢ przeciggnigcia lub minimalna
predkos¢ lotu ustalonego w podanej kon-
figuracji;

V - wyliczona predko$¢ przeciggniecia przy ma-
sie maksymalnej i catkowicie wychylonych
klapach;

V - predko$é progowa; (np najwigksza pred-
ko$¢ holowania szybowcowy);

C . - wspétczynnik momentu pochylajgcego;

IAS - predkosé wskazywana;

CAS - predkosé cechowana;

EAS - predkosé réwnowazna;

TAS - predko$é rzeczywista wzgledem powietrza.

(b) uzyte w niniejszych przepisach ogdlne pojecia

techniczne oznaczaja:

1) silnik - maszyna napedowa uzyta lub przez-
naczona do zastosowania, do napedu statku
powietrznego. Do silnika wlicza sie¢ takze
urzadzenia i elementy jego wyposazenia,
ktére sg niezbedne do jego funkcjonowania
i regulacji, z wytaczeniem $migta;

2) $miglo nastawne - $migto, ktérego skok jest
zmienny na postoju lub podczas biegu,
ktérym moze byé:

a) $migto z bezposrednig zmiang skoku przez
pilota - $migto recznie przestawiane,

b} $migto, ktérego skok przestawiany jest
przez regulator lub inne automatyczne
urzadzenie, sterowane nastawag przez
pilota lub bez takiego sterowania — $migto
o state] predkosci obrotowe;j,

c) $migto, ktérego skok przestawiany jest
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3)

4)

5)

6)

7)

8)

przez kombinacje rozwigzan urzadzen

podanych wlit. ai b;
pasy bezpieczenstwa - pasy czteropunktowe
sktadajgce sie z jednego pasa na kazde ramie
i z dwdéch paséw biodrowych;
wspotczynnik obcigzenia - stosunek ustalo-
nego obcigzenia do catkowitego ciezaru
statku powietrznego. Ustalonym obcigze-
niem mogg by¢ sity aerodynamiczne, sity
bezwtadnosci lub sity reakcji ziemi lub wody;
najwyzsza moc startowa - moc hamowana,
rozwijana w warunkach atmosfery standard
na poziomie morza, przy maksymalnych
warto$ciach predkosci obrotowe] watu kor-
bowego i ci$nienia tadowania, dopuszczo-
nych dla startu, lgdowania zaniechanego i lg-
dowania z natychmiastowym startem, ogra-
niczonych do maksimum 5 min;
najwyzsza moc¢ trwata - moc hamowana
rozwijana w warunkach atmosfery standard
na ustalonej wysokosci, przy maksymalnych
wartosciach predkosci obrotowej watu
korbowego i ci$nienia fadowania, dopuszczo-
nych w nieograniczonym czasie;
ogniotrwaly - w okreslonej przestrzeni
pozarowej, "ogniotrwaly" oznacza zdolno$¢
czesci samolotu lub wyposazenia do wytrzy-
mania dziatania temperatur wywotanych
przez "ptomien standardowy" przez 15 min.
Dla materiatéw i czesci, ktérych zadaniem
jest odgrodzi¢ ogien w okreslonej przes-
trzeni, ogniotrwaty oznacza zdolno$¢ ma-
terialu o wymiarach odpowiadajacych jego
zastosowaniu do wytrzymania, réwnie do-
brze jak stal, temperatury rozwijajacej sie
w danej strefie, podczas dtuzej trwajacego
skrajnie intensywnego pozaru. W przypadku
przewodéw i innych czesci instalacji ognio-
trwaly oznacza zdolno$¢ materiatu o wymia-
rach odpowiadajacych jego zastosowaniu do
wytrzymania, réwnie dobrze jak stal, tem-
peratury rozwijajacej sie w dane] strefie
pozaru;
ognioodporny - w okre$lonej przestrzeni
pozarowej, "ognicodporny" oznacza zdolnosé
czesci samolotu lub wyposazenia do wytrzy-
mania dziatania temperatur wywotanych
przez "ptomien standardowy" przez 5 min.
Dla blach i elementdéw struktury no$nej,
ognioodporny oznacza zdolno$¢é materiafu
o wymiarach odpowiadajgcych jego zastoso-
waniu do wytrzymania, rownie dobrze jak
stop aluminium, temperatury rozwijajgcej sie
w danej strefie, a dla przewodéw przewo-
dzacych ptyny, innych czesci instalacji z pal-
nymi plynami, przewoddéw elektrycznych,
przewoddéw powietrznych, okué i urzadzen
obstugowych silnika, oznacza zdolno$¢ do
spetniania swych funkcji, w temperaturach

i pozostatych warunkach przewidywanych
dla danego miejsca podczas pozaru;

9) trudnopalny - materiat, ktdry nie podtrzy-
muje palenia tak, zeby sie ptomien dalgj
rozszerzat po usunigeciu zrodfa zapalnego.

ROZDZIAL B
Charakterystyki uzytkowe

§5.

Ogdine

1. Prowadzenie dowodu zgodno$ci:

(a) spetnienie wymagan niniejszego rozdziatu
musi by¢é udowodnione drogg préb. Préby
muszg by¢ przeprowadzone dla najnie-
korzystniejszej kombinacji masy i potozenia
érodka ciezkosci, znajdujacych sie w obsza-
rze stanéw zatadowan wnioskowanych o do-
puszczenie;

(b) jezeli nie podano inaczej, dowéd zgodnosci
musi by¢ przeprowadzony dla wszystkich
konfiguracji, przy ktérych samolot ma by¢
uzytkowany;

{(c) rozdziat B nie obejmuje wszystkich wymaga-
nych préb w locie, niezbednych dla prze-
prowadzenia dowodu zgodnosci.

. Préby, o ktérych mowa w ust. 1, przeprowadza

sie przy spetnieniu nastepujgcych warunkdw:

a) uzyty do préb samolot powinien by¢ wypo-
sazony w odpowiednie przyrzady, ktére poz-
wolg na przeprowadzenie w prosty sposob,
niezbednych pomiaréw i obserwacji. Mozli-
we jest zazgdanie zastosowania specjalnych
urzagdzen pomiarowych, o ile uzyskanie wyni-
kéw sprawdzalnych w inny sposob nie jest
mozliwe,

b) w poczatkowym okresie préb powinna byé
okreslona doktadno$¢ przyrzadéw pomiaro-
wych oraz powinny by¢ sporzadzone wykre-
sy poprawek. Nalezy zwrécié szczegdlng uwage
na btedy wskazan uktadu predkosciomierza,
powinien byé przy tym uwzgledniony wptyw
poszczegdlnych konfiguracji samolotu.

. Przed przystgpieniem do préb w locie powinny byé

przeprowadzone nastepujace préby naziemne:

a) préba pracy zespotu napedowego zgodnie
Z wymaganiami podanymi w § 89.

b) pomiary maksymalnych wychylen powierz-
chni sterowych skrzydet, klap i ich uktadéw
uruchamiajgcych.

. Przed rozpoczeciem préb w locie powinny by¢é

przeprowadzone wszystkie naziemne préby
funkcjonalne.

§ 6. Graniczne stany zatadowania:

(a) zakresy mas i zakresy potozen $rodkéw ciez-

koséci, w obrebie ktérych samolot moze by¢
bezpiecznie uzytkowany, powinny by¢ ustalone
przez zgtaszajgcego;

(b} zakres potozen $rodka ciezkosci nie moze by¢
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mniejszy niz ten, ktéry odpowiada kazdej masie
zatogi pomiedzy masa minimalng, réwng 60 kg
dla pojedynczego pilota, a ustalong masg
maksymalng dla pilota i pasazera. Nalezy przy
tym uwzgledni¢ zmiany masy paliwa od petnej
ilosci do zera. Przyjeta masa maksymalna jednej
osoby nie moze by¢ mniejsza niz 90 kg.

Pilot o masie mniejszej niz 75 kg moze byé
wywazony odpowiednim balastem.

§ 7. Ograniczenia masy - masa maksymalna:

Masa maksymalna musi by¢ tak ustalona, ze jest:

(a) nie wieksza niz:

1) maksymalna masa zaproponowana przez
zgtaszajgcego,

2) maksymalna masa wymiarujgca stanowiaca
najwiekszg mase, dla ktérej przeprowadzony
zostat dowéd zgodnosci z wszystkimi znajdu-
jacymi zastosowanie warunkami obcigzen
wymiarujgcymi wytrzymatosciowo konstruk-
cje oraz, dla ktérej przeprowadzony zostat
dowdd zgodnosci z wszystkimi znajdujgcymi
zastosowanie wymaganiami dotyczacymi
charakterystyk pracy;

nie mniejsza od sumy mas:
samolotu pustego, masy zatogi réwnej 90 kg dla
samolotu jednomiejscowego lub masy zatogi
réwnej 180 kg dla samolotu dwumiejscowego,
tacznie z wymaganym wyposazeniem minimal-
nym, tadunkiem dodatkowym oraz ilosciag
paliwa na 30 minut lotu z maksymalng moca
trwatg silnika.

b

—

§ 8. Masa samolotu pustego i odpowiadajacy jej srodek

ciezkosci:

{(a) masa samolotu pustego (masa witasna) i odpo-
wiadajace jej potozenie srodka ciezkosci muszg
by¢ okreslone droga wazenia:

1) tacznie z:
a) balastem statym,
b) wymaganym wyposazeniem minimalnym;
¢) niezuzywalng iloscig paliwa oraz - gdy ma
to zastosowanie - z pefng iloscig oleju,
czynnika chfodzgcego silnik lub cieczy
roboczej uktadéw hydraulicznych;
2) bez:
a) masy zafogi,
b) okreslonych, tatwo demontowalnych ele-
mentow;

(b) stan samolotu, w momencie okreslania jego
masy wiasnej, musi by¢ doktadnie okreslony
i fatwy do odtworzenia.

Osiagi w locie

§ 9. Wymagania ogdlne:

Dowdd zgodnos$ci z wymaganiami niniejszego roz-
dziatu, dotyczacymi osiggéw w locie, musi byé prze-
prowadzony dla masy maksymalnej, a wyniki préb
muszg byé sprowadzone do warunkéw bezwietrz-
nych i atmosfery standard na poziomie morza.

8§ 10.Predkos¢ przeciggniecia:

(a) V, - jest to predkos¢ przeciggnigcia (IAS), o ile
jest ona mozliwa do osiagnigecia, lub naj-
mniejsza predkos$¢ lotu ustalonego, przy ktoérej
samolot jest jeszcze sterowny, przy silniku
pracujgcym na obrotach biegu luzem (przy
zamknietej przepustnicy) lub przy silniku
wytaczonym. Miarodajny jest stan, przy ktérym
uzyskuje sie wigkszg warto$¢ V., przy czym:

1) samolot znajduje sie w konfiguracji do
ladowania oraz,

2) masa samolotu jest rébwna masie maksy-
malnej;

(b) V. - jest predkoscig przeciggnigcia (IAS), o ile
jest ona mozliwa do osiggniecia lub minimalng
predkoscig lotu ustalonego przy silniku pra-
cujagcym na obrotach biegu luzem (przy zam-
knietej przepustnicy), lub przy silniku wytaczo-
nym, przy czym:

3) samolot znajduje sie w konfiguracji takiej,
jaka wystepuje w trakcie proby, w ktorej
stosuje sie V. oraz,

4) masa samolotu jest réwna masie maksy-
malnej;

(c)V, i V, muszg byé okreslone drogg prob
w locie przeprowadzonych metodami podany-
miw § 24;

(d) zarezerwowany.

§ 11.Start:

{a) dtugos¢ startu przy masie maksymalnej i w ci-
szy, mierzona od miejsca ruszenia do miejsca
uzyskania wysokos$ci wynoszacej 15 m, musi
by¢ okres$lona na podtozu (pasie) suchym i pta-
skim (poziomym), pokrytym krétko strzyzong
trawa. Dtugosé ta nie moze przekraczaé 300 m,

{b) dtugos¢ startu podana w instrukcji uzytkowania
w locie, musi stanowié¢ warto$¢ srednig uzys-
kang z sze$ciu prébnych lotéw, zrealizowanych
zgodnie z warunkami podanymi w pkt (a).

§ 12.Wznoszenie:

Najlepsza predko$¢ wznoszenia, skorygowana na
warunki atmosfery standard na poziomie morza,
przy:

(a) mocy nie wigkszej niz moc startowa,

(b) schowanym podwoziu,

{c) maksymalnej masie w locie

- i bez przekraczania temperatur granicznych,
okreslonych w 8 107, musi by¢ wigksza niz 1 m/s.

§ 13.Predkos$¢ opadania:

Nalezy okresli¢ predkosé opadania w konfiguracji
przelotowej przy maksymalnej masie w locie i przy
silniku pracujgcym na obrotach biegu luzem.

Sterownos$é i zwrotnosé

§ 14.0gdlne:

(a) samolot musi by¢ sterowny i zwrotny podczas:
1) startu z maksymalng moca startows,
2) lotu wznoszacego,
3) lotu poziomego,
4) lotu z opadaniem,
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5) ladowania z mocg i bez mocy,
6) nagtej utraty mocy przez silnik;

{b) przy wszystkich prawdopodobnych warunkach
lotu musi by¢é mozliwe, bez nadmiernej zrecz-
no$ci, natezenia uwagi i wysitku ze strony pi-
lota oraz bez niebezpieczenistwa przekroczenia
przyspieszen dopuszczalnych, zrealizowanie
ptynnego przej$cia z jednego stanu lotu do
drugiego (tgcznie z lotem krzywoliniowym, o ile
przy danej konfiguracji jest to mozliwe).
Wymaganie to musi byé spetnione przy
wszystkich dopuszczalnych mocach silnika, jak
réwniez przy gwattownej utracie mocy przez
silnik. Niewielkie odstepstwa od zalecanych
metod wykonywania lotu nie mogg prowadzi¢
do sytuacji niebezpiecznych;

(c) wszystkie osobliwe wtasciwosci lotne, stwier-
dzone podczas préb w locie prowadzonych
w celu wykazania zgodnosci z wymaganiami do-
tyczacymi charakterystyk pracy oraz wszystkie
zauwazalne zmiany wtasciwosci lotnych wy-
wotanych przez opady deszczu, muszg byé
okre$lone przy wszystkich dopuszczalnych
mocach silnika;

(d) jezeli sity, jakie pilot musi wywiera¢ na
sterownice, okazg sie nadmiernie duze, nalezy
udowodni¢ drogg préb ilosciowych, ze
mieszczg sie one w dopuszczalnych granicach.
Sity te nie moga w zadnym przypadku prze-
kraczaé, dla konwencjonalnego ukiadu stero-
wania wokoét trzech osi, wielkosci podanych
w ponizszej tabeli. Wymaganie to musi byé
spetnione przy wszystkich dopuszczalnych
mocach silnika:

§16.

§17.

sity wywierane klap
. steru . steru
przez pllot_a na wysokosci lotki kierunku skrzydiow_ych
sterownice podwozia
[daN] [daN] [daN] [daN]
sity krétkotrwate 20 10 40 10
sity dlugotrwate 2 1,5 10

{(e) mozliwe do zrealizowania przez pilota wychy-
lenia powierzchni sterowych i steréw pomocni-
czych, nie mogg w zadnych warunkach ulec,
w wyniku elastycznego odksztatcenia uktadéw
sterowania, takiemu ograniczeniu, azeby samo-
lot ultralekki stat sie trudny do opanowania;

(f) mozliwym jest, ze w przypadkach sterowania
przemieszczaniem masy lub innych niekon-
wencjonalnych uktadéw sterowania, pilot moze
nie byé w stanie przytozyé sit, okre$lonych
w pkt (d) w tabeli wartoéci sit. W takich przy-
padkach wartosci sit wywieranych przez pilota,
zardéwno krétko-, jak i dtugotrwatych, powinny
by¢ ustalone indywidualnie dla kazdego przy-
padku.

§ 15. Sterowanie sterem wysoko$ci {sterowanie pochy-

leniem):

818,

(a) wychylanie steru wysokos$ci musi umozliwiaé

takg zmiane pochylenia podfuznego, aby
mozna byto wychodzac z kazdej predkosci
ponizej 1,3V , szybko przyspieszy¢ samolot do
predkosci 1,3V, .
Warunki préby muszg uwzgledniaé wszystkie
mozliwe konfiguracje samolotu i moce silnika
przy samolocie wywazonym na predkosci
1,3 V., (o ile w samolocie zastosowano ukfad
wywazania);

(b) w kazdym zakresie warunkéw uzytkowania
musi by¢é mozliwe takie przeprowadzenie
zmiany konfiguracji {podwozie, klapy, moc
silnika itp.), aby nie wymagato to specjalnej
zrecznosci ze strony pilota oraz nie powodo-
walto przekraczania sit sterowania ustalonych w
8 14 pkt (d);

(c) musi byé mozliwe, przy wszystkich dopusz-
czalnych potozeniach $rodka ciezkosci, wypro-
wadzenie samolotu z lotu nurkowego przy
predkoéci V. .

Sterowanie poprzeczne i kierunkowe:
Przy odpowiednim uzyciu steréw musi byé
mozliwe przejscie z zakretu o przechyleniu 30° do
zakretu w kierunku przeciwnym o tym samym
przechyleniu w czasie 5 sekund, przy predkosci w
zakrecie réwnej 1,3V oraz V .
W przypadku gdy ma to zastosowanie, nalezy
wykona¢ préby w locie, réwniez z wypuszczonym
podwoziem i wychylonymi klapami.
Sity sterowania sterem wysokosci podczas ma-
newrow:
Samolot musi wykazywaé przyrost sity sterowania
sterem wysokosci w miare wzrostu przyspieszen
normalnych, podczas lotu w zakrecie lub przy
wyprowadzaniu z manewrdw (przy wyrwaniach)
wykonywanych przy statej predkosci.
W przypadku niekonwencjonalnych uktadéw
sterowania, minimalna warto$¢ sity potrzebnej do
nadania samolotowi przyspieszenia poczatko-
wego, prowadzgcego do osiggniecia obcigzen
dopuszczalnych, nie moze by¢é mniejsza niz 5 N.
Wymdég ten musi byé spetniony przy wszystkich
predkosciach, przy ktérych dopuszczalne przys-
pieszenie, przy wyrwaniu moze by¢ osiggniete bez
wystgpienia przeciggniecia przy klapach, w pozyciji
neutralnej oraz - o ile to znajduje zastosowanie -
przy schowanym podwoziu.

W przypadku samolotéw sterowanych przemiesz-

czaniem masy, wielko$¢ sity sterowania potrzeb-

nej do wywotania obcigzen dopuszczalnych, musi
byé ustalona indywidualnie dla kazdego statku
powietrznego.

Wywazenie:

Stan réwnowagi statycznej wokoét wszystkich

trzech osi, w petnym zakresie dopuszczalnych

mocy silnika i przy skrajnych potozeniach $rodka
ciezkosci, musi by¢é osiagalny przy predkosciach

lezagcych miedzy 1,3V ,a2V .
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§19.

§ 20.

§21.

§ 22,

§ 23.

§ 24,

Statecznos¢
Ogdlne:
Samolot musi spetniaé warunki podane w § 20 - 23.
Ponadto samolot musi wykazywaé wystarczajaca
stateczno$é oraz "wyczucie sterowania", przy
wszystkich normalnie spotykanych warunkach
uzytkowania.
Podtuzna stateczno$¢ statyczna:
We wszystkich mozliwych zakresach predkosci
pochylenie krzywej "sity na sterownicy w funkgji
predkosci" musi by¢ dodatnie i na tyle duze, zeby
kazdej istotnej (wyczuwalnej) zmianie predkosci,
odpowiadata zmiana sity na sterownicy wyraznie
odczuwalna przez pilota.
Dowdd podtuznej statecznosci statycznej:
Wystepowanie zadowalajgcej podfuznej statecz-
nosci statycznej musi by¢é dowiedzione droga ba-
dan na dostosowanym do tego pojezdzie prob-
nym, chyba ze typ konstrukcji samolotu ultralek-
kiego pozwala na niewzbudzajgcy zastrzezen
dowdd teoretyczny lub poréwnawczy.

Sposéb przeprowadzenia dowodu zgodnosci jest

ustalany indywidualnie dla kazdego statku po-

wietrznego.

Statecznos$¢ poprzeczna i kierunkowa:

(a) jezeli samolot znajduje sie w ustalonym locie
prostym, to przy skrzyzowaniu wychylen lotek
i steru kierunku, kazdemu zwigkszeniu wychy-
lenia lotek, musi odpowiadaé przyrost kata
$lizgu. Nie wymaga sie, aby zalezno$¢ ta byta
liniowa;

(b) w $lizgu, sity sterowania muszg stale wzrastaé
wraz ze wzrostem kata $lizgu i kata przechy-
lenia poprzecznego. Zalezno$¢ ta nie musi by¢
liniowa, nie moze jednak wystgpi¢ zjawisko
zmiany kierunku dziatania sity.

Statecznos$¢ dynamiczna:

Wszystkie wahania krétkookresowe, wystepujace

w zakresie od predkosci przeciggniecia do

predkosci V., muszg by¢ silnie ttumione przy:

(a) puszczonych,

(b) trzymanych

- gtéwnych uktadach sterowania. Wymaganie to

musi by¢ spefnione przy wszystkich dopuszczal-

nych mocach silnika.

Przeciaggniecie

Wilasno$ci przeciggniecia w locie prostym (przy

skrzydtach utrzymywanych w poziomie).

Wiasnosci w przeciggnieciu muszg by¢ zbadane

przy przednim i tylnym granicznym potozeniu

srodka ciezkosci oraz przy ustalonych zgodnie

z 8 6 masach - minimalnej i maksymalne;j:

(a) préby przeciggniecia muszg byé przeprowa-
dzone przy zmniejszaniu, w ustalonym locie
prostym, predkosci w tempie okoto 2 km/h
(1 knot) na sekunde, az do momentu osiggnie-
cia stanu przeciggniecia, objawiajgcego sie
niemozliwym do bezposredniego opanowania
sterami pochylania do przodu lub pochylania

potaczonego z przechylaniem na skrzydto, lub
tez do momentu oparcia sie sterownicy steru
wysokosci o zderzak. Do momentu uzyskania
stanu przeciagniecia musi by¢ mozliwe wy-
wotywanie i korygowanie przechylania i od-
chylania droga wilasciwego wychylania po-
wierzchni sterowych (normalnego uzycia
sterow);

{b) w trakcie odzyskiwania normalnego stanu lotu
musi byé mozliwe, przy normalnym uzyciu
steréw, zapobiezenie przechyleniu przekracza-
jacemu 20°. Samolot nie moze przy tym
wykazywaé zadnej skfonnosci do wejscia w
korkociag;

{c) nalezy okreéli¢, przy zastosowaniu ogélnie
przyjetych metod, utrate wysokosci, od mo-
mentu pojawienia sie przeciggniecia do
momentu odzyskania lotu poziomego oraz
maksymalne pochylenie samolotu wzgledem
horyzontu;

{d) dowdd spetnienia wymagan pkt (a) - (c) musi
byé przeprowadzony przy nastepujgcych
warunkach:

1} klapy w dowolnym potozeniu,

2) podwozie wypuszczone i schowane,

3) samolot wywazony na predkosci 1,4 V
{o ile samolot wyposazony jest w uktad
wywazania),

4) moc silnika:

- silnik na obrotach biegu luzem,
- maksymalna moc trwata;

(e) wystepujgca przy przeciggnieciu utrata wyso-
kosci, o ktérej mowa w pkt c), stanowi réz-
nice miedzy wysokoscia, na ktdrej wystgpito
przeciggniecie, a wysokoscig, na ktorej
osiggnieto lot poziomy.

§ 25. Przeciggniecie w zakrecie:

(a) przy przeciggnieciu w prawidtowym ustalo-
nym zakrecie z przechyleniem 30°, musi by¢
mozliwe odzyskanie lotu poziomego, bez po-
jawienia sie niemozliwego do opanowania
przechylenia na skrzydto lub niemozliwej do
opanowania tendencji do wejécia w korko-
ciag;

(b) nalezy okresli¢, przy zastosowaniu ogdlnie
przyjetych metod, utrate wysokosci od mo-
mentu wystgpienia stanu przeciggniecia do
momentu odzyskania lotu poziomego. Wyma-
ganie to musi byé spetnione, przy podanych
w § 24 pkt (d) ppkt 4, warunkach pracy silnika
i przy klapach w kazdym potozeniu;

(c) przechylenie na skrzydto, o ktérym mowa § 25
pkt (a), ma by¢ traktowane jako niemozliwe do
opanowania, o ile samolot przechyli sie o
dalsze 30°, w kierunku zakretu.

§ 26. Ostrzezenie przed przeciggnieciem:

(a) z wymogu wystepowania ostrzezenia przed
przeciagnieciem mozna zrezygnowaé, o ile
podczas przeciggniecia z lotu prostego:

1) mozliwe jest wywolywanie i korygowanie
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§27.

§ 28.

§ 29,

przechylenia przy pomocy lotek, podczas
gdy uktad sterowania kierunkowego jest
utrzymywany w neutralnym potozeniu,

2) nie wystepuje zadne znaczne przechylenie
na skrzydto, przy uktadach sterowania po-
przecznego i kierunkowego (sterowania
przechylaniem i odchylaniem), utrzymywa-
nych w pozycji neutralne;j;

(b) samolot nie spetniajgcy wymagan podanych

w pkt (a):

1) musi wykazywaé, zaréwno w locie pro-
stym jak i w zakrecie, wystepowanie wy-
raznego i jednoznacznego ostrzezenia
przed przeciggnieciem, przy klapach i pod-
woziu w normalnym potozeniu,

2) ostrzezenie przed przeciggnieciem, nie
moze wystgpi¢ przy normalnych predkos-
ciach lotu (predkosciach uzytkowych),
musi sie jednak pojawia¢ we wiasciwym
czasie, przed osiggnieciem stanu przecigg-
nigcia, tak aby pilot mégt odzyskaé lot
poziomy,

3) ostrzezenie przed przeciggnigciem, moze
wystgpi¢ jako efekt aerodynamicznych
cech wlasnych samolotu {np. drgania) lub
byé wynikiem dziatania urzadzenia jedno-
znacznie wskazujgcego na przeciggniecie.

Zachowanie si¢ na ziemi

Sterowno$¢ i stateczno$é kierunkowa:

Przy zadnej predkosci, przewidywanej dla

uzytkowania samolotu na ziemi, nie moze pojawi¢

sie niedajgca sie opanowaé tendencja do
zbaczania, a podczas kotowania samolot musi
posiadaé wystarczajgcg sterownos$é kierunkowa.

Start i lagdowanie przy bocznym wietrze:

Musi byé zbadana zdatno$é¢ samolotu do

bezpiecznego wykonywania startéw i ladowan

przy bocznym wietrze. W oparciu 0 wyniki tych

préb, nalezy zamiescié¢ w instrukcji uzytkowania w

locie wskazania, dotyczace uzytkowania samolotu

przy bocznym wietrze.

Zabezpieczenie przed flatterem i wytrzymato$é

struktury:

(a) na samolocie, przy wszystkich konfiguracjach,
i przy kazdej dopuszczalnej predkosci lotu, co
najmniej do predkosci V. , nie moga wystgpi¢:
flatter, rozbiezno$é skretna (dywergencja) lub
odwrotne dziatanie steréw. Odksztatcenia
struktury nie moga, w stopniu niebezpiecz-
nym, wptywaé na sterownos$¢ i statecznosé
samolotu. W zakresie predkosci dopuszczal-
nych musi wystepowaé wystarczajace ttumie-
nie, takie zeby drgania aeroelastyczne szybko
zanikaty;

(b) dowdd zgodnosci z wymaganiami pkt (a) musi
by¢ przeprowadzony nastepujgco:

1) droga systematycznych préb wzbudzania
flatteru w locie, przy wszystkich predko$-
ciach, az do predkosci V_ . Préby te musza

§ 30.

wykazaé, ze przy zblizaniu sie do predkosci
V.. nie nastepuje zaden spadek ttumienia,
2) drogg préb w locie, w ktérych nalezy

dowiesé, ze przy zblizaniu siedo V_:

a) skuteczno$é¢ sterowania wokdt wszyst-
kich trzech osi nie spada nadmiernie
szybko i,

b) z przebiegu stateczno$ci statycznej i po-
fozenia uktadu wywazania, nie uzys-
kuje sie przestanek wskazujgcych na
pojawianie sie rozbieznosci skretnej
skrzydet, usterzen i kadtuba.

Wymagania specjalne dotyczace wtasciwosci
samolotu

Drgania i trzepotanie:

Przy wszystkich predkosciach, az do V_ , na zadnej
czesci samolotu ultralekkiego nie moga wystepo-
waé¢ nadmierne drgania. Ponadto, w Zzadnym
normalnym stanie lotu nie moze wystepowaé
trzepotanie na tyle silne, aby w sposéb niedo-
puszczalny wpltyngé na sterowno$é samolotu,
zmeczy¢ nadmiernie zatoge lub doprowadzi¢ do
uszkodzenia struktury. Trzepotanie jako ostrze-
zenie przed przeciggnigciem, spetniajgce wyzej
podane ograniczenia, jest dopuszczalne. Wyma-
ganie to musi byé spetnione w catym zakresie
dopuszczalnych mocy silnika.

ROZDZIAL C

Wytrzymatosé:
§31.

Obciagzenia:

(a) wymagania wytrzymatosciowe sg okreslone
przez podanie obcigzen dopuszczalnych (naj-
wiekszych obcigzen jakich mozna oczekiwaé
w trakcie uzytkowania) oraz obcigzen nisz-
czacych ({obcigzenia dopuszczalne pomno-
zone przez przepisane wspotczynniki bezpie-
czenstwal). O ile nie jest podane inaczej, usta-
lone obcigzenia sg obcigzeniami dopusz-
czalnymi;

(b) jezeli nie jest podane inacze], sity aerodyna-
miczne i reakcje podtoza muszg by¢ kazdo-
razowo w roéwnowadze z sitami masowymi;
nalezy przy tym uwzglednia¢ wigksze posz-
czegdlne masy samolotu. ObcigZzenia musza
byé tak roztozone, aby odpowiadaty albo
warunkom rzeczywistym, albo przyblizonym
lezacym po stronie bezpiecznej;

(c) jezeli rozktady obcigzen zewnetrznych i sit
wewnetrznych ulegaja znaczacym zmianom,
spowodowanym odksztatceniami konstrukcji
wywotanymi obcigzeniami zewnetrznymi,
muszg byé uwzglednione te zmienione
rozktady obcigzen i sif;

(d) kompleksowe kryteria strukturalne dla warun-
kéw lotu, podane w podrozdziatach C i D,
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stosuje sie do samolotéw o projektowej
predkosci nurkowania V , nie wigkszej niz
260 km/h (EAS) (140 knots). W przypadku
samolotu o projektowej predkosci nurkowania
przekraczajgcej te wartosé, nalezy kazdo-
razowo uzgodnié kryteria z Prezesem Urzedu.

§ 32. Wspodtczynniki bezpieczenstwa:
(a) jezeli nie jest podana inna warto$¢, musi byé

zastosowany wspotczynnik bezpieczenstwa
réwny 1,5;

{b) wspétczynnik bezpieczenstwa nalezy po-

mnozy¢ przez mnoznik bezpieczenstwa gdy:

1) istnieje niepewnos$¢ co do wytrzymatosci
czesci,

2) nalezy oczekiwaé, z uptywem czasu, utraty
wytrzymato$ci czesci przed planowana
wymiang,

3) nie ma doktadnych danych wytrzymato$-
ciowych ze wzgledu na zastosowane
metody wytwarzania i kontroli.

Wielkosci tych mnoiznikéw bezpieczeristwa,

o ile nie sa podane w niniejszych wymagani-

ach, nalezy ustali¢ oddzielnie dla kazdego

typu. W przypadkach koniecznych nalezy

w instrukcji sprzetu poda¢é wymagane okresy

wymiany takich czesci.

W szczegdlnosci, nalezy zastosowaé mnozniki

bezpieczenstwa o podanych nize] wielkosciach

do:

- czesci odlewanych 2,0
- polaczen sworzniowych 2,0
- zawiasow steréw i cztonéw
faczacych 6,7
(z wyjatkiem tozysk tocznych)
- okué 1,2
- zamocowania pasow pilota 1,5

(X wspdtczynnik obcigzenia przy
ladowaniu awaryjnym zgodnie z § 54)

- linki

- dociskéw jednostkowych
w przegubach popychaczowych
uktadéw sterowania

- dociskéw jednostkowych
w przegubach linkowych
uktadéw sterowania

- zabudowy siedzenia lub
zawieszenia pilota

2,0

3.3

2,0

2,0

§ 33. Wytrzymatosé i odksztatcenia:

(a)

(b)

struktura nosna musi by¢é w stanie przenie$¢
obcigzenia dopuszczalne, bez wystgpienia
odksztatcen trwatych. Przy wszystkich obcig-
zeniach, az do obcigzen dopuszczalnych,
powstajgce odksztatcenia nie mogg naruszyé
bezpieczenstwa pracy. Odnosi sie to w szcze-
goélnosci do uktadéw sterowania;

struktura no$na musi byé w stanie przeniesé
obcigzenia niszczace, bez zniszczenia, w cza-
sie nie krétszym niz 3 s. Wymdg przeno-
szenia obcigzen w czasie co najmniej 3 s, nie

jest wymagany, o ile dowéd wytrzymatosci
przeprowadzony jest metoda préby dyna-
micznej odtwarzajacej rzeczywiste warunki
obcigzenia.

§ 34. Dowdd wytrzymatosci:

(a)

(b)

(c)

(d)

dowdd, ze struktura nosna spetnia wymagania

dotyczace wytrzymatosci i odksztatcerh poda-

ne w § 33, musi byé przeprowadzony dla
wszystkich krytycznych warunkéw obcigzen.

Teoretyczny, obliczeniowy dowdd wytrzy-

matos$ci moze by¢ uznany tylko wtedy, gdy dla

zastosowanego typu struktury istnieje dowdd,
oparty na dos$wiadczeniu, ze uzyta metoda
obliczeniowa daje zadowalajace wyniki.

W innych przypadkach, dowdéd musi byé

przeprowadzony drogg proby statycznej lub

dynamiczne;j;

okreslone czeéci struktury nosnej muszg mieé

dowdd przeprowadzony zgodnie z wymaga-

niami podanymi w Rozdziale D niniejszych
przepiséw;

w niniejszym Rozdziale C nie sg ujete

wszystkie wymagania wytrzymatosciowe

potrzebne dla dowodu zgodnosci;

préby okreslone w pkt (a) powinny spetniac

ponizsze warunki:

1) préby obcigzen okreslone w pkt (a) po-
winny byé przeprowadzone, z reguty, az do
obliczeniowych obcigzen niszczacych,

2) wyniki uzyskane z préb wytrzymatos-
ciowych muszg byé skorygowane, ze
wzgledu na odchytki wlasnos$ci mechanicz-
nych i wymiaréw badanych czesci, w sto-
sunku do przyjetych w obliczeniach, tak
aby wystgpienie w dowolnym egzemplarzu
struktury nos$nej wytrzymatosci nizszej od
wymiarujacej, wywotanej odchyleniami
charakterystyk materiatéw lub wymiaréw,
byto nieprawdopodobne.

Obciazenia w locie
§ 36. Ogodlne:

(a)

(b)

wspotczynniki obcigzenn sitami aerodyna-
micznymi stanowig stosunek sktadowej sity
aerodynamicznej, dziatajacej prostopadle do
toru lotu samolotu, do ciezaru samolotu.
Dodatniemu wspétczynnikowi obcigzen odpo-
wiada sita aerodynamiczna skierowana do
gory w stosunku do samolotu;

dowdd spetnienia wymagan, dotyczacych
obcigzen w locie, musi by¢ spetniony dla
wszystkich mozliwych kombinacji masy i zata-
dowania.

§ 36. Symetryczne stany lotu:

(a)

przy okreslaniu obcigzen skrzydet i liniowych
sit bezwtadnosci, zgodnie z podanymi
w 8§ 37 - 40 symetrycznymi warunkami lotu,
musi byé uwzglednione podstawowe obcigze-
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nie usterzenia wysokosci ckreslone w oparciu § 38. Wymiarujace predkosci lotu:

o odpowiednie warunki rzeczywiste lub przy
pomocy, lezacych po stronie bezpieczne],
metod przyblizonych;

(b} dodatkowe wysterowane sily na usterzeniu
wysokosci nalezy zréwnowaiyé sitami bez-
wiadnosci samolotu, wynikajgcymi z przyspie-
szen kgtowych, przez odpowiednie uwzgled-
nienie warunkéw rzeczywistych, badi przy
pomocy, lezgcych po stronie bezpiecznej,
metod przyblizonych;

{c) przy okreslaniu obcigzefh odpowiadajgcych
przepisanym warunkom nalezy przyjaé, ze
kazdorazowe przeciazenie jest wywotane
gwaltowng zmiang kata natarcia, przy nie-
zmienionej predkosci. Przyspieszenia katowe
mogg by¢ zaniedbane;

(d} dane aerodynamiczne potrzebne do ustalania
obcigzen muszg byé okre§lone droga préb,
obliczen lub lezacych po stronie bezpiecznej
oszacowan;

1) jezeli nie ma do dyspozycji doktadnych da-
nych moina przyjaé dla skrzydet sztyw-
nych w normalnej konfiguracji, maksymal-
ny ujemny wspdiczynnik wyporu réwny
- 0,8. W przypadku ptatéw migkkich ustala
sie¢ indywidualnie dla kazdego statku
powietrznego,

2) jesli wspétczynnik momentu wiasnego da-
nego profilu C__ jest mniejszy niz = 0,025,
to dla obliczenn obciagzen skrzydia i uste-
rzenia wysokosci musi byé przyjety C_, nie
mniejszy niz £ 0,025.

Obwiednia obcigzefi V-n

§ 37. Ogdlne:

{a) dowdéd spefnienia wymagan wytrzymato$cio-
wych musi by¢ przeprowadzony dla wszyst-
kich kombinacji predkosci lotu i wspdiczyn-
nikéw obcigzen wysterowanych, lezacych na
i wewngtrz cbwiedni obciazen V-n, okreslonsj
zgodnie z pkt {b) niniejszego paragrafu;

{b) obwiednia V-n dla obcigzen wysterowanych
{przy wyrwaniu).

Konfiguracja:
Klapy w potozeniu przelotowym.
{Obwiednia patrz rys. 1).

§ i ] = — - .
T ] i . h
LL“"I"\

L]

Rys. 1 Wykres V-n dla obcigzen wysterowanych
(przy wyrwaniu)

Ponizsze, obliczeniowe predkosci lotu sg predkos-
ciami rownowaznymi {EAS).
(a) Obliczeniowa predko$¢ manewrowa V :

Va=Vavn

przy czym jest:

V - obliczeniowa predkoé¢ przeciggniecia przy
maksymalnej masie obliczeniowej, klapach
schowanych i przy silniku na obrotach
biegu jatowego;

{b) obliczeniowa maksymalna predkoéé lotu przy

wychylonych klapach V :

Przy wszystkich wychyleniach w konfiguracji

do ladowania V. nie moze byé mniejsza niz

wigksza z dwu wartoéci:

a) 1,4V, gdzie V, jest obliczeniowg prgdkos-
cig przeciggniecia przy schowanych
klapach i przy masie maksymalnej;

b) 2,0 V , gdzie V jest obliczeniowg pred-
koécig przeciggniecia przy pelnym wychy-
leniu klap i przy masie maksymalnej;

{c} wymiarujgca, projektowa predkosé nurko-

wania V.

Projektowa predko§éé nurkowania moie by¢

wybrana przez zglaszajgcego, tym niemniej

musi byé ona nie mniejsza niz 1,4 V_, przy
czym V, odpowiada maksymalne] predkoéci
lotu poziomego przy najwiekszej mocy silnika.

§ 39. Wspdtczynniki obcigzen wysterowanych (przy

wyrwaniach).
Dopuszczalne wspoiczynniki obcigzen wystero-
wanych obwiedni V-n {patrz rys. 1) nie mogg by¢
mniejsze niz:

| n1 +40 |
| n2 +40 |
| n3 -15 |
| -20 |

(a) wielkosci ujemnych wspéiczynnikdw obcigzen
wysterowanych, w przypadku samolotéw
ultralekkich z migkkimi ptatami o ograniczonej
zdolnogci przenoszenia obcigzen ujemnych w
locie, muszg by¢ ustalone indywidualnie dla
kazdego statku powietrznego,

{b) Jezeli rozktad obcigzen, okreslony w § 39, nie
moze byé okreslony dokfadnie, w sposéb
odpowiadajgcy warunkom rzeczywistym,
nalezy przyjaé, ze wypor jest roziozony
proporcjonalnie do powierzchni wzdiuz calej
rozpietosci skrzydfa. Odksztaicenia ptatow
podatnych {miekkich) moga prowadzi¢ do
znacznych zmian obwiedni V-n, poniewaz
punkt A moze by¢ nieosiagalny przy predkos-
ciach ponizej V . O ile moze by¢ dowiedzione
wystapienie takiego przypadku, nalezy
wspolczynnik obcigzefi dopuszczalnych
obnizy¢ do maksymalnej jego wartoéci,
osiagalnej ponizej predkosci V .
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§ 40.

§41.

Obciazenia przy wychylonych klapach:

Jezeli sa zabudowane klapy, nalezy przyjaé, ze

samolot poddany jest obcigzeniom wysterowa-

nym do dodatniego wspoétczynnika obcigzen

n = + 2,0 g, przy potozeniach klap, od schowa-

nego do maksymalne dodatnio wychylonego,

i przy predkosciachazdo V .

W przypadku, gdy zabudowane klapy beda

wychylane réwniez w kierunku ujemnym,

samolot przy pofozeniach klap od schowanego
do maksymalnie wychylonego w kierunku

ujemnym musi spetni¢ wymagania § 35 - 39.

Moment obrotowy silnika:

(a) toze silnika i jego zamocowanie musi byé zwy-
miarowane przy uwzglednieniu ponizszych
warunkow:

1) dopuszczalny moment obrotowy silnika
odpowiadajgcy mocy startowej i obrotom
startowym, dziatajgcy réwnoczesnie z 75%
obcigzeniem dopuszczalnym odpowiada-
jacym punktowi A, z § 37 pkt (b);

2} dopuszczalny moment obrotowy silnika dla
maksymalnej mocy trwatej i odpowiednich
obrotéw $migta, dziatajacy réwnoczes$nie
z obciagzeniem dopuszczalnym odpowiada-
jacym punktowi A, z 8§ 37 pkt (b);

(b) dla konwencjonalnych silnikéw ttokowych
z bezposrednim przeniesieniem mocy na $mig-
fo, wymagany w pkt (a) dopuszczalny moment
obrotowy wyznacza sie drogg przemnozenia
sredniego  momentu obrotowego silnika
(Smigta) przez odpowiedni wspdtczynnik po-
dany w ponizszej tabeli:

silniki dwusuwowe silniki czterosuwowe

1cylinder | 2cylindry | 1 cylinder 2 cylindry

wspotczynnik 6 3 8 4

§ 42,

§43,

Uwaga:

Okreslenie '"bezposrednie przeniesienie mocy"
obejmuje naped Scisle bezposredni, przekfadnie
zebata lub przekfadnie z paskiem zebatym; dla
innych przekfadni (np. sprzegfo odsrodkowe) oraz
dla silnikéw niekonwencjonalnych odpowiednie
wspofczynniki (mnozniki)l musza by¢ ustalone
indywidualnie dla kazdego statku powietrznego.
Obciazenia boczne toza silnika:

toze silnika i jego zamocowanie musza byé zwy-
miarowane z uwzglednieniem obcigzen bocznych,
wywotanych dziataniem dopuszczalnego bocz-
nego wspodfczynnika obcigzen nie mniejszego niz
1/3 wspodtczynnika obcigzen dopuszczalnych
w punkcie A (1/3 n ).

Powierzchnie sterowe i uklady sterowania
Uktady sterowania:

Wszystkie elementy gtéwnych uktadéw sterowa-
nia, znajdujgce sie pomiedzy zderzakami ste-
rownic, a powierzchniami sterowymi muszg by¢

544,

zwymiarowane, z uwzglednieniem obcigzen
odpowiadajacych co najmniej 125% obcigzen
powierzchni sterowych, okreslonych w § 47, 49
i 51. W Zzadnym przypadku obcigzenia dowolnej
cze$ci uktadu nie mogg by¢é mniejsze niz
wynikajgce z dziatania na sterownice 60% sit od
reki lub nogi pilota podanych w § 44,

Obciagzenia wynikajgce z wysitku pilota:

Wszystkie uktady stuzgce do bezposredniego
sterowania samolotem wokét jego osi podtuzne;j,
poprzecznej i pionowej (gtéwne ukiady stero-
wania) i pozostate uktady sterowania wptywajace
na zachowanie sie samolotu w locie, jak réwniez
ich zawieszenia i podparcia az do zderzakow (ze
zderzakami wtgcznie) muszg by¢ zaprojektowane,
z uwzglednieniem obcigzen dopuszczalnych
wynikajgcych z dziatania sit pilota podanych w
ponizszej tabeli.

W przypadku sterowania przemieszczaniem cie-
zaru lub innego niekonwencjonalnego uktadu
sterowania (np. zabudowanego z boku drazka
sterowego) mozliwe jest dopuszczenie mniej-
szego wysitku pilota, o ile zostanie dowiedzione,
ze sity podane w tabeli nie moga by¢ zrealizo-
wane (przytozone).

ukiad sterowania

Sposob przylozenia sity
(zaktada sie, ze przyjeto
prosty uktad dzwigniowy)

Sita pilota [daN]

sterem wysokosci 35

ciggnigcie i pchanie na
drazek sterowy

lotkami

ruchy boczne drazka

20
sterowego

sterem kierunku i innymi
sterownicami 90
napgdzanymi nogami

nacisk na wprost na jeden
pedat steru kierunku

uktadami pomocniczymi 15

ciggniecie i pchanie na
uchwycie recznym

§ 45,

§ 46.

Podwdéjne uktady sterowania:

Podwdjne ukiady sterowania muszg by¢ zaprojek-

towane z uwzglednieniem:

(a) rownoczesnego dziatania obydwu cztonkéw
zatogi w tym samym kierunku,

(b) réwnoczesnego dziatania obydwu cztonkéw
zatogi w kierunkach przeciwnych, przy czym
dla kazdego cztonka zatogi nalezy przyjaé site
réwna 0,75 sity podanej w § 44.

Usterzenie wysokosci

Obcigzenie podstawowe:

(a) jako obcigzenie podstawowe nalezy rozumieé
site dziatajgcg na usterzeniu wysokosci,
niezbedng dla zachowania réwnowagi
podtuznej w dowolnym ustalonym stanie lotu,
bez wystgpowania przyspieszen katowych
wokot osi poprzecznej;

(b} usterzenie wysoko$ci musi by¢ zaprojekto-
wane z uwzglednieniem obcigzen podstawo-
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§47.

§48.

§ 49,

§ 50.

§51.

wych, wystepujacych w dowolnym punkcie

obwiedni V-n i przy potozeniach klap

okreslonych w § 37 i 40.

Obcigzenia wysterowane:

Usterzenie wysokosci musi byé zaprojektowane,

z uwzglednieniem obciagzei wysterowanych,

ktére zgodnie z oczekiwaniami moga wystgpic

przy wywotanych przez pilota manewrach pochy-
lajacych:

(a) w celu wyznaczenia obcigzen wysterowanych,
nalezy okresli¢ obcigzenia wywotane gwat-
townym wychyleniem steru wysokosci, przy
czym nalezy uwzgledni¢ nastepujace przy-
padki:

1) predkos¢ V , petne wychylenie steru do
gory,

2) predko$¢ V , petne wychylenie steru do
dotu,

3) predkosé V., 1/3 petnego wychylenia steru
do géry,

4) predkos¢ V , 1/3 petnego wychylenia steru
do dotu;

(b) przyjmuje sie nastepujace zatozenia:

1) samolot zachowuje wyjéciowy stan lotu
(ustalony lot poziomy), nie zmieniajac
potozenia w locie ani predkosci lotu,

2) obcigzenia wywotane wychylaniem steru
wysokosci réwnowazone sa sitami bez-
wiladnosci.

Obcigzenia asymetryczne:

Nalezy uwzglednié wplyw strumienia zasmigto-

wego na obciazenia statecznikéw i sterdw, o ile

jest oczekiwana redystrybucja obciazen.

Usterzenie kierunku

Obcigzenia wysterowane:

Usterzenie kierunku musi byé zaprojektowane,

z uwzglednieniem obciagzei wysterowanych,

wystepujacych w ponizszych warunkach:

(a) petne wychylenie steru kierunku przy
predkosci V ,

(b) 1/3 petnego wychylenia steru kierunku przy
predkosci V .

Warunki uzupetniajace dla usterzen

Réwnoczesne obcigzenia usterzen:

(a) przyjmuje sie, ze na samolot znajdujgcy sie
w stanie obcigzen odpowiadajgcych punktowi
A lub D obwiedni obcigzen V-n {nalezy uwzgled-
ni¢ przypadek wiekszego obcigzenia podsta-
wowego), oprocz obcigzen na usterzeniu wy-
sokosci dziata réwnocze$nie obcigzenie na
usterzeniu kierunku zgodnie z § 49.

{b) musi by¢ przyjete réwnoczesne dziatanie 75%
obcigzen usterzenia wysokosci okreslonych
zgodnie z § 47 i 75% obcigzen usterzenia
kierunku, okreslonych zgodnie z § 49.

Lotki:

Lotki muszg by¢ zaprojektowane, z uwzglednie-

§52.

§ 53

§ 54,

niem obciazen wysterowanych, wystepujgcych

w ponizszych warunkach:

(a) lotki muszg byé wychylone catkowicie przy
predkosci V, oraz,

(b) lotki musza byé wychylone na 1/3 peinego
wychylenia przy predkosci V .

Obcigzenia sitami od ziemi
Ogodlne:
Okre$lone w tym rozdziale obcigzenia dopusz-
czalne od ziemi, sg sitami zewngtrznymi oraz sita-
mi bezwladnosci dziatajgcymi na strukture nosna
samolotu. W kazdym przypadku obcigzen od
ziemi, reakcje zewnetrzne muszg byé zréwno-
wazone sitami bezwtadnosci wywolanymi przez
przyspieszenia liniowe i kgtowe, okreslone
w sposéb odpowiadajgcy warunkom rzeczy-
wistym lub wyznaczone, przy pomocy metod
przyblizonych, dajgcych wyniki lezagce po stronie
bezpieczne;j.
Warunki lgdowania:
Samolot musi przy ladowaniu z wytrzymaniem
(tzn. w warunkach, w ktérych sita nosna na
skrzydtach réwnowazy ciezar samolotu) wykazy-
waé wspétczynnik bezpieczenstwa réwny 1,
w odniesieniu do obcigzen dopuszczalnych oraz
wspobiczynnik bezpieczenstwa réwny 1,5, w od-
niesieniu do obliczeniowych obcigzen niszcza-
cych. Jezeli nie zastosuje sie innej uzasadnionej
metody obcigzenia nalezy ustali¢, w sposéb
podany ponizej (W = maksymalny dopuszczalny
ciezar startowy):

(a) podwozie gtéwne: sita pionowa dziatajagca na
kazde koto podwozia gtéwnego musi wynosié
2 W, i musi byé rozpatrywana w najnieko-
rzystniejszej kombinacji, z sitami oporu i ob-
cigzeniami bocznymi o wielkosci wynoszacej
do 0,5 W. Jezeli kota wyposazone sg w ha-
mulce, sity oporu muszg byé zwiekszone do
0,8W,

(b) kota przednie: sita pionowa obcigzajaca kétko
przednie musi wynosi¢ 1,5 W i musi byé
rozpatrywana w najniekorzystniejszej kombi-
nacji z sitami oporu i obcigzeniami bocznymi,
o wielkosci wynoszacej do 0,5 W,

(c) kétko ogonowe: kétka ogonowe i ptozy muszg
mie¢ wytrzymato§¢ mniejszg niz struktura
samolotu, do ktérej sg zamocowane.

Warunki lgdowania awaryjnego

Ogodlne:

(a) jakkolwiek w warunkach ladowania awaryj-
nego samolot moze zosta¢ uszkodzony, musi
by¢ jednak zaprojektowany tak, aby kazdy
cztonek zatogi byt zabezpieczony w warun-
kach lgdowania okreslonych ponizszymi
wymaganiami;

(b) struktura nosna musi byé zaprojektowana tak,
aby kazdy cztonek zatogi w przypadku



Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 5

-122 -

Poz. 25

§ b5,

§ 56.

§57.

§ 58.

ladowania z uszkodzeniem, przy poprawnym

uzyciu uprzezy bezpieczenstwa, mdgt z duzym

prawdopodobiefistwem unikngé obraze.

Zagadnienie nalezy rozpatrze¢ wychodzac

z nastepujacych zatozen:

1) kazdy cztonek zatogi poddany jest, dziata-
jacym niezaleznie od siebie, nastepujagcym
przyspieszeniom niszczacym:

- do gory 4549,
- do dotu 4549,
- do przodu 9,0g,
- na boki 30g;

2) zbiorniki paliwa musza, bez pojawienia sie
przeciekdw, znies¢ obcigzenia sitami bez-
wladnosci wywotanymi przyspieszeniami
okreslonymi w pkt (b){(1).

Obcigzenia rozne

Obcigzenia od mas skupionych:

Zamocowanie pojedynczych mas skupionych,
stanowigcych czesci sktadowe wyposazenia
samolotu (fgcznie z balastami stuzacymi do
korygowania potfozenia srodka masy), muszg
przenie$¢ obcigzenia wynikajgce z wymaganych
niszczacych wspodtczynnikow obcigzen na ziemi
i w locie tgcznie z obcigzeniami awaryjnymi
podanymi w § 54.

ROZDZIAL D

Konstrukcja

Ogédlne:

Wytrzymato$é elementéw majgcych istotny
wplyw na bezpieczenistwo uzytkowania, i dla
ktorych nie mozna przeprowadzi¢ prostego,
jednoznacznego dowodu obliczeniowego musi
by¢ dowiedziona droga préb.

Metody produkc;ji:

Zastosowane metody produkcji muszg zagwaran-
towaé trwate utrzymanie w czasie wyjsciowej
wytrzymatos$ci struktury nos$nej, poddanej dzia-
faniu normalnie oczekiwanych warunkéw uzytko-
wania. Metody wytwarzania wymagajace specjal-
nej kontroli (np. klejenie, zgrzewanie punktowe,
obrébka cieplna lub przetwérstwo tworzyw
sztucznych) muszg odpowiadaé uznanym specyfi-
kacjom (uznanym metodom produkgiji). Przydat-
no$¢ niekonwencjonalnych metod wytwarzania
musi byé udowodniona drogg odpowiednich
préb.

Zabezpieczenie elementdw taczacych:

Wszystkie elementy tgczgce struktury nosne
uktadéw napedowych i innych uktadéw mecha-
nicznych istotnych dla bezpiecznego uzytkowania
samolotu, muszg by¢ zabezpieczone przy zasto-
sowaniu uznanych srodkow lub metod. W szcze-

§59.

§ 60.

§61.

8§62,

goélnosci sworznie poddane w czasie pracy
ruchowi obrotowemu, nie moga by¢ zabezpie-
czone przy uzyciu nakretek samohamownych,
chyba ze zastosowany zostanie dodatkowy
element zabezpieczajgcy, ktérego dziatanie nie
jest oparte na tarciu.

Zabezpieczenie elementdw struktury:

Kazda czes¢ struktury nosnej musi:

(a) by¢ zabezpieczona w sposob zadowalajacy
przed szkodliwym dziataniem lub obnizeniem
wytrzymatosci wywotanym dowolnymi przy-
czynami wigcznie z:

1) wptywami atmosferycznymi,
2) korozja,
3) zuzyciem;

(b) mie¢ zabezpieczone wystarczajgce przewie-
trzanie, odpowietrzanie i odwadnianie.

Dostepy dla kontroli:
Musi by¢ zapewniony dostep umozliwiajgcy prze-
prowadzenie kontroli {tagcznie z kontrolg gtéwnych
elementéw struktury nos$nej i uktadéw stero-
wania), badania, naprawy i wymiany kazdej czesci
wymagajacej: obstugi i regulaciji, niezbednej dla
doktadnego ustawienia i poprawnej pracy,
smarowania lub naprawy.
Dostep dla montazu i demontazu:
Samolot musi byé tak zbudowany, aby mozna
byto unikngé uszkodzen i odksztatcen trwatych
konstrukcji podczas montazu i demontazu,
szczegllnie podczas przeprowadzania ich przy
pomocy o0s6b nieprzeszkolonych. Dotyczy to
szczegdlnie takich uszkodzen i odksztatcen, ktére
nie mogg by¢ stwierdzone bezposrednio - w spo-
s6b prosty. Odpowiednie rozwigzania konstruk-
cyjne muszg uniemozliwiaé przeprowadzenie
wadliwego montazu. Poprawno$é montazu
samolotu musi sie¢ daé¢ skontrolowaé¢ w sposéb
prosty.

Wilasciwosci wytrzymatosciowe materiatow i da-

ne obliczeniowe:

(a) wlasciwosci wytrzymatosciowe uzytych ma-
teriatéw musza byé okreslone na podstawie
préb, wystarczajgcych dla okreslenia danych
obliczeniowych metodami statystycznymi;

(b) dane obliczeniowe muszg by¢ tak przyjete,
aby prawdopodobienstwo niewystarczajacej
wytrzymatoéci dowolnej czesci struktury
nos$nej, spowodowanej rozrzutem wtasnos$ci
materiatu, byto niezmiernie mate;

(c) jezeli w normalnych warunkach uzytkowania
jakas cze$é nosna lub struktura nosna osiggng
temperature majgcg wymierny wptyw na
wytrzymatosé, to taka zmiana wytrzymatosci
musi by¢ uwzgledniona;

(d) specyfikacje materiatdw, o ktérych mowa
w pkt (b), majg byé oparte na badaniach
specjalnych, przeprowadzanych w ramach
préb typu lub na opublikowanych normach.
Przy ustalaniu danych obliczeniowych, dane
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§ 63.

§ 64.

§ 65.

§ 66.

§ 67.

materialowe moga by¢ przez konstruktora
zmienione lub rozszerzone w takim zakresie,
w jakim jest to konieczne ze wzgledu na
przyjete metody wytwarzania (np. ze wzgledu
na typ konstrukgji lub ze wzgledu na obrébke
plastyczng, maszynowa lub obrébke cieping);
{(e) temperatura pracy zespotéw, o ktérej mowa
w pkt (c) do 54°C nalezy traktowaé jako
normalne temperatury pracy.
Wytrzymato$é zmeczeniowa.
Struktura nosna musi by¢ - tak dalece jak to jest
mozliwe - uksztattowana w taki sposdb, aby
unikngé miejsc z koncentracjg naprezen i z wy-
sokimi poziomami naprezen; powinien by¢ przy
tym rowniez uwzgledniony wptyw wibraciji.
Nalezy unika¢ materialdw majgcych zte wilasci-
wosci z punktu widzenia propagacji peknieg,
a miejsca potgczen montazowych, szczegdlnie
w obrebie struktury noé$nej, muszg by¢ fatwe do
skontrolowania. Nie wolno stosowaé elastycz-
nych lakieréw i powtok ochronnych.

Usterzenia

Zabudowa:

(a) ruchome powierzchnie sterowe muszg by¢ tak
usytuowane, zeby nie wystepowaly zadne
ograniczenia ruchu wzajemnego lub ze strony
statych elementéw konstrukeji, gdy jedna
z powierzchni sterowych jest utrzymywana
w dowolnym potozeniu, a druga jest wychyla-
na w petnym dopuszczalnym zakresie. Wyma-
ganie to musi by¢ spetnione réwniez:

1) pod dziataniem obcigzen dopuszczalnych
(dodatnich i ujemnych) dla wszystkich
powierzchni sterowych i w petnym
zakresie ich wychylen oraz,

2) przy dziataniu na strukture no$ng samolotu
obcigzen dopuszczalnych - z wyjgtkiem
obcigzenh powierzchni sterowych;

(b) w przypadku przestawialnych statecznikéw,
muszg byé przewidziane zderzaki ograni-
czajace mozliwosé ich przestawiania tak, aby
byt zapewniony bezpieczny lot i lagdowanie.

Masy wywazajace:

Zawieszenia skoncentrowanych mas wywazaja-

cych steréw oraz przylegta struktura muszg by¢

zaprojektowane, z uwzglednieniem nizej poda-
nych przyspieszen dopuszczalnych dziatajgcych:

- prostopadle do ptaszczyzny steréw 2404,
- do przodu i do tytu 12,0 g,
- réwnolegle do osi zawieszenia steréw 12,0 g.

Uktady sterowania

Ogdine:

Kazdy ukfad sterowania musi dziata¢ lekko, bez
zacie¢ i w sposob wymuszony, tak aby mogt
niezawodnie spetnia¢ swoje funkcje.

Zderzaki:

(a) kazdy ukfad sterowania musi by¢ wyposazony

§ 68.

§69.

§ 70.

w zderzaki ograniczajgce, w sposéb pewny
zakres wychylen powierzchni aerodyna-
micznych, uruchamianych danym uktadem
sterowania;

(b} wszystkie zderzaki muszg by¢ tak usytuowane,
aby zuzycie, luzy lub rozregulowanie ukfadu
sterowania, nie spowodowato zmian w
zakresach wychylefi powierzchni sterowych
ograniczajacych sterownosé samolotu;

(c) kazdy zderzak musi by¢é w stanie przenie$é
obcigzenia odpowiadajgce warunkom wymia-
rujgcym dany uktad sterowania;

(d) w przypadku uktadéw sterowania przemiesz-
czaniem ciezaru, nieposiadajgcych zabudo-
wanych konwencjonalnych zderzakéw mogg-
cych przejgé sity wprowadzane przez pilota,
musi by¢é dowiedzione, ze zakresy przemiesz-
czania ciezaru lub ruchu sterownicy sg takie,
ze pilot nie jest w stanie wywrzeé¢ na
otaczajacg strukture sit niebezpiecznych.

Sterowanie uktadem wywazania.
(a) muszg byé przewidziane $rodki uniemozli-
wiajgce niezamierzone, nieprawidiowe lub
gwattowne przestawienie uktadu wywazania.
Obok dzwigni sterowania wywazaniem, musi
byé zabudowany wskaznik, podajgcy pilotowi
do wiadomosci kierunek ruchu napedu wywa-
zania i jego wptywu na ruch samolotu. Oprécz
tego, musi byé zabudowany wskaznik, infor-
mujgcy pilota o pofozeniu uktadu wywaza-
jacego w stosunku do potozen skrajnych.
Wskazniki te muszg by¢ widoczne dla pilota
oraz tak zabudowane i uksztattowane, aby
uniemozliwi¢ pomytki;
naped klapki wywazajgcej musi byé samo-
hamowny, chyba ze klapka jest w sposéb
zadowalajagcy wywazona masowo i nie
wykazuje niebezpiecznych wtasciwosci
flatterowych. Samohamowne napedy klapek
muszg by¢é wystarczajgco sztywne i nieza-
wodne, w czesci napedu znajdujgcej sie
pomiedzy klapka i miejscem zamocowania
elementu hamujacego (ciernego) do kon-
strukcji samolotu.

Urzadzenia unieruchamiajagce uktady sterowania:

Jezeli sg zabudowane urzadzenia stuzace do

blokowania uktadéw sterowania podczas postoju

samolotu na ziemi, muszg by¢é przewidziane
urzadzenia, ktore:

(a) w przypadku, gdy uktad sterowania jest zablo-
kowany, ostrzegajg o tym pilota w sposdéb
jednoznaczny,

(b} uniemozliwiajg zablokowanie uktadu sterowa-
nia w trakcie lotu.

Préby funkcjonalne uktadéw sterowania:

Musi by¢ dowiedzione drogg préb funkcjonal-

nych, ze w ukfadach sterowania obcigzonych

sifami podanymi w § 44, przy wykonywaniu nimi
ruchéw z kabiny pilota, nie wystepuja:

(b

—
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§71.

§72.

§73.

(a) zakleszczenia,
{(b) nadmierne tarcie,
{c} nadmierne odksztatcenia.
Elementy sktadowe uktadéw sterowania:
(a) wszystkie elementy sktadowe uktadéw stero-
wania musza by¢ tak uksztattowane i zabudo-
wane, aby uniemozliwié¢ powstawanie zaklesz-
czen, tarcia i ograniczania ruchu ze strony
zatogi lub luznych przedmiotéw oraz w wy-
niku zamarzania pary wodne;j;

nalezy zastosowaé w kabinie pilota takie $rod-

ki konstrukcyjne, aby uniemozliwi¢ przedosta-

nie sie obcych przedmiotéw do miejsc, w kto-
rych mogtyby one zablokowaé¢ uktfady
sterowania;

(c) wszystkie elementy uktadow sterowania
muszg by¢ tak uksztattowane lub jednoznacz-
nie i trwale oznakowane, aby niebezpieczen-
stwo btednego montazu, prowadzacego do
wadliwej pracy ukfadu sterowania, byfo
niezmiernie odlegte.

Elementy sprezyste:
Zdatno$¢ wszystkich, zastosowanych w uktadach
sterowania, elementéw sprezystych musi by¢ do-
wiedziona drogg prob odtwarzajgcych rzeczy-
wiste warunki pracy, chyba ze uszkodzenie
pojedynczej sprezyny nie pocigga za sobg
wystagpienia flatteru lub innych niebezpiecznych
zjawisk podczas pracy.

Napedy linkowe:

(a) wszystkie linki napedowe, elementy moco-
wania linek, $ciggacze, faczniki linek i rolki
muszg odpowiadaé uznanym specyfikacjom,
ponadto:

1) wszystkie napedy linkowe muszg by¢ tak
zaprojektowane, aby w petnym zakresie
ruchu (przemieszczenia) i w wyniku od-
dziatywania temperatury, w przewidywa-
nym dla uzytkowania zakresie nie wyste-
powaty niebezpieczne zmiany napigcia
linek,

2) wszystkie prowadnice $lizgowe, rolki, ele-
menty zakonczen mocujgcych i $ciagacze,
muszg byé dostepne dla kontroli wzro-
kowej;

(b} wszystkie typy i wielkosci rolek muszg odpo-
wiada¢ linkom, z ktérymi maja wspétpraco-
waé. Wszystkie rolki muszg by¢ zaopatrzone
w $ciSle dopasowane zabezpieczenia, unie-
mozliwiajace zluzowanej lince spadniecie
z krazka lub zablokowanie sie. Wszystkie rolki
muszg leze¢ w ptaszczyznie linek tak, aby linki
nie tarty o krawedzie wrebdw linek;

(c) prowadnice $lizgowe muszg by¢ tak zbudo-
wane, aby zmiana kierunku linki wynosita nie
wiecej niz 3°, chyba ze zostanie udowodnione
drogg préb lub w oparciu o do$wiadczenie, ze
wigksza zmiana kierunku linki moze byé¢
rowniez dopuszczona. Promien krzywizny

b

—

8§74

§75.

§76.

§77.

§78.

prowadnicy $lizgowe] nie moze by¢é mniejszy
niz $rednica rolki przewidzianej dla danej linki;

(d) przy wszystkich elementach wychylajacych
sie katowo, $ciggacze muszg byé tak zbudo-
wane, aby w petnym zakresie ruchu mogty sie
ustawi¢ swobodnie;

(e) srednica wewnetrzna biezni rolki, o ktorej
mowa w pkt (b), nie moze byé mniejsza niz
300 srednic pojedynczego drucika linki;

(f) prowadnice wykonane z teflonu lub z réwno-
rzednego materiatu mogg zmieniaé¢ kierunek
linki do 10°.

. Naped klap:

(a) napedy klap wyporowych muszg by¢ tak
zaprojektowane, aby klapy wychylone do
okreslonego potozenia, uzytego przy dowo-
dzie spetnienia wymagan osiggowych, zacho-
wywaly to potozenie, z wyjagtkiem przypadkow
celowego ich przestawienia. Wymaganie to
nie obowigzuje w przypadku, gdy zostanie
dowiedzione, ze samoczynna zmiana wychy-
lenia klap nie jest niebezpieczna;

(b} sterowanie klapami wyporowymi musi by¢ tak
zaprojektowane, aby byto niemozliwe ich
niezamierzone wychylenie lub przestawienie.
Sity sterowania klapami i predkosci ich
wychylania nie mogg byé, w petnym zakresie
dopuszczalnych predkosci lotu, tak duze aby
naruszaty bezpieczenstwo uzytkowania sa-
molotu.

Potaczenie napedu klap:

Ruch klap wyporowych, lezacych po obu

stronach pfaszczyzny symetrii samolotu musi byé

mechanicznie zsynchronizowany, chyba ze
samolot wykazuje bezpieczne wiasciwosci lotne

w przypadku gdy klapa z jednej strony pfasz-

czyzny symetrii jest schowana, a z drugiej

wypuszczona.

Podwozie

Ogdlne:

Samolot musi by¢ tak skonstruowany, zeby mégt
ladowaé na krétkim pasie trawiastym bez
zagrozenia dla zatogi.

Konstrukcja kabiny pilota

Kabina pilota:

Kabina pilota i jej wyposazenie, muszg umozliwiaé¢

pilotowi wykonywanie przewidzianych zadan bez

nadmiernej koncentracji i zmeczenia.

Widoczno$éé z kabiny pilota:

Kazda kabina pilota musi byé zaprojektowana tak,

zeby:

(a) widoczno$é¢ z miejsca pilota byta wystarcza-
jaco duza dla bezpiecznego pilotowania
samolotu, dajgca obraz jasny niezdeformo-
wany oraz,

(b) w trakcie normalnego lotu i ladowania, deszcz
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§79.

§ 80.

nie ograniczat pilotowi widocznosci w sposéb
nadmierny,

(c) zgodnoéé z wymaganiem pkt (b) moze byé
osiagnieta przez zastosowanie odpowied-
niego okienka w oszkleniu kabiny pilota.

Wiatrochrony i okna:

Oszklenia i okna musza by¢ wykonane z materiatu

przejrzystego, ktérego odtamki nie moga pro-

wadzi¢ do powaznych obrazen zatfogi.

Sterownice i elementy obstugi w kabinie pilota:

(a) wszystkie sterownice i elementy obstugi
w kabinie pilota muszg by¢ tak rozmieszczone,
aby gwarantowaty wygodng obstuge i unie-
mozliwialy ich zamiane lub niezamierzone
uzycie;

(b) sterownice i elementy obstugi w kabinie pilota
muszg byé tak rozmieszczone, zeby pilot ze
swego siedzenia przy zapietych pasach
brzusznych i barkowych, mégt je wychylaé
w petnym zakresie ruchu. Ruchy pilota nie
mogg by¢ réwniez ograniczane jego ubraniem
{nalezy uwzgledni¢ ubranie zimowe), ani
elementami konstrukc;ji kabiny;

(¢} w samolotach z podwdéjnymi sterownicami
(dwuster), musi istnie¢ mozliwos¢ obstugi-
wania przez obydwu pilotéw co najmniej
nastepujgcych pomocniczych uktadéw stero-
wania:

1) dzwigni gazu,

2) klap,

3) uktadéw wywazania,

4) urzadzen do otwierania i zrzutu awaryjnego
limuzyny,

5) uktadéw ratowniczych (o ile sg zabudo-
wane);

(d) elementy napedowe pomocniczych ukiadéw
sterowania muszg utrzymywaé nadane im
potozenie, bez ciggtego zwracania na nie
uwagi ze strony zatogi i nie mogg wykazywac
tendencji do zmiany potozenia pod dziataniem
przeciazen i drgan;

{e) w zastosowaniu do pkt (c) ppkt 3, w przypad-
ku gdy samolot wyposazony jest w urzadzenie
do wywazania, mozna zrezygnowaé z wy-
mogu mozliwosci obstugi urzadzenia wywaza-
jacego przez obydwu pilotéw, o ile zostanie
dowiedzione, ze przy najbardziej nieko-
rzystnym ustawieniu urzadzenia wywazaja-
cego sity sterowania sg wystarczajgco mate,
i ze nie wystepuja zadne trudnos$ci w stero-
waniu.

§ 81. Kierunki ruchu i sposéb dziatania sterownic i ele-

mentéw napedowych w kabinie pilota:
Sterownice i elementy napedowe w kabinie pilota
muszg byé tak zaprojektowane, aby dziataty
nastepujgco:

{a) dla samolotéw ze sterowaniem wokét 3 osi:

Sterownica lub element

Sposadb obstugi i dziatania

napedowy
lotki na prawo (zgodnie ze wskazdwkami
zegara) - prawe skrzydio do dotu
ster wysokosci do tytu - przéd kadtuba do géry

ster Kierunku

prawy pedat do przodu - przéd kadtuba na
prawo

wywazanie

zgodnie z ruchem napedu (dzwigni)

klapy

ciggnag - klapy wyporowe wysuwajg sie
lub wychylaja sig do dotu

dzwignia gazu

do przodu - zwigkszanie mocy

sterowanie skokiem $migta|do przodu - zwiekszanie ilosci obrotow

mieszanka

do przodu lub do géry - mieszanka bogata

wytgczniki

do dolu - wytgczone

§ 82

§83.

§ 84.

(b) w przypadku samolotéw z innymi uktadami
sterowania niz sterowanie wokét trzech osi,
musi by¢ podany - w instrukcji uzytkowania w
locie - sposéb postugiwania sie sterownicami
gtéwnymi. Pomocnicze ukfady sterowania
muszg odpowiada¢ sposobom obstugi poda-
nym w pkt (a).

Oznaczenia barwne sterownic i elementéw nape-

dowych w kabinie pilota.

Elementy uruchamiajgce sterowanie urzgdze-

niami awaryjnymi muszg by¢ koloru czerwo-

nego.

Siedzenia i pasy bezpieczeristwa.

{(a) kazde siedzenie (fotel) i struktura podpierajgca
muszg by¢ zaprojektowane dla przyjetej masy
cztonka zatogi (nie mniejszej niz 90 kg),
zgodnie z 8 7 pkt (2) oraz maksymalnych
wspotczynnikéw obcigzen, zgodnie z ustalo-
nymi dla obcigzen w locie i na ziemi, tagcznie
z podanymi w & 54, warunkami lgdowania
awaryjnego;

{b) siedzenia facznie z poduszkami nie moga, przy
obcigzeniach w locie zgodnych z § 37, tak sie
odksztatcaé, ze pilot nie bedzie w stanie do-
siggngé w sposéb pewny sterownic i dzwigni
napedowych, lub ze powstanie mozliwosé
btednej ich obstugi;

{c) wytrzymato$é paséw bezpieczeistwa nie
moze by¢ mniejsza niz ta, ktéra wynika z ob-
cigzen niszczacych w locie i na ziemi, w tym
réwniez z warunkéw lagdowania awaryjnego,
o ktérych mowa w § 54 pkt (b). Przy
wyznaczaniu obcigzen paséw nalezy uwzgled-
ni¢ geometrie paséw i siedzenia;

(d) kazde pasy bezpieczenstwa (co najmniej
4-cze$ciowe) muszg byé tak zabudowane, aby
pilot byt w sposéb pewny utrzymywany w
swojej siedzace] lub lezacej pozycji wyjscio-
wej, przy dziataniu wszystkich przyspieszen
wystepujacych w locie i w trakcie lgdowania
awaryjnego.

Ochrona przed obrazeniami:

Twarde elementy struktury nosnej lub na sztywno
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§ 85.

§ 86.

§87.

§ 88.

zamocowane elementy wyposazenia musza
byé, gdy jest to konieczne, pokryte wykta-
dzinami chronigcymi zatoge przed obraze-
niami, przy umiarkowanym ladowaniu awaryj-
nym.

Bagazniki:

(a) kazdy bagaznik musi byé zaprojektowany
z uwzglednieniem maksymalnej masy tadun-
ku, podanej na tabliczce informacyjnej w ba-
gazniku i dla krytycznego rozmieszczenia tego
fadunku, poddanego dziataniu maksymalnych
przyspieszen wystepujacych w locie i na
ziemi;

(b) bagaznik musi by¢ tak uksztattowany, aby
zatoga byta zabezpieczona przed obrazeniami
wywotanymi przemieszczaniem sie fadunku
poddanego dziataniu przyspieszenia réownego
9 g, skierowanego do przodu.

Wyjscie awaryjne:

{a) kabina zatogi musi by¢ tak uksztattowana, aby
w sytuacji awaryjnej mozna byto jg szybko
i bez przeszkod opuscié;

{b) w przypadku kabiny zamknietej, system
otwierania musi by¢ prosty i jednoznaczny
w obstudze. Uktad otwierania musi by¢ szyb-
ko dziatajgcy (bezposredni) i tak uksztatto-
wany, aby mégt by¢ uruchomiony przez kaz-
dego, przypasanego w swoim fotelu, cztonka
zatogi, jak rowniez z zewnatrz kabiny zatogi.

Przewietrzanie:

(a) w przypadku zamknietej kabiny zatogi musi
byé ona, w normalnych warunkach uzytko-
wania, zadowalajgco przewietrzana;

(b) zawartos¢ tlenku wegla nie moze przekraczaé
1 czesci na 20 000 czesci powietrza;

(c) w przypadku kabiny otwartej lub nieosto-
nietej, nalezy zwré6cié uwage, aby istniata
pewnos$é, ze cztonkowie zatogi nie bedg
wdychali gazéw spalinowych silnika.

ROZDZIAL E
Zespo6t Napedowy

Ogdine
Zabudowa:
(a) do zespotu napedowego zalicza sie czesci,
ktére:
1) sg niezbedne do wytwarzania ciggu i,
2) majg wplyw na pewno$¢ pracy jednostki
wytwarzajacej ciag;
(b} silnik musi by¢ tak zbudowany, usytuowany
i zabudowany, zeby:
1) zagwarantowane byto jego niezawodne
dziatanie i,
2) byt zapewniony dostep dla przeprowa-
dzania niezbednych czynnosci kontrolnych
i prac obstugowych;

(c} w celu zapobiezenia wystepowania réznic
potencjatu tadunkéw elektrycznych pomiedzy
elementami zespofu napedowego a innymi
czesciami samolotu, o ile przewodza prad
elektryczny, muszg byé zainstalowane elemen-
ty taczace, przewodzace prad.

§ 89. Zgodnosé¢:

Whioskodawca musi dowie$é, ze kazdy uktad:
silnika, systemu wydechowego i $migta w samo-
locie, o dopuszczenie ktérego do pracy wyste-
puje, jest zgodny z ukfadem zastosowanym

w samolocie podobnego typu, oraz ze pracuje

zadowalajgco i moze by¢ bezpiecznie uzytkowany

w ramach ograniczen podanych w § 127 i 131:

(a) kompletny zespdt napedowy musi przej$¢ co
najmniej 3 godzinng probe stoiskowa. Silnik
musi najpierw przepracowaé¢ 1 godzine przy
75% maksymalnej mocy trwatej. Na zakon-
czenie nalezy zrealizowaé nastepujgcy pro-
gram proby silnika:

- 10-krotne uruchomienie i wytaczenie,

- uruchomienie i 5 min pracy przy obrotach
na biegu jatowym,

- 5 min moc maksymalna (petne obcigzenie),

- 5 min chtodzenie (obroty biegu jalowego),

- b min moc maksymalna (petne - obcigze-
nie),

- 5 min chtodzenie (obroty biegu jalowego),

- 15 min 75% mocy trwate;j,

- 5 min chfodzenie (obroty biegu jalowego),

- 15 min moc maksymalna (petne obcigze-
nie).

Whytaczyé silnik i odczekaé az ostygnie.

Program powtérzy¢.

W trakcie préby nie mogg wystgpié, na zadnej

czesci zespotu napedowego lub struktury

ptatowca, istotne uszkodzenia.

§ 90. Bezpieczne odlegtosci $migta:

W przypadku $migiet nieobudowanych, bez-
pieczne odlegtosci nie moga przekraczaé nizej
podanych wartosci, okreslonych przy masie
maksymalnej, najniekorzystniejszym potozeniu
srodka masy i przy najniekorzystniejszym skoku
$migta:

(a) odlegto$¢ od ziemi: co najmniej 170 mm
miedzy $migtem a ziemig. Przy okreslaniu tej
odlegto$ci podwozie ma byé ugiete statycz-
nie, a samolot musi sie¢ znajdowaé w nor-
malnym ustalonym potozeniu startowym lub
w potozeniu jak przy kotowaniu - miarodajne
jest potozenie krytyczne.

Ponadto, w ustalonym pofozeniu startowym

musi istnie¢ bezpieczny odstep miedzy

$migtem a ziemig gdy:

1) w krytycznym pneumatyku catkowicie
spadnie ci$nienie, a golen tego pneuma-
tyka jest ugieta statycznie,

2) krytyczna golen (lub amortyzator) oparta
jest o zderzak, a pneumatyk krytycznej
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goleni jest ugiety statycznie;

(b} odlegtosé od elementéw struktury ptatowca:

1} co najmniej 256 mm odlegto$ci promie-
niowej miedzy koncéwka $migta i sgsied-
nimi czesciami ptatowca, plus dodatkowy
odstep niezbedny dla skompensowania
szkodliwego wplywu drgan - nalezy tu
zwrdci¢ szczegdlng uwage na wpltyw
elastycznego zawieszenia.

2) co najmniej 13 mm odstepu wzdtuznego
pomiedzy fopatami $migta lub obudowa
koncéw topat a pozostatymi czesciami
samolotu;

3} bezpieczny odstep miedzy innymi obraca-
jacymi sie czesciami $migta lub kotpaka
a innymi czesciami ptatowca, przy wszyst-
kich warunkach uzytkowania;

(c) odlegtos¢ od cztonka (cztonkow) zatogi:
Miedzy $migtem (Smigtami) a cztonkiem
(cztonkami) zatogi musi istnie¢ odpowiednia
odlegtosé taka, zeby niemozliwa byta kolizja
pomiedzy cztonkiem zatogi przypietym
pasami w swoim siedzeniu a $migtem.

Uktad paliwowy

Ogdlne:

(a) kazdy uktad paliwowy musi by¢ tak zbudo-
wany i usytuowany, zeby byt zapewniony
przeptyw paliwa zaréwno co do ilosci, jak i
cisnienia, niezbedny dla niezaktéconej pracy
silnika, przy wszystkich normalnych warun-
kach uzytkowania;

(b} kazdy uktad paliwowy musi byé tak zaprojek-
towany, zeby paliwo do zasilania silnika mo-
gto by¢ pobierane tylko z jednego zbiornika,
chyba Zze przestrzenie powietrzne obydwu
zbiornikbw sg tak potaczone, ze zbiorniki
oproézniaja sie jednakowo (réwnomiernie);

(c) uktad paliwowy musi by¢ tak zaprojektowany,
aby nie tworzyly sie w nim pecherze par
paliwa.

§ 92. Wydatek paliwa:

§93.

(a) opadowy ukiad zasilania. Wydatek paliwa przy
zasilaniu grawitacyjnym (zasilanie z ukfadu
gtéwnego jak i awaryjnego) musi wynosi¢, dla
kazdego silnika, 150% zuzycia paliwa, przy
mocy startowe;j;

(b) uktad z pompami zasilajgcymi. llos¢ paliwa
podawanego przez kazdy uktad zasilajgcy
(zarowno uktad gtéwny, jak i awaryjny)
musi wynosi¢ 125% zuzycia paliwa, przy
najwyzszej mocy startowej ustalonej dla
silnika.

Niezuzywalna reszta paliwa:

Niezuzywalna reszta paliwa musi by¢ ustalona dla

kazdego zbiornika i musi by¢ réwna co najmniej

tej ilosci paliwa, przy ktérej w najtrudniejszych
warunkach zasilania podczas startu, wznoszenia,
podchodzenia do lgdowania i lagdowania,

odnoszacych sie do rozpatrywanego zbiornika,
wystgpia pierwsze objawy przerw w zasilaniu
silnika. Niezuzywalna ilo$é paliwa nie moze byé
wieksza niz 5% objetosci zbiornika.

§ 94. Zbiorniki paliwa - ogdine:

§ 95,

§ 96.

§97.

(a) kazdy zbiornik paliwa musi przenie$¢ bez
uszkodzen obcigzenia od drgan i sit maso-
wych, obcigzenia cieczg i od sit zewnetrznych,
jakim moze byé poddany zbiornik w trakcie
uzytkowania,

(b) w przypadku gdy przemieszczanie sie paliwa
w zbiorniku moze w sposéb istotny zmienié
pofozenie $rodka ciezko$é samolotu, musza
byé przewidziane odpowiednie urzadzenia
ograniczajgce przemieszczanie sie paliwa do
wielkosci dopuszczalnych.

Préby zbiornika paliwa:

Kazdy zbiornik musi przenies¢ bez uszkodzen

i rozsadzenia ci$nienie o wielkosci 0,1 bar (12 psi).

Zabudowa zbiornika paliwa.

(a) Kazdy zbiornik musi by¢ tak podparty, aby
mozna byto unikngé skoncentrowanych
obcigzen masowych ze strony paliwa,
ponadto:

1) w przypadkach koniecznych, elementy
podpierajgce zbiornik muszg posiadaé
wyktadzine dla unikniecia tarcia zbiornika
o elementy podpierajace i,

2) materiaty uzyte na podparcia lub wykta-
dziny podparé nie mogg by¢ chionne, lub
muszg by¢ odpowiednio zabezpieczone,
tak aby nie mogly zostaé nasycone
paliwem;

(b) kazda przestrzen, w ktérej zabudowany jest
zbiornik, musi byé przewietrzana i posiadaé
drenaz dla unikniecia gromadzenia sie pal-
nych cieczy i par. Kazda przestrzen sasiadu-
jaca z przestrzenig, w ktérej zabudowany jest
zbiornik, musi by¢ réwniez przewietrzana
i zdrenowana;

(c) zaden zbiornik paliwa nie moze by¢ zabudo-
wany w miejscu, w ktérym mégtby byé
zagrozony ewentualnym pozarem silnika;

(d) musi by¢é dowiedzione, ze miejsce zabudowy
zbiornika zostato tak wybrane, ze nie spo-
woduje ograniczenn w uzytkowaniu samolotu
i swobodzie ruchéw zatogi. Ponadto zatoga
nie moze byé¢ narazona na bezposredni kon-
takt z przeciekami paliwa;

(e) uszkodzenie struktury ptatowca wywofane
twardym lagdowaniem potgczonym ze znisz-
czeniem podwozia, przy ktérym jednak obcia-
zenia beda lezaty w granicach obciagzen
awaryjnych podanych w 8 54, nie moze
prowadzi¢ do uszkodzenia zbiornika paliwa
lub przewodéw paliwowych.

Zbiornik paliwa:

(a) kazdy zbiornik paliwa, o ile jest zabudowany
na state, musi posiadaé¢ studzienke czynng
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§ 98.

§99,

przy wszystkich normalnych potozeniach

w locie i na ziemi, o pojemnosci réwnej

0,10% pojemnoséci zbiornika lub 120 cm’ -

miarodajna jest objetosé wigksza. W innym
przy-padku:

1) uktad paliwowy musi byé wyposazony
w dostepny dla oprézniania odstojnik lub
pojemnik o objetosci co najmniej 25 cm,

2) krociec odptywowy paliwa ze zbiornika
musi by¢é tak usytuowany, zeby przy
normalnym pofozeniu samolotu na ziemi,
woda z wszystkich czgéci zbiornika mogta
$cieka¢ do odstojnika lub pojemnika,

3) opréznianie musi by¢ fatwo dostepne
i proste do przeprowadzenia;

(b) kazdy zawér spustowy w ukfadzie paliwowym
musi byé recznie lub automatycznie,
w sposdéb pewny, zablokowany w potfozeniu
zamknietym.

Wilew zbiornika paliwa:

Wilewy zbiornikéw paliwa muszg by¢ usytuowane

na zewnatrz pomieszczen zatogi. Rozlane paliwo

nie moze dostawac sie do przestrzeni, w ktorej
zabudowany jest zbiornik lub do innych czesci
samolotu, a wytacznie do zbiornika.

Wentylacja zbiornika paliwa:

Kazdy zbiornik paliwa musi by¢é odpowietrzany

w gornej czesci przestrzeni ekspansyjnej. Ponadto

wymaga sie, aby:

(a) kazdy przewdéd odpowietrzajagcy byt tak
usytuowany i uksztattowany, Ze niebezpie-
czenstwo zatkania go przez 16d lub inne ciata
obce byto ograniczone do minimum,

(b} kazdy uktad odpowietrzania byt tak zbudo-
wany, aby nie wystepowato wysysanie paliwa
w trakcie normalnego uzytkowania, wywotane
podci$nieniem,

(c) kazde odpowietrzenie byto wyprowadzone na
zewnatrz.

§ 100. Paliwo i filtry:

(a) filtr paliwa musi by¢ zabudowany miedzy od-
ptywem paliwa ze zbiornika a wlotem do gaz-
nika (lub do pompy paliwowej napedzanej
przez silnik, o ile taka pompa jest zabudo-
wana na silniku);

(b) kazde sito filtrujgce lub filtr musza by¢ tatwo
dostepne dla oprézniania i czyszczenia.

§ 101. Przewody paliwowe i armatura:

(a) kazdy przewdd paliwowy musi byé tak zabu-
dowany i zamocowany, zeby zapobiec poja-
wianiu sie nadmiernych drgan, oraz zeby
magt przeniesé obcigzenia wynikte z ci$nienia
paliwa i przyspieszen wystepujacych w czasie
lotu;

(b) przewody paliwowe, zamocowane do ele-
mentéw samolotu mogacych przemieszczaé
sie wzgledem siebie, muszg posiadaé tgczniki
elastyczne;

(c) w przypadku przewodoéw gietkich, musi

§102.

§103.

§ 104,

§ 106.

§ 1086.

istnie¢ dowdd ich przydatnos$ci dla konkret-
nego zastosowania;

{d) przecieki z dowolnego przewodu paliwowego
lub z tacznikdéw, nie mogg przedostawaé sie
ani na gorgce powierzchnie, ani na wyposa-
zenie, gdzie mogtyby wywotaé pozar, ani tez
bezposrednio do kabiny zatogi.

Zawory paliwowe i urzgdzenia regulacyjne:

(a) musi byé zabudowane urzadzenie umozli-
wiajace pilotowi w locie szybkie odciecie
doptywu paliwa i zatrzymanie silnika;

(b) odcinek przewodu paliwowego, lezacy mie-
dzy zaworem odcinajgcym paliwo a gazni-
kiem, musi by¢ mozliwie najkrétszy;

(c) kazdy zawdr odcinajgcy paliwo musi posia-
daé albo state zderzaki, albo skutecznie
dziatajgce zapadki w potozeniach "otwarte"
i "zamkniete".

Uktad olejowy

Ogdlne:

(a) jezeli silnik jest wyposazony w uktad olejowy,
musi on zabezpiecza¢ silnikowi wystarczajgca
ilos¢ oleju o okreslonej temperaturze, nie-
przekraczajgcej warto$ci maksymalnych usta-
lonych dla bezpiecznej pracy ciagte],

(b) kazdy ukfad olejowy musi posiadaé¢ objetosé
wystarczajgcg dla maksymalnego czasu lotu
samolotu.

Zbiornik oleju:

(a) zbiorniki oleju musza by¢ tak zabudowane,
aby:

{1) spetnione byty wymagania zawarte w § 96
pkt (a), (b) i (d)

oraz,

{2) byty zdolne przenie$¢ wszystkie, mogace
wystgpi¢ w trakcie uzytkowania, obcig-
zenia od drgan sit masowych i ze strony
cieczy znajdujgcej sie w zbiorniku;

(b) iloé¢ oleju musi by¢é mozliwa do sprawdzenia
bez demontowania okapotowan (z wyjatkiem
wziernikdw) i bez koniecznos$ci uzycia
narzedzi;

(c) jezeli zbiornik oleju jest zabudowany w prze-
strzeni silnikowej, musi by¢é wykonany z ma-
teriatu ognioodpornego.

Préby zbiornika oleju:

Zbiorniki oleju muszg byé poddane prébom

takim samym, jak okresSlone w 8 95 préby

zbiornikéw paliwa, z tym ze prdba nadci$nienia
musi byé przeprowadzona przy ci$nieniu row-
nym 5 psi (0,35 bar).

Przewody olejowe i armatura.

{a) przewody olejowe musza odpowiadaé¢ wyma-
ganiom podanym w 8§ 101, a ponadto
wszystkie przewody olejowe i elementy
armatury muszg by¢ wykonane z materiatéw
niepalnych;

{b) przewody odpowietrzajgce muszg by¢é tak
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§107.

§108.

§ 109.

usytuowane, aby:

1) w zadnym miejscu nie mogta gromadzié¢
sie wykroplona para wodna lub olej, ktére
zamarzajgc moglyby spowodowaé nie-
drozno$é przewoddw,

2) czynnik wydzielajgcy sie z przewoddw
odpowietrzajgcych, w przypadku tworze-
nia sie piany, nie powodowat zagrozenia
pozarowego, a wydzielajacy sie z prze-
wodoéw olej nie brudzit wiatrochronu pa-
sazerom ani pilotowi,

3) ujscie przewodu odpowietrzajgcego nie
znajdowato sie wewnatrz uktadu zasysania
silnika.

Chiodzenie

Ogdlne:

Uktady chtodzenia muszg by¢ w stanie utrzy-
mywa¢ temperatury czesci sktadowych zespotu
napedowego oraz cieczy silnika w granicach
podanych przez wytworce silnika (przy wszyst-
kich dopuszczonych warunkach pracy), lub
ustalonych jako wymagane dla tych warunkéw
przez wytwaérce samolotu.

Uktad dolotowy (uktad zasysania)

Uktad zasysania powietrza:

Uktad zasysania musi zapewni¢ doprowadzenie
do silnika konieczne] ilosci powietrza przy
wszystkich prawdopodobnych warunkach uzyt-
kowania. Zasysanie cial obcych (trawa, ziemia
itp.) musi byé skutecznie uniemozliwione przez
zastosowanie filtrow.

Uktad wydechowy

Ogdlne:

(a) uktad wydechowy musi zapewni¢ bezpieczne
odprowadzenie gazéw wylotowych, bez
powodowania zagrozenia pozarowego i za-
nieczyszczenia powietrza, w pomieszcze-
niach przeznaczonych dla ludzi, tlenkiem
wegla;

(b) kazda czes¢ uktadu wydechowego, ktorej
powierzchnia zewnetrzna jest wystarczajaco
goraca, aby spowodowaé zapfon palnych
cieczy lub gazéw, musi byé lokalnie tak
usytuowana lub ostonieta ekranem, aby
wycieki z dowolnego ukfadu, przez ktéry
przeptywaja palne ciecze lub gazy, nie
wywotaty pozaru w wyniku sptyniecia tych
wyciekéw na dowolng czesé, facznie z ekra-
nami uktadu wydechowego;

(c) wszystkie czesci uktadu wydechowego musza
by¢é odpowiednio oddalone od sgsiednich
palnych elementéw samolotu lub ostonigete
ognioodpornymi ekranami;

(d) gazy wylotowe nie mogg by¢ odprowadzane
w niebezpiecznej bliskosci ujs¢ przewodow
odpowietrzajgcych uktadéw paliwowych

§110.

§111.

§ 112

§113.

i olejowych;

(e) wszystkie czesci uktadu wydechowego muszg
by¢é wentylowane, aby w zadnym miejscu nie
doszto do powstania nadmiernie wysokich
temperatur.

Przewody wydechowe:

(a) uktad wydechowy musi byé wykonany z ma-
teriatéw ognioodpornych, a jego konstrukcja
musi przewidywaé $rodki zapobiegajgce
powstawaniu uszkodzen, wywotanych od-
ksztatceniami termicznymi elementéw, przy
ich podgrzaniu do temperatury pracy;

(b) uktad wydechowy i ttumiki muszg by¢ tak
zamocowane, aby mogty przenie$é wszystkie
obcigzenia od drgan i sit masowych, jakim
mogg byé poddane w trakcie normalnego
uzytkowania;

{c) elementy uktadu wydechowego, zamocowa-
ne do czesci samolotu mogacych przemiesz-
czaé¢ sie wzajemnie, muszg by¢ potaczone
elementami podatnymi (odksztatcalnymi).

Uktady sterowania i przyrzady pomocnicze

uktadu napgedowego

Ogdine:

Elementy kazdego uktadu sterowania znajdujgce

sie w przestrzeni silnikowej, ktére muszg byé

uzyte w przypadku pozaru, muszg by¢ wykonane
co najmniej z materiatow niepalnych.

Whytacznik zaptonu:

(a) musi byé zabudowany wyltacznik zaptonu dla
wylgczania kazdego obwodu uktadu zaptono-
wego;

(b) kazdy obwéd uktadu zaptonowego musi byé
wytgczany oddzielnie i dla jego wtgczenia nie
moze by¢ koniecznym uzycie dowolnego
innego wytacznika;

(c) wytaczniki zaptonu muszg byé tak zabudo-
wane lub uksztattowane, aby uniemozliwié
ich niezamierzone uzycie;

(d) wytacznik zaptonu nie moze stuzy¢ jako wy-
fagcznik gtéwny innych obwodéw elektrycz-
nych.

Predkosé obrotowa $migta:

Predko$¢ obrotowa i skok émigta muszg byé

ograniczone do warto$ci gwarantujagcych bez-

pieczng prace w normalnych warunkach uzytko-
wania:

{a) podczas startu i lotu wznoszacego, z zalecang
predkoscia najlepszego wznoszenia, $migfo
musi ogranicza¢ ilo§¢ obrotéw silnika przy
petnym otwarciu przepustnicy tak, aby nie
zostata przekroczona maksymalna dopusz-
czalna ilo$¢ obrotéw;

(b) podczas lotu $lizgowego z predkoscig V ,
przy zamknietej przepustnicy (silnik zdtawio-
ny} lub przy wytgczonym silniku, $migto nie
moze wywotaé obrotéw wigkszych niz 110%
maksymalnych dopuszczalnej predkosci
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obrotowe;j silnika lub $migta; decydujaca jest
warto$¢ mniejsza.
§ 114. Maski silnika i gondole. Przy silnikach obudowa-
nych wymaga sie:

(a) maski silnika muszg byé tak zbudowane i za-
mocowane, aby byly w stanie przenie$é
wszystkie obcigzenia od drgan sit masowych
i aerodynamicznych, jakim mogg by¢ pod-
dane w trakcie uzytkowania;

(b) muszg by¢ przewidziane srodki zapewniajace,
ze przy normalnych potozeniach samolotu na
ziemi | w powietrzu, wszystkie wycieki beda
odprowadzane szybko i catkowicie. Wycieki
nie moga by¢é odprowadzane w miejscach,
w ktérych moga powodowaé niebezpieczen-
stwo pozaru;

(c) wszystkie czesci masek silnika i oston, ktore
w efekcie bliskosci elementéw uktadu wy-
dechowego lub w konsekwencji oddziaty-
wania gazow wylotowych moga by¢ poddane
dziataniu wysokich temperatur, muszg by¢
wykonane jako ognioodporne.

ROZDZIAL F
Wyposazenie

Ogdine

§ 115. Funkcjonowanie i zabudowa:

(a) kazda czesé¢ sktadowa wymaganego wyposa-
zenia musi by¢:

1) dostosowana, ze wzgledu na rodzaj
i uksztattowanie, do funkcji, ktérg ma spet-
niaé,

2) zabudowana zgodnie z ograniczeniami
ustalonymi dla danego typu wyposazenia,

3) w stanie zabudowanym - pracowaé¢ bez
zaktécen*;

(b) przyrzady i pozostate wyposazenie nie moga
stwarzaé, w trakcie uzytkowania, zagrozenia
ani same dla siebie, ani przez swoje oddziaty-
wanie dla samolotu.

§ 116. Przyrzady pilotazowo-nawigacyjne:

Muszg byé zabudowane nastepujace przyrzady

pilotazowo-nawigacyjne:

- predko$ciomierz,

- wysokos$ciomierz,

- busola magnetyczna.

§ 117. Przyrzady kontroli pracy zespotu napedowego:
Muszg byé zabudowane nastepujgce przyrzady
kontroli pracy zespotu napedowego:

1) wskazniki ci$nien, temperatur i predkosci
obrotowej wymagane przez wytworce silnika,
lub ktére sg niezbedne dla uzytkowania

silnika w ramach ustalonych ograniczen,

2) wskazniki ilosci paliwa dla kazdego zbiornika
paliwa, ktére muszg byé widoczne dla pilota,
gdy jest przypiety pasami w swoim siedzeniu,

3) wskaznik ilosci oleju dla kazdego zbiornika,
np. miarka oleju.

§ 118. Pozostate wyposazenie:

Dla kazdego cztonka zatogi musi by¢ zabudo-

wana czterocze$ciowa uprzaz bezpieczenstwa,

ktéra musi by¢ w stanie przenie$é obcigzenia ze
strony swego uzytkownika wywotane przyspie-
szeniami dziatajgcymi podczas lgdowania

awaryjnego, podanymi w § 54.

Zalecany sposéb zabudowy paséw barkowych.
Rys. 2,3, 4.

Linia
odniesienia
na poziomie
ramion

45°- 55"‘

T Linia odniesienia
na poziomie ugietego
fotela

Baza pozioma

Rys. 2

Y 100 mm
maksimum

Rys. 3

60° maksimum

Rys. 4 !

Uwagi:
1) zaleca sig, o ile jest to mozliwe, zabudowanie
pasa kroczowego, poniewaz przy gwaftow-

* 1. Niezawodno$¢ dziatania nie moze byé naruszona przez oddziatywanie ujemnych temperatur, silnego deszczu oraz wysokiej wiligotnosci

powietrza.

2. W przypadku zabudowy radiostacji nalezy dowies¢, ze jej praca nie bedzie zaktécona przez uktad elektryczny.
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§119.

§ 120.

§121.

nych przyspieszeniach ujemnych pas bar-
kowy ma tendencje do przemieszczania pasa
brzusznego (o ile nie jest ciasno dociggniety)
z bioder do géry na wysokosé Zofadka tak, ze
uzytkownik uprzezy moze wysungc¢ sie spod
pasa brzusznego,

2) jezeli miedzy punktem zamocowania paséw
barkowych, a gorng krawedzig oparcia fotela
znajduje sie odcinek tasmy pasa dfuzszy niz
152 mm, nalezy zastosowaé odpowiednie
Srodki, np. prowadnice ograniczajgce prze-
mieszczenia boczne i utrzymujgce odpowie-
dnig odlegfos¢ miedzy pasami barkowymi,
tak aby ograniczy¢ do minimum mozliwosé
wystagpienia obrazen ciafa uzytkownika
uprzezy bezpieczenistwa lub powstania
zranien szyi wywofanych tarciem pasa,

3) jezeli oparcie fotela jest wystarczajgco
sztywne i na tyle wysokie, Ze zapewniona jest
geometria uprzezy bezpieczenstwa (patrz
Rys. nr 2, str. 130) tzn., ze wysokosc¢ oparcia
wynosi nie mniej niz 650 mm, pasy barkowe
moga by¢é zamocowane do oparcia lub
poprzez prowadnice do podfogi samolotu,

4) jezeli oparcie fotela jest wystarczajaco
sztywne, mozna przez zastosowanie odpo-
wiednich Srodkdw, np. prowadnic pasoéw,
ograniczy¢ boczne przemieszczenia Spowo-
dowane przyspieszeniami w warunkach
ladowania awaryjnego, podanymi w § 54.

Zabudowa osprzetu

Usytuowanie i widoczno$é:

Przyrzady pilotazowo-nawigacyjne muszg by¢

rozmieszczone przejrzyscie i zapewniaé tatwag

czytelno$é wskazan kazdemu pilotowi.

Rurka Pitot'a i uktad ci$nienia statycznego:

(a) kazdy przyrzad, ktérego korpus potaczony
jest z uktadem ci$nienia statycznego musi
by¢é odpowietrzany, aby wplyw predkosci
otwierania i zamykania okien, wilgotno$¢ lub
ciata obce, nie wywieraty istotnego wptywu
na dokfadno$¢ wskazan przyrzadu;

(b) uktady cisnienia catkowitego i statycznego
muszg by¢ tak zaprojektowane i zabudowane,
zeby:

1) w sposéb pewny mozna byto odprowa-
dzi¢ skondensowang pare wodna,

2) mozna byto unikngé tarcia przewodéw
o konstrukcje samolotu oraz nadmiernych
odksztatcenn lub zataman w miejscach
zakrzywienia przewodow,

3) zastosowane materiaty byly odpowiednio
trwate, ze wzgledu na przewidziane
zastosowanie oraz byly zabezpieczone
przed korozja.

Przyrzady kontroli pracy silnika:

(a) Przyrzady i ich przewody:

1) przewody przyrzadéw kontroli pracy sil-

§122.

§123.

nika, ktérymi przeptywaja ciecze palne
pod ci$nieniem, muszg spetniaé wyma-
gania podane w § 101,

2) przewody, ktérymi przeptywajg ciecze
palne pod ci$nieniem muszg by¢ w miej-
scach odbioru cisnienia zaopatrzone
w przewezki lub inne s$rodki zabezpie-
czajgce przed nadmiernym wyptywem
cieczy palnej, w przypadku uszkodzenia
przewodu;

(b) okienka przeziernikowe, stuzace do kontroli
ilosci paliwa, muszg by¢é odpowiednio
zabezpieczone przed uszkodzeniem.

Uktady i wyposazenie elektryczne

Budowa i montaz elementéw:

(a) akumulatory muszg by¢ zbudowane i zamon-
towane zgodnie z wymaganiami niniejszego
paragrafu;

{b) w samolocie nie moga sie gromadzi¢, w nie-
bezpiecznej ilosci, gazy wybuchowe Ilub
trujace, ktére moga sie ulatnia¢ z akumula-
torow w efekcie dowolnego uszkodzenia
uktadu tadujgcego lub samego akumulatora;

(c) korozyjne ciecze lub pary, mogace ulatnia¢
si¢ z akumulatora, nie mogg prowadzi¢ do
uszkodzenia otaczajgcej struktury lub istot-
nych czesci wyposazenia.

Przewody elektiryczne i akcesoria:

(a) kazdy przewod elektryczny musi posiadaé
wystarczajgcy przekro] i byé w sposéb nie
budzacy zastrzezen utozony, zamocowany
i potaczony tak, aby byta wykluczona moz-
liwos$¢ powstania krétkich spie¢ i pozaréw;

(b) kazde urzadzenie elektryczne musi by¢ zabez-
pieczone bezpiecznikiem. Kazdy obwdéd,
istotny ze wzgledu na bezpieczenstwo lotéw,
musi by¢é wyposazony w swoj wiasny
bezpiecznik, ktdéry nie moze réwnoczesnie
zabezpieczaé zadnego innego obwodu.

Wyposazenie specjalne

8§ 124. Wyposazenie radiowe i radiowo-nawigacyjne:

Kazde wyposazenie radiowe musi spetniaé

ponizsze wymagania:

(a) wyposazenie i jego anteny nie moga stano-
wi¢ zagrozenia ani same dla siebie, ani po-
przez sposob swego dziatania kiedy pracuja,
narusza¢ wtasciwosci lotnych samolotu lub
bezpiecznej pracy pozostatego wyposazenia;

(b) wyposazenie oraz elementy jego obstugi

kontroli muszg byé tak usytuowane, aby

mogty by¢ tatwo obstugiwane. Zabudowa
wyposazenia musi byé taka, aby dla
uniknigcia przegrzania, byta zapewniona
wystarczajgca wentylacja;

{(c) kazda radiostacja musi by¢é dopuszczona
przez odpowiednie wiadze.
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§ 125.

§126.

§127.

§128.

§ 129,

§ 130.

§131.

ROZDZIAL G

Ograniczenia warunkéw uzytkowania

i informacje

Ogdine:

(a) musza by¢ ustalone wszystkie ograniczenia
warunkéw uzytkowania przytoczone w § 126
oraz inne ograniczenia i informacje, niezbed-
ne dla bezpiecznego uzytkowania samolotu;

(b) wszystkie ograniczenia warunkéw uzytko-
wania oraz inne informacje, niezbedne dla
bezpiecznego uzytkowania, musza by¢ poda-
ne do wiadomosci pilotowi, zgodnie z wy-
maganiami § 131-141.

Predkosci lotu:

(a) wszystkie predkos$ci muszg byé ustalone jako
predkosci wskazywane na predkosciomierzu
(IAS)*;

(b) predko$¢ maksymalna V  nie moze przekra-
czaé wartosci 0,9 maksymalnej predkosci
zrealizowanej w trakcie préb w locie (V );

{c) maksymalna predko$é realizowana w trakcie
préb w locie V , nie moze przekraczac
maksymalnej predkosci obliczeniowej V .

Predko$é manewrowa (predko$é¢ brutalnego ste-

rowania):

Predko$¢ manewrowa nie moze przekraczaé

obliczeniowej predkosci manewrowej V , usta-

lonej zgodnie z § 38 pkt (a).

Predkos$é¢ operowania klapami wyporowymi:

Przy wszystkich dodatnich wychyleniach klap,

maksymalna dopuszczalna predko$é operowania

klapami V , nie moze by¢ wieksza niz 0,9 pred-
kosci V, okreslonej zgodnie z § 38 pkt (b), przy-
jetej dla okreslania obcigzen struktury nosne;j.

Predko$¢ operowania podwoziem:

W przypadku podwozi chowanych musi byé

ustalona maksymalna predko$é operowania

podwoziem V_ - wymog ten obowigzuje, o ile
predkos¢ V _ jest mniejsza od maksymalnej

predkosci V .

Masy i potozenia $srodka ciezkosci:

(a) maksymalna masa zdefiniowana w § 7 musi
by¢ ustalona jako ograniczenie warunkéw
uzytkowania;

(b) zdefiniowane w § 8 graniczne potozenia
srodka ciezko$¢ muszag by¢ ustalone jako
ograniczenia warunkéw uzytkowania;

(c) masa samolotu pustego i zwigzane z nig po-
fozenie $rodka ciezkosci musza byé ustalone
zgodnie z wymaganiami § 8.

Ograniczenia warunkéw uzytkowania zespotu

napedowego:

Ograniczenia

napedowego

przekraczaty

warunkéw uzytkowania zespotu
muszg byé tak ustalone, aby nie
one odpowiednich ograniczen

§132.

podanych przez wytwoércéw silnika i $migta,
chyba ze wnioskujacy o dopuszczenie samolotu
do uzytkowania udowodni w sposdéb zadowa-
lajacy, ze w przypadku wspoétpracy z danym
samolotem moze by¢ dopuszczony szerszy
zakres warunkéw uzytkowania.
Instrukcja uzytkowania:
Musi by¢ opracowana instrukcja uzytkowania
zawierajgca informacje, ktére zgtaszajgcy uwaza
za istotne z punktu widzenia prawidtowej
obstugi. Opracowujac instrukcje uzytkowania,
zgtaszajgcy musi podaé, co najmniej nastepujgce
informacje:

(a) opis uktaddw,

(b} plan smarowania, zawierajgcy informacje o
czestotliwosci smarowania oraz o rodzajach
$rodkéw smarujgcych, ktéore muszg byé
zastosowane w poszczegdlnych uktadach,

(c) cisnienie | wielkosci obcigzen elektrycznych
wystepujacych w poszczegolnych uktadach;

(d)} tolerancje i dane regulacyjne, niezbedne dla
zapewnienia poprawnego dziatania uktaddw,
wraz z wychyleniami powierzchni stero-
wych;

(e} metody ustawiania, podnoszenia i holowa-
nia na ziemi;

(f) informacje dotyczace struktury zasadniczej
i pomocniczej;

(g) czestotliwosé i zakresy przeprowadzanych
kontroli, niezbednych dla prawidiowej ob-
stugi samolotu;

(h) specjalne metody obstugi, niezbedne dla
utrzymania samolotu w poprawnym stanie;

(i) specjalne metody kontroli;

() wykaz narzedzi specjalnych;

(k) informacje dotyczace wazenia i okreslania
potozenia $rodka ciezkosci, ktére sg niez-
bedne dla bezpiecznego uzytkowania sa-
molotu;

() ustalenia dotyczace trwatosci i ograniczen
czasu pracy (wymiana lub naprawa) czesci
samolotu, czesci wyposazenia i urzadzen
dodatkowych, ktére takim ograniczeniom
czasowym podlegaja;

(m) wykaz materiatéw niezbednych dla drob-
nych napraw;

(n) zalecenia dotyczace utrzymywania samolotu
w czystosci;

(o} informacje dotyczace montazu i demontazu;

(p)} informacje dotyczace punktéw podparcia
oraz $rodkéw, jakie nalezy podjg¢ dla
unikniecia uszkodzen, podczas transportu na
ziemi;

(q) wykaz napiséw i oznakowah oraz okreslenie
miejsc, w ktérychmajg by¢ umieszczone.

* Predkosci (EAS), wynikajgce z ograniczen wytrzymatosciowych, musza byé¢ odpowiednio przeliczone na IAS.
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Oznakowania i napisy kiej zbiorniki majg by¢ wykorzystywane.
§ 133. Ogdlne: § 138. Rozne oznakowania i napisy:

§134.

§ 135.

(a) w samolocie muszg by¢é umieszczone:

1) oznakowania i napisy okreslone w § 138,

2) wszystkie dodatkowe informacje, ozna-
kowania przyrzadéw i napisy, niezbedne
dla bezpiecznego uzytkowania;

(b) wszystkie podane w ustepie (a) niniejszego
paragrafu oznakowania i napisy:

1) muszg by¢ naniesione w miejscach
widocznych i,

2) nie mogg da¢ sie fatwo usungé, zmienié
lub sta¢ sie trudne do rozpoznania;

(c} jednostki miar, przyjete dla okreslania pred-
kosci lotu podanych na napisach, muszg by¢é
takie same, jakie sg uzyte dla oznaczania
predkosci na skali predko$ciomierza.

Busola magnetyczna:
Jezeli jest zabudowana busola magnetyczna,
ktérej btad wskazan przewyzsza 5° dla dowol-
nego kierunku, w poblizu busoli musi byé
zamieszczona tabliczka podajgca odchytki wska-
zan busoli na kursach réznigcych sie od siebie
0 nie wiecej niz 30°.
Przyrzady kontroli pracy zespotu napedowego:
Kazdy wymagany przyrzad kontroli pracy zes-
potu napedowego, o ile ze wzgledu na rodzaj
przyrzadu jest to celowe, musi mie¢ oznaczone
czerwong promieniowg kreskg gorne, a jezeli
znajduje to zastosowanie - réwniez dolne
granice wartosci wskazywanych, wymaganych
dla bezpiecznego uzytkowania.

§ 136. Wskaznik ilosci paliwa.:

§137.

Kazdy wskaznik paliwa musi by¢ tak ocecho-

wany, aby w ustalonym locie poziomym wska-

zywaté "zero", gdy w zbiorniku znajduje sie ilo§¢
paliwa okreslona, zgodnie z § 93, jako nie-
zuzywalna ilo$¢ paliwa.

Oznakowania sterownic i uchwytéw obstugi:

(a) wszystkie sterownice i uchwyty obstugi,
znajdujgce sie w kabinie pilota, z wyjgtkiem
sterownic gtéwnych, muszg by¢é oznaczone
jednoznacznie, zgodnie z petniong przez nie
funkcja i sposobem dziatania;

(b) barwne oznakowania sterownic i uchwytéw
muszg odpowiadaé oznakowaniom ustalo-
nymw § 82;

(c} w przypadku systeméw sterowania uktadami
paliwowymi wymaga sie aby:

1) kazdy zawér sterowania paliwem musi
by¢ tak oznakowany, aby kazdemu zbior-
nikowi paliwa odpowiadato jednoznaczne
potozenie zaworu,

2) jezeli bezpieczenstwo uzytkowania wyma-
ga zuzywania paliwa przy $cisle okreslonej
sekwencji zbiornikéw, musi by¢ podana na
zaworze lub w jego poblizu kolejnosé, w ja-

§139.

§ 140.

(a) tres¢ anulowana,

(b} bagaznik. W kazdym bagazniku musi byé
umieszczony napis podajgcy graniczne zata-
dowania,

(c) wlewy paliwa muszg byé, na lub obok pokry-
wy wlewu, oznakowane wielko$cig proporcji
paliwa do oleju,

(d) figury akrobacji. Tabliczka z napisem informu-
jacym, ze figury akrobacji i zamierzony
korkociag sg zabronione, musi by¢ dla pilota
wyraznie widoczna.

Instrukcja uzytkowania w locie

Ogdlne:

{(a) dla kazdego samolotu musi by¢ opracowana
i wydana instrukcja uzytkowania w locie.
Musi ona zawiera¢ co najmniej informacje
okreslone w § 140-141;

{b) wszelkie informacje nie podane w § 140-141,
ale niezbedne dla bezpiecznego uzytkowania
lub wymagane ze wzgledu na typ konstrukcji,
sposOb pracy lub wilasciwosci w uzytkowa-
niu, musza by¢ udostepnione uzytkownikowi;

{c) informacje dotyczace predkosci lotu, nanie-
sione na tarczy przyrzadu i zawarte w instruk-
cji uzytkowania w locie, muszg byé podane
w tych samych jednostkach.

Ograniczenia warunkéw uzytkowania:

{(a) ograniczenia predkosci. Muszg byé podane
nastepujace wielkosci graniczne*:

1) ograniczenia predkosci lotu V , i w przy-
padku gdy ma to zastosowanie, V_ iV
facznie z okresleniami tych predkosci,

2) wartosci graniczne dopuszczalnych pred-
kosci wiatru,

3) wartosci graniczne dla zespotu napedo-
wego;

(b} masy. Musza by¢ podane nastepujace ogra-
niczenia mas:

1)} masa maksymalna,

2) masa samolotu pustego i odpowiadajgce
jei potozenie srodka ciezkosci,

3) zestawienie tadunku;

{c) fadunek. Muszg by¢ podane nizej wyszcze-
golnione ograniczenia:

1) masy i zakres potozen srodkéw ciezkosci
zgodnie z wymaganiami § 6 i § 7, tgcznie
z masami wchodzacymi w skfad masy
samolotu pustego, zgodnie z § 8,

2) informacje umozliwiajgce pilotowi stwier-
dzenie czy potozenie s$rodka ciezkosci
i rozmieszczenie tadunku przy réznych sta-
nach zatadowania mieszczg sie w ustalo-
nych dopuszczalnych zakresach,

3) informacje dotyczace poprawnego umiesz-

* Przy okresleniach predkoséci ViV , powinny byé podane uwagi dotyczace dopuszczalnych wychyler lotek, steru wysokosci i steru kierunku.



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 5

—134 -

Poz. 25

czenia balastu ruchomego dla wszystkich
stanéw zatadowan, przy ktérych balast
ruchomy jest wymagany;

(d) muszg byé podane dopuszczone stany lotu,
dla ktoérych przeprowadzono dowdd zgod-
nosci, w mys$l 8 2, wraz z dopuszczalnymi dla
tych stanéw lotu wychyleniami klap;

(e) wspodtczynniki obcigzen. Nalezy podaé naste-
pujgce dodatnie wspodtczynniki obcigzen przy
wyrwaniu:

1) wspodtczynnik obcigzenia przy predkosci
V,, odpowiadajgcy punktowi A, zgodnie
zRys. 1 w § 37 pkt (b),

2) wspodfczynnik obcigzenia przy predkosci
V__ odpowiadajgcy punktowi D, zgodnie
z Rys. 1 w § 37 pkt (b).

§ 141. Procedury i informacje eksploatacyjne:

(a) musza by¢ podane informacje dotyczace
procedur normalnych i sytuacji awaryjnych,
jak réwniez informacje specjalne niezbedne
dla bezpiecznego uzytkowania;

(b) muszag by¢ podane informacje dotyczace
procedur bezpiecznego startu i bezpiecznego
ladowania, tacznie z diugoscig startu okres-
long w mysl wymagan § 11 oraz facznie
z metodami uwzgledniania bocznego wiatru.
Nalezy podaé¢ informacje dotyczace maksy-
malnej dopuszczalnej bocznej sktadowej
wiatru dla startu i lgdowania oraz stwierdzié¢
czy wystepuje spadek sterownosci. Musza
by¢ podane informacje dotyczace procedury
ladowania z wytgczonym silnikiem;

muszg by¢ podane nastepujgce dane:

1) predko$é najlepszego wznoszenia, ktora
nie moze by¢ mniejsza niz ta, ktéra zostata
przyjeta dla dowodu zgodnosci z wyma-
ganiami § 12,

2) utrata wysokosci odniesiona do odlegtosci
poziomej przy wytgczonym silniku,

3) predkosci przeciggnieé przy roéznych
konfiguracjach,

4) utrata wysokosci, od momentu osiggnie-
cia stanu przeciggniecia z lotu prostego do
momentu odzyskania lotu poziomego oraz
wielko$¢ pochylenia podtuznego pod
horyzont, zgodnie z wymaganiami § 24,

b) utrata wysokosci, od momentu osigg-
niecia stanu przeciggniecia w krazeniu do
odzyskania lotu poziomego, zgodnie z wy-
maganiami § 25;

(d) jezeli musza by¢ zastosowane specjalne
metody przy uruchamianiu silnika w locie,
nalezy poda¢ odpowiednie informacje o tych
metodach;

(e) musza byé podane informacje dotyczace
metod montazu, regulacji i demontazu, o ile
sg przeprowadzane przed i (lub) po locie
przez pilota. Informacje te nalezy zamiesci¢ w
celu unikniecia, wyniktych z nieuwagi,

—

{c

§142.

§143.

§ 144,

uszkodzenn samolotu;

() musza byé zamieszczone informacje na te-
mat dziatania i obstugi systemdw ratunko-
wych (w tym spadochronowego systemu
ratowniczego, jesli jest zabudowany na
ptatowcu).

ROZDZIAL H

Silniki

Wymagania ogolnie:

Wymagania ponizsze dotyczg silnikéw ttoko-

wych o konstrukciji i budowie konwencjonalne;j.

Okreslajg one minimalne wymagania jakie musi

spetni¢ silnik ttokowy, przewidziany do zabu-

dowy na samolocie ultralekkim po raz pierwszy,
celem uzyskania zatwierdzenia na danym typie.

Na samolocie moze byé zabudowany silnik,

ktory posiada: certyfikat typu wydany zgodnie

z przepisami, CS-22 Szybowce i motoszybowce,

JAR-22 Szybowce i motoszybowce podczesé H,

JAR-E Silniki, FAR 33 Silniki; lub innych prze-

piséw budowy silnikéw lotniczych réwnowaz-

nych z ww. przepisami, lub gdy uzyska zatwier-
dzenie razem z samolotem, wediug wymagan
niniejszego rozdziatu.

Warunki zatwierdzenia:

(a) silniki lotnicze oraz nielotnicze - produko-
wane seryjnie z przeznaczeniem do samolo-
tow ultralekkich, o potwierdzonej w eksplo-
atacji niezawodnos$ci, muszg przej$é jako
minimum 3-godzing prébe na ziemi, po
zabudowie na ptatowcu wg 8§ 89, i prébe
w locie wg zasad § 144 pkt (b);

{b) silniki nielotnicze (samochodowe, motocyk-
lowe, itp.) muszg przej$é¢ 25 godzinng probe
trwatosci silnika na ziemi, zgodnie z § 144
pkt (a) oraz 3 godzinng prébe na ziemi po
zabudowie na ptatowcu wg § 89, a nastepnie
funkcjonalng préba w locie wg § 144 pkt (b).

Préby silnika do uzyskania zatwierdzenia:

(a) préba trwatosci silnika:

Whioskujgcy o zatwierdzenie silnika nielotni-
czego razem z samolotem, musi przepro-
wadzi¢ 25 godzinng dtugotrwatg prébe
stoiskowa na ziemi i wykazaé, ze silnik
zakoniczyt te prébe bez usterek. Préba
trwatosci sktada sie z powtarzanych etapéw
o nastepujacym podstawowym cyklu:

kolejnosé

czas trwania

(minuty) warunki

5 rozruch i bieg jatlowy

moc startowa

chtodzenie (bieg jatowy)

moc startowa

lh|WIN]~>
oo

chtodzenie (bieg jatowy)
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kolejnosé czas.twvania warunki niemozliwe.
{minuty) 8§ 147. Regulacja i ustawianie skoku. W przypadku, gdy
6 5 moc startowa zamierza sie zabudowaé $migto nastawne lub
7 5 chiodzenie (bieg jatowy) o zmiennym skoku, nalezy porozumieé¢ sie
8 15 75% maksymalnej mocy trwatej z Prezesem Urzedu.
9 5 chtodzenie (bieg jatowy)
10 60 maksymalna moc trwata
11 5 chiodzenie i zatrzymanie UZUPEELNIENIE |
ogodtem 120

§ 145,

§ 146.

Prébe nalezy prowadzi¢ ze $migiem o skoku
umozliwiajacym uzyskanie wymaganych
zakreséw mocy silnika.

Préba, o ktérej mowa powyzej moze w uza-

sadnionych przypadkach zostaé¢ skrécona do

10 godzin, po uzgodnieniu z Prezesem Urzedu;

(b) 50 godzinna préba funkcjonalna silnika
prowadzona jest na samolocie w ramach
prob w locie i powinna obejmowaé, co
najmniej:

- 100 startéw,

- 10 lotéw co najmniej jednogodzinnych,

- 60 wznoszeh na wysoko$é co najmniej

500 m, w trakcie ktérych moc startowa sil-

nika musi by¢ rozwijana nie krocej niz 5 minut.

1. Program préby silnika powinien okreslaé¢
ilosé lotéw wykonywanych w warunkach
letnich (z temperaturg na poziomie
lotniska powyzej 20° C) oraz iloéé lotéw
wykonywanych w warunkach zimowych
i sprzyjajgcych oblodzeniu (zakres niskich
temperatur dodatnich).

2. Nalezy przewidzie¢ odpowiednig ilos¢
rozruchdw silnika gorgcego i zimnego.

3. Czas préby funkcjonalnej w locie silnika
zabudowanego w samolocie o konstrukcji
amatorskiej, moze by¢ skrécony do 10
godzin, podlega on uzgodnieniu z Preze-
sem Urzedu i moze by¢ realizowany w ra-
mach zatwierdzonego programu prob
w locie samolotu.

ROZDZIAL |
Smigta

Konstrukcja i budowa

Materiaty. Zdatno$é i trwato$¢ materiatdow

zastosowanych do budowy $migta musi:

(a) by¢é udowodniona na podstawie dos$wiad-
czenia lub préb;

{b) odpowiadaé¢ specyfikacjom w celu upewnie-
nia sie, ze ich wytrzymato$¢ i pozostate
wtasciwoséci sg zgodne z wymaganiami
dokumentacji.

Trwato$é. Drogg odpowiedniego uksztattowania

i budowy nalezy zapewni¢, aby wystagpienie

niebezpiecznych stanéw pracy $migta, w okresie

miedzy dwoma naprawami, byto praktycznie

§1.

§ 2

§ 3.

Systemy ratunkowe

Informacje ogdlne:

(a) przy zabudowie dopuszczonego do uzytko-
wania systemu ratunkowego nalezy wykazacé,
Zze wymagania ponizszego rozdziatu dla aktu-
alnie stosowanych systeméw ratunkowych
samolotow ultralekkich sg spetnione w pet-
nym zakresie;

(b) zabudowa systemu ratunkowego musi byé
uzgodniona pomiedzy wytwdrcg samolotu
ultralekkiego a wytwércg systemu ratunko-
wego;

(c) zabudowa, z podaniem punktéw mocowania
musi byé podana w czesci dotyczacej ob-
stugi, instrukcji technicznej samolotu, instruk-
cji uzytkowania w locie oraz odnotowana
w ksigzce pfatowca.

Obcigzenia od systemu ratunkowego:

(a) struktura miedzy punktami zaczepienia lin
nosnych systemu ratunkowego a fotelami
i pasami bezpieczenstwa, musi by¢ na tyle
wytrzymata, aby w przypadku uzycia sys-
temu ratunkowego w dopuszczalnym zakre-
sie uzytkowania samolotu ultralekkiego,
przeja¢ maksymalne spodziewane obcigze-
nie, wystepujgce podczas otwarcia (napetnie-
nia) spadochronu systemu ratunkowego;

(b) Jezeli liny no$ne zaczepione sg do struktury

w kilku punktach, to kazdy punkt zaczepienia

musi wytrzymaé obcigzenie odpowiadajgce

1,3 krotnemu maksymalnemu obcigzeniu

wystepujacemu podczas otwarcia (napet-

nienia) spadochronu;

Uwaga: Struktura, ktorej to dotyczy, zawiera

punkty zaczepienia, fotele, i punkty zamoco-

wania paséw bezpieczeristwa.

musi by¢ przyjete, ze obcigzenie wystepujace

podczas otwarcia (napetnienia) spadochronu

poczatkowo dziata w kierunku najbardziej
niekorzystnym dla struktury.

Zabudowa systemu ratunkowego:

(a) zamocowanie systemu ratunkowego musi
by¢ obliczone na wspétczynniki obcigzen od-
powiadajace ustalonym obciazeniom w lo-
cie i na ziemi, wigcznie z opisanymi warun-
kami lagdowania awaryjnego;

(b) nalezy zapewni¢, aby uniemozliwione byto
obciecie lin nosnych przez $migfo lub inne
czesci samolotu;

(c) foze i przylegta struktura muszag byé w stanie
przejaé¢ odrzut, jaki moze powstawacé w przy-

—

(c
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§ 4,

§ b,

§ 6.

padku uruchomienia systemu ratunkowego;

(d) urzadzenie wyzwalajace system ratunkowy
musi byé tak umieszczone, aby pilot bez
przeszkéd, mégt do niego siegnaé, réwniez
w warunkach przecigzenia;

(e) musi by¢ zapewnione, aby urzgdzenie ratun-
kowe nie natrafito na przeszkode w czasie
wyzwalania lub, aby nie zostato uszkodzone;

(f) otwory wylotowe systemdéw pirotechnicz-
nych, muszg byé z zewnatrz, w odpowiedni
sposdb, wyraZnie oznakowane.

Zabezpieczenie systemu ratunkowego:

(a) wszystkie elementy systemu ratunkowego
muszg byé zabezpieczone przed zuzyciem
spowodowanym wptywem warunkéw atmo-
sferycznych, drgan, korozji i starzenia, ktore
to czynniki w konsekwencji mogg zwigkszyé
ryzyko zagrozenia dla samolotu, zatogi lub
personelu naziemnego;

(b) system ratunkowy i jego podzespoty musza
by¢é poddawane sprawdzeniu i obstudze,
zgodnie z danymi zamieszczonymi w ins-
trukcji obstugi technicznej, w celu zapew-
nienia bezpieczenstwa uzytkowania i utrzy-
mania ciggtej zdatnosci do lotu samolotu.

Napisy i oznaczenia:

(a) zasada dziatania kazdego urzadzenia ster-
ujgcego systemem ratunkowym musi byé
odpowiednio oznaczona kolorowym kodem
i podana na tabliczce;

{b) dzwignia wyzwalania musi by¢ koloru czer-
wonego;

{c) przy dzwigni uruchamiania systemu ratunko-
wego musi by¢ umieszczona tabliczka o tresci:
"OSTRZEZENIE
SPADOCHRONOWY SYSTEM RATUNKOWY"
{Dziatanie jakie nalezy wykonag)

Uzycie tylko w sytuacjach awaryjnych
patrz instrukcja uzytkowania w locie

{(d) musi byé umieszczony napis ostrzezenia na
zewnatrz samolotu w poblizu zabudowanego
urzadzenia, fatwo widoczny dla personelu
naziemnego, ktoéry ostrzega o potencjalnym
niebezpieczenstwie.

Instrukcja uzytkowania w locie i ograniczenia

uzytkowania:

(a) instrukcja uzytkowania w locie musi zawieraé
informacje okreslone § 5i 6;

(b) wszystkie ograniczenia zwigzane z wtasci-

wym uzyciem i dziataniem systemu musza

byé ustanowione i podane w instrukcji
uzytkowania w locie;

instrukcja uzytkowania w locie musi zawiera¢

ostrzezenie, ze system ratunkowy nie jest

zatwierdzony przez Prezesa Urzedu. Jego
zabudowa prowadzona pod nadzorem
zapewnia, ze w przypadku, gdy nie jest on
uzywany na samolocie (lub wprowadzony do
wyposazenia), to nie ma ryzyka narazenia

—

(c

samolotu, zatogi lub personelu naziemnego.
Ostrzezenie musi ponadto zawieraé infor-
macje, ze Prezes Urzedu nie zatwierdzat
systemu ratowniczego jako samodzielnego
urzadzenia, a w szczegdlnosci, w jakim
miejscu ma on by¢ umieszczony oraz, ze nie
byta sprawdzona w drodze préb jego
efektywno$¢ i bezpieczenstwo uzycia, w celu
ratowania zatogi wraz z samolotem.

Uzupetnienie Il

Holowanie statkéw powietrznych

Dodatkowe wymagania majg zastosowanie do holo-
wania statkdw powietrznych przez samoloty ultralekkie.
Do samolotéw ultralekkich stosowanych do holowania
statkdéw powietrznych, jak i do zespotéw holowniczych,
nalezy dodatkowo stosowaé nastepujgce wymagania.

§1.

§ 2.

Informacje ogdlne:

(a) zespot holowniczy sktada sie z samolotu
ultralekkiego z wyposazeniem do holowania,
i z holowanego statku powietrznego;

{b) wyposazenie do holowania zawiera, z reguty,
nastepujgce sktadniki:

{c) zaczep, urzadzenie wyczepiajgce, urzadzenie
pomiarowe dla temperatury krytycznej
z uwagi na obcigzenia silnika, urzadzenie do
obserwacji holowanego statku podczas holu,
lina holownicza z bezpiecznikiem przecia-
zenia,

(d) statki powietrzne mogg byé holowane tylko

przez te samoloty ultralekkie, ktérych typ

zostat dopuszczony do holowania, i1 ktére

temu typowi odpowiadaja,

$wiadectwo spetnienia wymagan technicz-

nych lub $wiadectwo typu zostaje wydane,

jezeli wnioskodawca wykaze wtasciwej

placéwce nadzoru podczas procesu kwalifi-

kowania (certyfikacji), ze wszystkie tu wy-

mienione wymagania zostaty spetnione,

(f) dopuszczenie do holowania i dane potrzebne
do doposazenia samolotu zostang ogtoszone
w arkuszu danych. Szczegdtowe informacije
dotyczace lotu holujgcego podane zostang
w instrukcji uzytkowania w locie lub w uzu-
petnieniu do instrukcji uzytkowania w locie.

e

(e

Uksztattowanie i budowa

Urzadzenie wczepiajace:

(a) rekojes¢ uruchamiajgca mechanizm wycze-
piania liny holowniczej musi by¢ tak umiesz-
czona, aby reka, ktéra obstuguje dzwignie
gazu, mozna bylo wygodnie, z kazdego
potozenia fotela, obstuzy¢ te rekojesé "przez
pociagniecie", bez zaktécania bezpiecznego
sterowania samolotem;

(b} dla tatwego rozpoznania, kolor rekojesci musi
by¢ zo6tty. W poblizu rekojesci musi byé
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§ 3.

§ 4,

§ b,

§ 6.

umieszczony napis "Wyczepianie". Ruch reko-
jeéci wymagany do uruchomienia mecha-
nizmu winien wynosié¢, co najmniej 50 mm
i nie moze przekracza¢ 120 mm;

(c) ciegno od rekojesci do mechanizmu wycze-
piajacego musi poruszaé sie bez zacieé i nad-
miernych oporéw;

(d) sita potrzebna do wyczepienia, z uwzgled-
nieniem mozliwych obcigzen wedtug & 10 (a)
Uzupetnienia, nie moze przekracza¢ 200 N,
jezeli zaczep obcigzony jest sitg Qnom;

(e) rekojes¢ w kabinie pilota musi byé tak
uksztattowana, zeby sita podana pod § 2 (d)
mogta by¢ tatwo przytozona.

Wskazywanie temperatury krytycznej z uwagi na

obcigzenia silnika:

{(a) do kontroli temperatury krytyczne] z uwagi
na obcigzenia silnika, musi w polu widzenia
pilota, znajdowa¢ sie przyrzad wskazujacy te
temperature, z ostrzezeniem dla maksy-
malnie dopuszczalnej temperatury;

(b) temperatura krytyczna z uwagi na obcigzenie
silnika, zdefiniowana jest jako ta temperatura,
ktéra, przy maksymalnej mocy trwatej silnika,
jako pierwsza osiggnie swg maksymalnie
dopuszczalna wartos¢;

{c) dla przeprowadzenia dowodu zastosowana
maksymalna temperatura musi byé przeli-
czona na warunki gorgcego dnia (38 'C na
poziomie morza).

Urzadzenie do obserwacji holowanego statku

podczas holu:

{a) pilot samolotu holujgcego musi mie¢ mozli-
wos$¢ stalej obserwacji holowanego statku
powietrznego, bez utrudniania wykonywania
jego pozostatych zadan i bez wigkszych
zwrotéw gtowy. Urzadzenie do tego przezna-
czone, musi dawaé spokojny, jasny obraz
holowanego statku, ktéry musi byé widzialny
w calym obszarze stozka 60 .

Lina holownicza z bezpiecznikiem przecigzenia:

(a) mozna uzywaé tylko lin zgodnych z normami
lotniczymi EN-PN lub normami zaktado-
wymi, jezeli te normy (specyfikacje), zawie-
rajg dostateczne dane i gwarantujg dostawy
o statej jakosci. Potaczenia lin, powinny byé
chronione przed zuzyciem, odpowiednig
osfong. Rzeczywista sita niszczgca ling nie
moze byé wieksza niz obcigzenie liny podane
przez wytwoérce samolotu ultralekkiego.
W przypadku lin o wigkszej sile niszczacej
musi, dla ochrony samoloty ultralekkiego
i holowanego statku, by¢ zastosowany bez-
piecznik, o maksymalnej sile niszczacej od-
powiedniej wielkosci. Dla holowania statkéw
powietrznych, dtugos$é liny holowniczej
winna wynosi¢ 40 m - do 60 m.

Zaczep:

{(a) zaczep holowniczy musi wytrzymywac obcig-

§ 7

§ 8.

§ 0

zenia podane w § 10 Uzupetnienia. Zaczep
musi by¢ tak zabudowany, zeby - w poda-
nych w 8 10 (a) Uzupetnienia - kierunkach
obciazen, nie wystepowata mozliwosé kolizji
liny holowniczej z powierzchniami sterowymi
samolotu ultralekkiego. Wyczepienie musi by¢
mozliwe w catym zakresie stozka 60, przy
maksymalnie dopuszczalnym obcigzeniu;

(b) zaczep holowniczy musi byé dostatecznie
chroniony przed zabrudzeniem.

Pompy paliwa:

(a) jezeli, wedtug § 92 Zatagcznika 1, dla bezawa-
ryjnej pracy silnika potrzebna jest pompa
paliwa, musi byé przewidziana réwniez
awaryjna pompa paliwa, ktéra w przypadku
defektu pompy silnikowej, natychmiast
dostarczy silnikowi paliwo. Naped pompy
awaryjnej musi by¢ niezalezny od napedu
silnikowej pompy paliwa;

(b) jezeli normalna pompa i pompa awaryjna
pracujg stale, musi istnie¢ wskazéwka lub
sposOb postepowania, pozwalajacy rozpoz-
na¢ zaistniaty defekt kazdej z pomp;

{c) praca kazdej z pomp paliwa nie moze mie¢ az
takiego wplywu na prace silnika, zeby
powstata niebezpieczna sytuacja, niezaleznie
od mocy lub dziatania silnika lub od dziatania
drugiej pompy.

Holowane statki powietrzne:

Statki powietrzne dopuszczone do holowania

przez inne statki powietrzne, okresla sie wedtug

masy i predkosci wznoszenia zespotu holow-
niczego. Dopuszczalne warto$ci masy statku
holowanego okreéla sie podczas préb w locie.

Wymagana predkos$¢ lotu okresla sie wedtug § 9

pkt (e) Uzupetnienia.

Wihasciwosci uzytkowe zespotu holowniczego:

(a) dla udowodnienia zgodnosci z wymaganiami
dla holowania statkéw powietrznych przez
samoloty ultralekkie, nalezy przeprowadzi¢
proby, z co najmniej trzema reprezentatyw-
nymi typami statkéw powietrznych, ktére
maja by¢ holowane. Przy tym ich masy
maksymalne, wiasciwosci aerodynamiczne,
zakresy predkosci i zachowanie na ziemi,
winny byé, w odpowiedni sposdéb, tak
dobierane, aby uzyska¢ wyniki lezgce po
bezpiecznej stronie;

(b) dtugos¢ startu zespotu holowniczego dla
masy maksymalnej i wietrze zerowym, od
punktu postoju do osiggniecia wysokosci
15 m, musi byé okreslona dla pasa krétko
skoszonej, suchej, réwnej trawy w warun-
kach normalnych. Moze ona wynosi¢ maksy-
malnie 600 m. Podana w instrukcji uzytko-
wania w locie dtugo$¢ startu ma byé $rednig
wartoscig z sze$ciu startow prébnych;

(c) czas wznoszenia, od momentu oderwania do
osiggniecia wysokosci 360 m nad lotniskiem,
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nie moze przekraczaé¢ 4 min, przy tym:

- moc nie moze byé wieksza od mocy
startowej,

- klapy znajduja sie w potozeniu startowym;

(d) najwieksza predko$é wznoszenia zespotu
holowniczego, po korekcie na atmosfere
wzorcowg, na wysokosci 450 m nad poziom
morza, musi wynosi¢ wiecej niz 1,5 m/s, przy
zastosowaniu:

- mocy nie wigkszej od mocy startowe;j,

- schowanego podwozia, (jezeli jest pod-
wozie chowane).

- masy maksymalnej,

- klap w potozeniu przewidzianym dla
wznoszenia i bez przekraczania zadnej
z ustalonych temperatur;

{e) najnizszg predkos¢ holowania i predkosé
najlepszego wznoszenia zespotu holow-
niczego nalezy ustali¢ w prébach w locie.
Minimalna predko$¢ holowania nie moze
by¢ mniejsza niz 1,3 V_ holujgcego
samolotu ultralekkiego. Wymagania wed-
tug 8§ 26 pkt (a) i (b) stosuje sie réwniez
do zespotu holowniczego;

(f) ograniczenia samolotu ultralekkiego nie
mogg byé przekroczone w zadnej fazie
lotu holowniczego;

{g) ograniczenia silnika samolotu ultralek-
kiego nie moga byé przekroczone w zad-
nej fazie lotu holowniczego;

{h) start i lot holujgcy nie mogg wymagaé
nadzwyczajnej zrecznos$ci ani nadzwyczaj
korzystnych warunkéw. Jezeli holowany
statek powietrzny znajdzie sie poza nor-
malnym dla holowania potozeniem, na
granicy okreslonego w § 10 Uzupetnienia
stozka 60, to sprowadzenie go do poto-
Zenia normalnego nie moze wymaga¢ nad-
zwyczajnej zrecznosci pilota samolotu;

(i) zakres dtugosci lin holowniczych dopusz-
czalnych w uzytkowaniu, musi byé¢
ustalony przez wnioskodawce (zaleca sig
40 do 60 m).

§ 10. Wytrzymatosé:

(a) przyjmuje sie, ze poczatkowo zespét holow-
niczy znajduje sie w potozeniu poziomym,
i ze obcigzenie od liny holowniczej na zaczep
wynosi 500 N, (jezeli nie przeprowadzono
bardziej doktadnych obliczen) i dziata w nas-
tepujacych kierunkach:
- do tytu, w kierunku osi wzdtuznej kad-tuba,
- w plaszczyznie symetrii 20 do tytu, w dét,
mierzac od osi wzdtuznej samolotu,
- w plaszczyznie symetrii 40 do tytu, w go-
re, mierzac od osi wzdtuznej samolotu,
- 30 do tylu, w bok, mierzac od osi
wzdtuznej samolotu;
{b) przyjmuje sie, ze poczatkowo zespét holow-
niczy znajduje sie w tych samych warunkach
jak w pkt (a), a obcigzenie od liny holow-

8§ 11.

niczej, na skutek szarpnieé, nagle wzrosnie

do 1,0 Qnom. Wynikajace z tego obcigzenie

od liny holowniczej musi byé wyréwnane
przez liniowe i obrotowe sity masowe;

{c) Qnom jest maksymalng nominalng sita nisz-
czgca bezpiecznika liny, dopuszczonego dla
samolotu holujacego;

(d) zalecenie: nominalna sita niszczaca bezpiecz-
nika liny nie powinna by¢ mniejsza od
200 daN. Jako wielkos¢ kierunkows podaje
sie 300 daN;

(e) zamocowanie zaczepu holowniczego musi
by¢ obliczone dla bezpiecznego obcigzenia
1,5 Qnom, dziatajgcego w kierunkach
podanych w pkt (a).

Ograniczenia uzytkowania i dane:

(a) w instrukcji uzytkowania w locie muszg by¢
podane nastepujace dane:

- masa maksymalna samolotu ultralekkiego

do holu,

- masa maksymalna holowanego statku
powietrznego,

- maksymalna nominalna sita niszczaca
bezpiecznika uzywanej liny holownicze;j,

- najnizsza predkos¢ holowania, predkosé
najlepszego wznoszenia, dfugos$é startu,
dla co najmniej trzech z tych typdw stat-
kéw powietrznych, dla ktérych przepro-
wadzono préby. Dodatkowo mozna
podaé np. dalsze typy statkoéw, ktére pod
wzgledem (w tym wypadku) znaczacych
wtasciwosci sg poréwnywalne z typami
wyprébowanymi;

(b) ponadto musi byé podane, w jakim
stopniu dtugo$é startu wydtuza sie na
skutek wysokiej trawy, kropli deszczu lub
zabrudzenn na powierzchniach nosnych
(krawedz natarcia) oraz wysokich tem-
peratur powietrza;

{c) w kabinie pilota, obok predko$ciomierza
musi by¢ umieszczony napis: "Uwaga na
predkos$¢ holowania";

{d) na holujgcym samolocie, nalezy w pob-
lizu zaczepu liny holowniczej umiescié
wyraznie widoczny napis podajgcy ma-
ksymalnie dopuszczalng dla samolotu
holujagcego, nominalng site niszczaca
bezpiecznika liny;
na samolotach ultralekkich przeznaczo-
nych do holowania statkéw powietrz-
nych, nalezy przeprowadzaé prace okre-
sowe i inspekcje, zgodnie z zaleceniami
wytwaércy samolotu i silnika co do rodzaju
i zakresu prac, i udokumentowaé w odpo-
wiednich sprawozdaniach i dokumentach
poktadowych;

f) wymagania o ktérych mowa w § 141
pkt (a), nalezy stosowaé¢ rowniez do zespo-
tu holowniczego, jezeli majg zastosowanie.

—

(e
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Zatacznik nr 2.
WYMAGANIA TECHNICZNE DLA PARALOTNI

Rozdziat 1. Informacje ogédlne

§ 1.1. Orzeczenie zdatnosci dla paralotni, motoparalotni

i paraplanéw zwanych dalej "paralotniami" wydawane

jest jako potwierdzenie spetnienia przez typ wymogow

wytrzymatosciowych oraz ocena wtasciwosci lotnych.

Konstrukcja paralotni powinna zosta¢ poddana prébom

wytrzymato$ciowym oraz prébom w powietrzu.

2. Ocena jest dokonywana w oparciu o dostarczone

przez producenta:

1) arkusz spetnienia wymagan technicznych;

2) materialy dowodowe, o ktérych mowa w niniej-
szych wymaganiach;

3) podrecznik uzytkownika.

Rozdziat 2. Okreslenia

§ 2.Uzyte w niniejszych wymaganiach okreslenia
oznaczajq:

1) "samoczynne przejscie" do lotu - bez Zadnej
interwenc;ji pilota;

2) lot jest "sterowalny" lub paralotnia jest
uznawana za "sterowalna" (nawet jezeli jest
podwinieta w zakresie do 40% rozpietosci
ptata), jezeli pilot jest zdolny do wykonania 180
zakretu w dowolnym kierunku bez pogorszenia
stopnia wypetnienia paralotni lub samoczyn-
nego poglebiania sie zakretu;

3) lot jest "normalny" - paralotnia jest w petni
wypetniona i leci z trajektorig zblizong do lotu
na wprost bez wykonywania zadnych manew-
row przez pilota;

4) linki sterownicze - w znaczeniu w jakim jest to
rozumiane przez producenta;

b) reakcja pilota - jakiekolwiek przemieszczanie
ciezaru ciata, uzycie linek sterowniczych lub
akcesoriow;

6) trymer - blokowany system regulacji - aby
osiggngé¢ pozycje wyjsciowg, pilot musi
wykonac jakg$ czynnosé;

7) przyspieszacz - jest to system obstugiwany
nogami (zwykle), ktéry automatycznie powraca
do pozycji wyjsciowej po zaprzestaniu oddziaty-
wania pilota;

8) akcesoria - przyspieszacz, trymer lub inne
systemy (z wylaczeniem linek sterowniczych)
zmieniajgce na state lub chwilowo wtasciwosci
lotne paralotni.

Rozdziat 3. Préby wytrzymatosciowe

8 3.1. Konstrukcja skrzydta paralotni powinna bez
uszkodzen znosic¢:
1) obciazenia ciagte przekraczajace 8-krotnie
oraz,
2) obcigzenia udarowe przekraczajace 6-krotnie
- maksymalny catkowity ciezar w locie, podawany
przez producenta paralotni.

2. Potwierdzenie wytrzymatosci uzyskuje sie w proé-

bach wytrzymatosciowych okreslonych w:
1} EN- PN 926-1 lub,
2) zatwierdzonych przez Prezesa Urzedu metodach
badan.

3. W przypadku produkcji tego samego typu skrzydta
paralotni w réznych rozmiarach wystarczajgcym
jest przeprowadzenie préb wytrzymatosciowych dla
rozmiaru najwiekszego pod warunkiem, ze dla
wszystkich rozmiarow zastosowano takie same
materialy, rozwigzania konstrukcyjne oraz techno-
logie wykonania.

4. Jezeli orzeczenie zdatnos$ci ma by¢é wydawane dla

kompletu zawierajgcego skrzydio oraz uprzaz,

kazdy punkt podczepienia uprzezy do skrzydta

powinien zapewnia¢ przenoszenie obcigzen nie
mniejszych niz:

1) 15-krotny maksymalny catkowity ciezar w locie
w kierunku faktycznego dziatania sit w normal-
nych warunkach lotu, w czasie 5 sekund;

2) 6-krotny maksymalny catkowity ciezar w locie
w kierunku faktycznego dziatania sit podczas
podczepienia w pojedynczym punkcie, w czasie
10 sekund;

3) 4,5-krotny maksymalny catkowity ciezar w locie
w kierunku najbardziej niekorzystnym, w czasie
10 sekund.

b. Jezeli orzeczenie zdatnosci ma by¢ wydawane dla
kompletu zawierajgcego skrzydto oraz wézek, kazdy
punkt podczepienia wézka do skrzydta powinien
zapewnia¢ przenoszenie obcigzen nie mniejszych
niz:

1) 15-krotny maksymalny catkowity ciezar w locie
dla motoparalotni, z wytgczeniem paraplandw,
w kierunku faktycznego dziatania sit w normal-
nych warunkach lotu, w czasie 5 sekund;

2) 8-krotny maksymalny catkowity ciezar w locie
dla paraplanéw w kierunku faktycznego
dziatania sit w normalnych warunkach lotu,
w czasie b sekund;

3) 6-krotny maksymalny catkowity ciezar w locie,
w kierunku faktycznego dziatania sit podczas
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podczepienia w pojedynczym punkcie, w czasie
10 sekund;

4) 4,5-krotny maksymalny catkowity ciezar w locie,
w kierunku najbardziej niekorzystnym, w czasie
10 sekund.

6. Kazdy punkt podczepienia uprzezy do systemu
ratowniczego powinien zapewnia¢ przenoszenie
obcigzen nie mnigjszych niz 15-krotny maksymalny
catkowity ciezar w locie, w kierunku faktycznego
dziatania sit, w normalnych warunkach uzycia,
w czasie b sekund.

7. Kazdy punkt podczepienia wézka do systemu
ratowniczego powinien zapewnia¢ przenoszenie
obcigzen nie mniejszych niz:

1) 15-krotny maksymalny catkowity ciezar w locie,
w kierunku faktycznego dziatania sit w normal-
nych warunkach uzycia, w czasie 5 sekund
{z wytgczeniem paraplanéw);

2) 6,5-krotny maksymalny catkowity ciezar w locie,
w kierunku najbardziej niekorzystnym, w czasie
10 sekund lub;

3) 1,3-krotny udar wystepujgcy podczas otwarcia
systemu ratowniczego podawany przez produ-
centa systemu ratowniczego dla maksymalnej
predkosci lotu w kierunku najbardziej nieko-
rzystnym, w czasie 10 sekund.

8. Potwierdzenie wytrzymatos$ci uprzezy lub wdzka
uzyskuje sie w prébach wytrzymato$ciowych
okreslonych w:

1) PN-EN 1651 lub,

2) zatwierdzonych przez Prezesa Urzedu metodach
badan.

Rozdziat 4. Préby w powietrzu

§ 4.1. Paralotnia powinna zapewni¢ mozliwo$§¢ wyko-
nania bezpiecznego startu i lagdowania przy mini-
malnym i maksymalnym obcigzeniu uzytkowym
podawanym przez producenta, co powinno by¢
udowodnione przez producenta w proébie
zatogowej.

2. Zachowania (wlasciwosci lotne) paralotni powinny
zosta¢ sprawdzone przy obcigzeniu obliczonym
jako érednia warto$é zakresu obcigzen podawanych
przez producenta {*+ 5 kg).

3. Préby nalezy przeprowadzi¢ dla dolnej i gérnej
granicy obcigzen (+ 5 kg) jezeli:

(G-D)/ (D + 1100/D) < 0,3

gdzie:

G - goérny zakres obcigzen podawanych przez pro-
ducenta (maksymalny catkowity ciezar w locie),

D - dolny zakres obcigzen podawanych przez pro-
ducenta (minimalny catkowity ciezar w locie).

4. W przypadku produkcji tego samego typu skrzydta
paralotni w réznych rozmiarach, préby w locie
przeprowadza si¢ dla kazdego rozmiaru.

5. Jezeli urzadzenia spowalniajgce (trymery) s3a
wbudowane w skrzydta kategorii A lub T (Tandem),

7.

10.

11.

wszystkie procedury muszg byé wykonane

w dwéch skrajnych potozeniach (najszybszym i naj-

wolniejszym).

Kategorie paralotni:

1) skrzydta dla jednej osoby (przeznaczone do star-
tu z nég lub do startu z podwoziem):
kategoria A - paralotnia zachowuje sie przewi-
dywalnie i w sytuacjach niebezpiecznych ma
tendencje do samodzielnego wychodzenia, bez
reakgji pilota,
kategoria B - paralotnia zachowuje sie przewi-
dywalnie i w sytuacjach niebezpiecznych ma
tendencje do niepogtebiania tej sytuacji, a nie-
ktére z nich mogg wymagacé reakc;ji pilota,
kategoria C - paralotnia zachowuje sie przewi-
dywalnie, ale w sytuacjach niebezpiecznych
bezwzglednie wymaga aktywnej i $wiadomej
reakcji pilota,
kategoria E - paralotnia posiada nieokreslony
poziom bezpieczenistwa, prawdopodobne sg
gwattowne i nieprzewidywalne reakcje, z bra-
kiem mozliwosci wyprowadzenia przez pilota,
wymaga precyzyjnego postepowania,

2) skrzydta dla dwoéch oséb (przeznaczone do
startu z nég lub do startu z podwoziem):
Kategoria T - tandem (paralotnia dwumiejscowa);

3) skrzydta dla jednej lub dwdch oséb (przezna-
czone do startu z podwoziem):

a) Kategoria M - (motoparalotnie), ktérych
catkowita masa pustej motoparalotni nie
jest wieksza niz 70 kg,

b) Kategoria P - (paraplany), ktérych catko-
wita masa pustej motoparalotni jest wiek-
sza niz 70 kg oraz maksymalna masa star-
towa nie przekracza:

- 300 kg - dla motoparalotni lgdowych
jednomiejscowych,

- 450 kg - dla motoparalotni lgdowych
dwumiejscowych,

- 330 kg - dla motoparalotni operujacych
z wody lub amfibii jednomiejscowych,

- 495 kg - dla motoparalotni operujacych
z wody lub amfibii dwumiejscowych.

Aby skrzydio zostato zakwalifikowane do ktorej$
z wymienionych w ust. 6 kategorii, rezultaty wszyst-
kich préb przewidzianych dla danej kategorii
powinny wypas¢ pomysinie.
Za pomys$iny wynik uwaza sie dwie préby potwier-
dzajgce oczekiwane zachowania.
Jezeli paralotnia nie zachowa sie w sposob
oczekiwany podczas wykonywania proby, manewr
jest powtarzany, aby stwierdzi¢ czy jest to
zachowanie typowe dla modelu. Jesli przypadek sie
nie powtérzy, brane sg pod uwage tylko dwie
udane préby.

Proby nalezy zarejestrowa¢ dowolng technikg reje-

stracji obrazu, umozliwiajgcg pézniejsze odtworze-

nie ich przebiegu w czasie rzeczywistym.

Przebieg lotu powinien by¢ rejestrowany w sposéb
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ciagty i automatyczny w zakresie wysokosci,
predkosci opadania i uptywu czasu (rejestrowanie
graficzne lub numeryczne).

12. Na paralotni nalezy umiescié, o ile nie zagraza to
bezpieczenstwu, wstazke ufatwiajgcg okresli¢
kierunki przemieszczen.

13. Ocena zachowan w locie przeprowadzana jest na
podstawie przedstawionego materiatu filmowego,
wydruku zapisu predkos$ci, czasu i wysokosci, dotg-
czonego sprawozdania pilota oraz sprawozdania
przedstawiciela producenta obserwujgcego prze-
bieg préb.

14. W przypadkach watpliwych lub trudnosci w inter-
pretacji dostarczonych dowoddéw, préby powinny
by¢ powtdrzone przez innego pilota lub przepro-
wadzone w obecnosci przedstawiciela nadzoru
panstwowego.

Rozdziat 5.
Opis wykonywanych manewréw i oczekiwane zacho-
wanie paralotni

§ 5.1. Wypetnienie i start

Dotyczy

kategorii (kat.): A,B,C,E, T, M,P

Cel: sprawdzenie poprawnos$ci instrukgji
zawartych w podreczniku uzytkownika.

Procedura: pilot powinien zainstalowa¢ testowang
paralotnie zgodnie z instrukcjami zawar-
tymi w podreczniku uzytkownika. Powi-
nien upewnié¢ sie o poprawno$ci tych
instrukcji za pomoca co najmniej trzech
préb wystartowania.

Rezultat: postepowanie zgodnie z instrukcjami

zwartymi w podreczniku uzytkownika,
powinno spowodowaé wypeftnienie
skrzydta powietrzem a nastepnie start.

2. Lgdowanie

Dotyczy

kategorii: A B CETMP

Cel: sprawdzenie czy jest mozliwe wylado-
wanie bez wykonywania zadnych
specjalnych czynnosci.

Procedura: pilot wykonuje manewr lgdowania
uzywajgc tylko linek sterowniczych
w spos6b okreslony w podreczniku
uzytkownika.

Rezultat:

kat. A, B, C, E, T: powinno byé mozliwe wylgdowanie
na stopach bez koniecznos$ci wykony-
wania zadnych dodatkowych pro-
cedur.

powinno by¢ mozliwe wylgdowanie

z wykorzystaniem podwozia bez ko-

niecznosci wykonywania zadnych do-

datkowych procedur.

kat. M, P:

3. Zakres predkoéci (uzywajac tylko linek sterowniczych)
Dotyczy

kategorii: A B CETMP

Cel: upewnienie sie czy paralotnia posiada
odpowiedni zakres predkosci, oraz
poinformowanie uzytkownika o zakresie
predkosci.

maksymalna predkosé (bez akcesoriow)
w trakcie 10 s stabilnego lotu, a nastep-
nie minimalna predkosé¢ (bez akce-
soriow) w trakcie 10 s stabilnego lotu
jest rejestrowana w sposéb ciggty
i automatyczny (rejestrowanie graficzne
lub numeryczne).

Procedura:

Rezultat:
kat. A, M, P:  réznica pomiedzy predkoscig minimal-
ng i maksymalng nie powinna by¢
mniejsza niz 10 km/h.

réznica pomiedzy predkosciami maksy-
malng i minimalng z trymerami usta-
wionymi w "najwolniejszym" potozeniu,
nie powinna by¢ mniejsza niz 10 km/h.
zaden zakres predkosci nie jest wyma-
gany lub narzucony, ale predkosci sg
rejestrowane.

réznica pomiedzy predkoscia minimal-
ng i maksymalng nie powinna by¢
mnigjsza niz 12 km/h.

kat. B:

kat. C, E,:

kat. T:

4. Zachowanie paralotni podczas uzywania akcesor-iéw
{bez uzywania linek sterowniczych)

Dotyczy

kategorii: A,B,C, TMP

Cel: upewnienie sig, Ze akcesoria nie mogag
spowodowaé odstepstw od normalne-
go lotu (podwiniecie czofowe - frontsztal
przy duzej predkosci, spadochrono-
wanie przy matej predkosci).

w czasie lotu pilot ustawia wszystkie
akcesoria do pozycji "najwolniejszej". Ta
pozycja jest utrzymywana przez 10 s.
Zachowanie paralotni jest obserwowa-
ne. Predkos¢ jest rejestrowana w spo-
sOb ciggly i automatyczny (zapis gra-
ficzny).

w czasie lotu pilot ustawia wszystkie
akcesoria do pozycji "najszybszej", bez
zadnych manewrdéw linkami sterowni-
czymi; taka pozycja jest utrzymywana
przez 10 s. Zachowanie paralotni jest
obserwowane. Predkos$é jest rejestro-
wana w sposéb ciggly i automatyczny
(zapis graficzny).

"normalny" lot, zadne zaktécenia trajek-
torii lotu nie sg dopuszczalne. Maksy-
malny zakres predkosci jest obliczany
i rejestrowany.

Procedura:

Procedura:

Rezultat:
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5. Stabilno$¢ pozioma (bez uzywania przyspieszacza) puje zgodnie z instrukcjami zawartymi

Dotyczy w podreczniku uzytkownika i powinien

kategorii: A,B P M. przejé¢ do "sterowalnego" lotu przez

Cel: sprawdzenie stabilnosci paralotni w osi nastepne 4 s bez wywotywania ciggu
poziome]. niebezpiecznych wypadkdéw.

Procedura: z trymerami (jezeli sg) ustawionymi kat. T: samoczynne wyjscie w czasie krétszym
w pofozeniu "najszybszym", pilot zwal- niz 4 s, z nurkowaniem mniejszym niz
nia stopniowo uzywajac linek sterowni- 90" (horyzont). Brak zmian kierunku wiek-
czych. W punkcie przeciggniecia btys- szych niz 90 w Zadng ze stron, od
kawicznie odpuszcza linki sterownicze. poczgtkowej osi lotu.

Rezultat:

kat. A, P: zadnego nurkowania w przéd poza kat
45, czolowe podwiniecie jest dopusz- 7. Wprowadzenie i wyjécie ze spadochronowania
czalne, ale bez zmiany kierunku lotu. uzywajgc tasm "B" ("C'- lub jakiegokolwiek innego

kat. B, M: zadnego nurkowania w przéd poza kat systemu opisanego w podreczniku uzytkownika) -

90 (horyzont), czotowe podwiniecie
jest dopuszczalne ale bez zmiany kie-
runku lotu wigkszej niz 90 ; samoczyn-
ne przejécie do "sterowalnego" lotu.

6. Wprowadzenie i wyjscie ze spadochronowania (uzy-
wajgc linek sterowniczych)
Dotyczy
kategorii : A,B,C, T,MP
Cel: sprawdzenie zdolnosci skrzydita do
wyjécia ze spadochronowania.
Procedura:
Etap 1: pilot spowalnia paralotnie uzywajgc
trymerdw (jesli sa).
pilot kontynuuje spowalnianie uzywajgc
linek sterowniczych, aby uzyskaé trajek-
torie maksymalnie zblizong do piono-
wej, ale bez wchodzenia w przeciag-
niecie; w tym momencie pilot przesuwa
linki sterownicze plynnie i stopniowo
w pofozenie najwyzsze (najszybsze);
jezeli paralotnia pozostanie w fazie spa-
dochronowania, po 4 s oczekiwania,
pilot interweniuje zgodnie z instruk-
cjami zawartymi w podreczniku uzyt-
kownika.

Etap 2:

Rezultat:
kat. A, M, P:  samoczynne wyjsScie w czasie krétszym
niz 4 s, z nurkowaniem mniejszym niz
45'. Brak zmian kierunku wigkszych niz
90 w zadng ze stron, od poczatkowej
osi lotu.

samoczynne wyjscie w czasie krétszym
niz 4 s, z nurkowaniem mniejszym niz
90 (horyzont). Brak zmian kierunku wigk-
szych niz 180" w zadng ze stron, od po-
czgtkowej osi lotu.

samoczynne wyjscie w czasie krétszym
niz 4 s, z nurkowaniem mniejszym niz
90" (horyzont). Brak zmian kierunku wiek-
szych niz 180 w zadna ze stron, od po-
czgtkowej osi lotu. Jezeli faza spado-
chronowania jest stabilna, pilot poste-

kat. B:

kat. C:

powolne odpuszczenie

Dotyczy

kategorii : AiB.

Cel: sprawdzenie zdolnosci skrzydta do
przejscia, do "normalnego" lotu przy
wyprowadzaniu ze spadochronowania.
Sprawdzenie mozliwosci bezpiecznego
uzywania tej metody, szybkiego opada-
nia (o ile jest to zalecane przez podrecz-
nik uzytkownika) oraz sprawdzenie
stabilnosci w osi poziome;j.

Procedura:

Etap 1: pilot spowalnia paralotnie uzywajac try-
merow {jesli sg).

pilot ciggnie za taSmy "B" aby uzyskaé

trajektorie maksymalnie zblizong do

pionowej; w tym momencie pilot po-
woli plynnie i stopniowo odpuszcza
tasmy, (jezeli paralotnia pozostanie

w fazie spadochronowania, po 4 s ocze-

kiwania pilot interweniuje, zgodnie

z instrukcjami zawartymi w podreczniku

uzytkownika).

Etap 2:

Rezultat:
kat. A: nurkowanie mniejsze niz 45, czotowe
podwiniecie jest dopuszczalne. Brak
zmian kierunku wiekszych niz 900 w
zadng ze stron od poczatkowej osi lotu
oraz samoczynne przejscie do "norma-
Inego" lotu.

nurkowanie mniejsze niz 90°, przejscie
do "sterowalnego" lotu w ciggu 4 s po
interwenc;ji pilota, jezeli to konieczne,
bez wywotywania ciggu niebezpiecz-
nych wypadkdw.

kat. B:

8. Wprowadzenie i wyj$cie ze spadochronowania

uzywajgc tasm "B" ("C" - lub Jakiegokolwiek innego

systemu opisanego w podreczniku uzytkownika) -

szybkie odpuszczenie

Dotyczy

kategorii: A,B,C, TMP

Cel: sprawdzenie zdolno$ci skrzydfa do
przej$cia do "normalnego” lotu przy wy-



Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 5

— 143 -

Poz. 25

Procedura:

Etap 1:

Etap 2:

Rezultat:
kat. A:

kat. B:

kat. C:

kat. T, M, P:

prowadzaniu ze spadochronowania lub
metody szybkiego opadania opisanej
w podreczniku uzytkownika. Sprawdze-
nie bezpieczenstwa tej metody przy
zastosowaniu szybkiego odpuszczenia
tasm nosnych i sprawdzenie stabilnosci
w 0si poziomej.

pilot ustawia trymery w pozycji "naj-
szybszej" (bez uzywania przyspieszacza).
pilot ciggnie za tasmy "B", aby uzyskaé
trajektorie maksymalnie zblizong do
pionowej; w tym momencie pilot rap-
townie odpuszcza tasmy, (jezeli para-
lotnia pozostanie w fazie spadochrono-
wania, po 4 s oczekiwania, pilot inter-
weniuje zgodnie z instrukcjami zawar-
tymi w podreczniku uzytkownika).

nurkowanie mniejsze niz 45, czotowe
podwiniecie jest dopuszczalne o ile nie
wystapia zmiany kierunku przekracza-
jace 10" i nastapi samoczynne przejécie
do "sterowalnego" lotu.

nurkowanie mniejsze niz 90, przejscie
do "sterowalnego" lotu w ciggu 4 s, od
momentu rozpoczecia interwencji pilo-
ta, bez wywotywania ciggu niebezpiecz-
nych wypadkéw.

nurkowanie mniejsze niz 90, przejécie
do "sterowalnego" lotu w ciagu 4 s, od
momentu rozpoczecia interwencji
pilota.

procedura jest wykonywana zgodnie z
instrukcjami zawartymi w podreczniku
uzytkownika; jezeli podrecznik zakazuje
tego manewru - nie jest on testowany.
Powrét do "sterowalnego" lotu po 4 s,
od rozpoczecia interwencji pilota.

9. Zdolnosci skretne

Dotyczy
kategorii:
Cel:

Procedura:

Rezultat:
kat. A:

kat. B:

A,B,C, TMP

upewnienie sig, ze paralotnia ma dobre
wtasciwosci skretne.

w skrzydtach wyposazonych w akce-
soria (trymery) ustawiane jest potozenie
"najwolniejsze"; pilot przeprowadza za-
kret 360 w jedng strong, zawraca i
przeprowadza zakret 360" w przeciwna
strone {6semka).

zakret wykonywalny bez przemiesz-
czania ciezaru. Catkowity czas wykona-
nia manewru nie przekracza 18 s.

zakret wykonywalny z przemieszcza-
niem ciezaru (gdy to konieczne). Catko-
wity czas wykonania manewru nie prze-

kat. C:

kat. T:

kat. M:

kat. P:

kracza 20 s.

zakret wykonywalny z przemieszcza-
niem ciezaru {gdy to konieczne). Catko-
wity czas wykonania manewru nie prze-
kracza 23 s.

zakret wykonywalny z przemieszcza-
niem ciezaru {(gdy to konieczne). Catko-
wity czas wykonania manewru nie prze-
kracza 23 s.

catkowity czas wykonania manewru nie
przekracza 23 s.

catkowity czas wykonania manewru nie
przekracza 25 s.

10. tatwo$¢é manewrowania

Dotyczy
kategorii:
Cel:

Procedura:

Rezultat:
kat. A, M, P:
kat. B:

kat. C:

kat. T:

11. Wing over -
Dotyczy
kategorii:

Cel:

Procedura:

Rezultat:
kat. A:

A,BCTMP

upewnienie sie, ze jest mozliwe wyko-
nanie raptownego skretu w celu unik-
niecia kolizji, bez przerywania fazy lotu.

w szybkim locie (linki sterownicze cat-
kowicie odpuszczone), pilot zacigga
jedna z linek sterowniczych w jej maksy-
malne pofozenie; po wykonaniu 90
stopniowego zakretu, pilot odpuszcza
linki sterownicze, czeka na ustabilizo-
wanie lotu, nastepnie powtarza manewr
w przeciwnym kierunku.

brak przerwania fazy lotu.

paralotnia nie powinna przerwaé fazy
lotu. Przemieszczenie ciezaru jest do-
puszczalne jezeli zostato to zasygnalizo-
wane w podreczniku uzytkownika.
paralotnia nie powinna przerwaé fazy
lotu, a o ile to nastgpi powinna po
zakonczeniu manewru samoczynnie po-
wroci¢ do "sterowalnego” lotu.
paralotnia nie powinna przerwaé¢ fazy
lotu. Przemieszczenie ciezaru jest do-
puszczalne jezeli zostato to zasygnalizo-
wane w podreczniku uzytkownika.

przeciwstawne zakrety

A,BCTMP

sprawdzenie tendencji do zes$lizgéw
podczas zakretow i zdolnosci przejscia
do "normalnego" lotu.

pilot przeprowadza serie rytmicznych
przeciwstawnych zakretéw o wzrastajg-
cej amplitudzie, az do co najmniej 45
wychylenia i dalej, az do maksimum
wychylenia opisanego w podreczniku
uzytkownika.

brak czotowych podwinieé i przerywa-
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kat. B:

kat. C:

kat. T, M, P:

nia fazy lotu.

czotowe podwiniecie dopuszczalne,
powrét do "normalnego" lotu w mniej
niz 90" zakretu.

czotowe podwiniecie dopuszczalne,
samoczynny powrét do "normalnego”
lotu w mniej niz 90 zakretu.

brak czotowych podwinieé i przerywa-
nia fazy lotu.

12. Wprowadzenie i wyjscie z asymetrycznego pod-

winiecia
Dotyczy kat.:
Cel:

Procedura:

Rezultat:
kat. A:

kat. B:

kat. C:

kat. T, M:

A B CTM.

celem testu jest symulacja znanego
efektu wywotywanego na skrzydle
przez turbulencje i obserwacja jej efektu
podczas wyprowadzania skrzydta do
"normalnego"” lub "sterowalnego" lotu.
pilot raptownie wymusza asymetryczne
podwiniecie na 55% rozpietosci, skrzy-
dta skierowane do tytu pod katem 45 .
Aby osiagnaé¢ ten efekt pilot wykonuje
dowolne, przez siebie wybrane manew-
ry (wybrane linki nosne, taSmy noséne,
zagiecie linek itp.) i przenosi swaj ciezar
od strony zawinigtej, nie uzywajac linek
sterowniczych przez 4 s, nastepnie,
jezeli jest to konieczne, pilot postepuje
zgodnie z zaleceniami zawartymi
w podreczniku uzytkownika aby po-
wrécié do "normalnego" lotu.

powrd6t do "sterowalnego" lotu w mniej
niz 4 s i zmiana kierunku mniejsza niz
180.

powrdt do "sterowalnego" lotu w mniej
niz 4 s i zmiana kierunku mniejsza niz
360'.

jesli powrét do "sterowalnego" lotu nie
wystapit po 360 rotacji, pilot postepuje
zgodnie z zaleceniami zawartymi
w podreczniku uzytkownika i skrzydto
powinno nastgpnie powrécié do "stero-
walnego" lotu, po mniej niz 360 i 4 s,
bez powodowania serii nastepujacych
po sobie wypadkdw.

powrdt do "sterowalnego" lotu w mniej
niz 4 s i zmiana kierunku mniejsza niz
360'.

13. Wprowadzenie i wyjécie z utrzymywanego asy-
metrycznego podwiniecia

Dotyczy kat.:
Cel:

A BCT.

celem testu jest zasymulowanie znane-
go efektu wywotywanego na skrzydle
przez turbulencje i obserwacja przej$cia
do "normalnego" lub "sterowalnego"

Procedura:

Rezultat:
kat. A:

kat. B:

kat. C:

kat. T:

lotu i sprawdzenie mozliwosci wyjécia
z rotacji utrzymanej przez 2 x 360 .

pilot raptownie wymusza asymetryczne
podwiniecie na 55% rozpietosci skrzyd-
ta, odchylenie do tytu 0 45 lub tak duzo
ile jest konieczne, aby =zainicjowaé
swobodng rotacje, odchylenie do tytu
o0 45 w stosunku do cieciwy.

Aby osiagng¢ ten efekt pilot wykonuje
dowolnie wybrane przez siebie manew-
ry (zaciggniecie wybranych linek nos-
nych, taSm nos$nych, zagiecie linek itp.);
przenosi swoj ciezar od strony zawinie-
tej, utrzymuje podwiniecie przez 2 x
360 obroty, jezeli jest to fizycznie
mozliwe.

samoczynne przejscie do "sterowal-
nego" lotu w mniej niz 360.

jezeli powrét do "sterowalnego" lotu nie
wystapit po jednej 360 rotacji lub po
4 s, pilot postepuje zgodnie z zalece-
niami zawartymi w podreczniku uzyt-
kownika i skrzydio powinno nastepnie
powrdcié do "sterowalnego" lotu po
mniej niz 90 i 4 s od momentu
rozpoczecia interwencji.

jezeli powrdt do "sterowalnego” lotu nie
wystapit po jednej 360 rotacji, pilot
postepuje zgodnie z zaleceniami zawar-
tymi w podreczniku uzytkownika
i skrzydto powinno nastepnie powrdcié¢
do "sterowalnego" lotu, po mniej niz 90
ids.

samoczynne przej$cie do "sterowal-
nego" lotu w mniej niz 360 .

14. Wprowadzenie i wyjscie z korkociggu

Dotyczy kat.:
Cel:

Procedura:

Rezultat:
kat. A:

A BT M

obserwacja wyjscia z celowo wykona-
nego korkociggu oraz stabilnosci
wzdtuz trzech osi.

jezeli istniejg trymery powinny by¢é
ustawione w pofozeniu "najszybszym",
pilot zwalnia do najmniejszej predkosci
lotu, nastepnie zacigga jedng linke ste-
rowniczg do najgtebszej dostepnej
pozycji, podczas gdy druga linki ste-
rownicza jest w tym samym czasie
zupetnie odpuszczona; ta pozycja jest
utrzymywana przez jeden 360 obrét,
po czym pilot zupetnie odpuszcza obie
linki sterownicze.

paralotnia powinna samoczynnie
przej$¢ do "sterowalnego" lotu, a ro-
tacja powinna trwaé mniej niz 360
w tym samym kierunku co korkociag.
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kat. B:

kat. T, M:

paralotnia moze kontynuowaé rotacje
przez maksymalnie 360" zanim samo-
czynnie przejdzie do "sterowalnego"
lotu, przez mniej niz nastepne 90'.
paralotnia powinna samoczynnie przej$é
do '"sterowalnego" lotu, a rotacja
powinna trwaé mniej niz 2 x 360" w tym
samym kierunku co korkociag.

15. Wprowadzenie i wyprowadzenie z niesymetrycz-
nego przeciggniecia

Dotyczy kat.:
Cel:

Procedura:

Rezultat:
kat. A:

kat. B:

kat. T, M:

16. Wprowadzenie

A,B T M.

upewnienie sie 0 mozliwosci wyprowa-
dzenia do "normalnego" lub "sterowal-
nego" lotu, po wystgpieniu przypadko-
wego asymetrycznego przeciggniecia.
pilot zwalnia skrzydto do minimalnej
predkoséci lotu, nastepnie raptownie
zacigga jedng linke sterowniczg aby
wej$¢ w niesymetryczne przeciggniecie.
W tym momencie odpuszcza szybko
obie linki sterownicze.

samoczynne przej$cie do "normalnego"”
lotu bez zmiany kierunku wigkszej niz
90 w obie strony od poczatkowej osi
lotu.

jezeli powrét do "sterowalnego" lotu nie
wystgpit po jednej 180 rotacji, pilot
postepuje zgodnie z zaleceniami zawar-
tymi w podreczniku uzytkownika i powi-
nien wyprowadzi¢ skrzydto do "normal-
nego" lotu najpézniej po 90° w kazdg ze
stron, od osi lotu wystepujacej w mo-
mencie rozpoczecia interwenc;ji.

jezeli powrét do "normalnego" lub
"sterowalnego" lotu nie wystapit po
jednej 180 rotacji, pilot postepuje
zgodnie z zaleceniami zawartymi
w podreczniku uzytkownika i powinien
wyprowadzi¢ skrzydto do "normalnego"
lotu najp6zniej po 90 w kazda ze stron
od osi lotu, wystepujgcej w momencie
rozpoczecia interwengcii.

i wyjscie z symetrycznego

czotowego podwinigcia

Dotyczy
kategorii:
Cel:

AiB.

zasymulowanie znanego efektu wyste-
pujagcego w locie w turbulentnym
powietrzu.

Procedura:

Rezultat:
kat. A:

kat B:

pilot pocigga za przednie taSmy nosne
"A" i przenosi swa@j ciezar w taki sposob,
aby uzyska¢ symetryczne podwinigcie
na krawedzi natarcia. W momencie gdy
tylko podwiniecie sie pojawi, pilot
szybko odpuszcza tasmy.

samoczynny powr6t do "sterowalnego”
lotu po 4 s, skrzydio nie powinno
zanurkowaé gtebiej niz 45 .

jezeli powrét do "sterowalnego " lotu
nie wystgpit po 4 s, pilot postepuje
zgodnie z. zaleceniami zawartymi
w podreczniku uzytkownika; pilot powi-
nien wyprowadzi¢ do "normalnego" lub
"sterowalnego" lotu w ciggu 4 s ze
zmiang kierunku mniejszag niz 45 od osi
lotu w momencie rozpoczecia inter-
wencji, skrzydto nie powinno zanurko-
waé glebiej niz 90'.

17. Wprowadzenie i wyjscie z utrzymywanej spirali

Dotyczy kat.:
Cel:

Procedura:

Rezultat:
kat. A:

kat. B:

kat. C:

kat. T, M, P:

A,B,C, TMP
obserwacja zdolnos$ci skrzydta do
przej$cia do "normalnego" lotu po serii
360 zakretow.
pilot wchodzi w spirale, utrzymuje ja
przez dwa petne obroty i odpuszcza
powoli linki sterownicze na poczatku
trzeciej zwitki.

samoczynne przejécie do "normalnego”
lotu po mniej niz 360 .

samoczynne przejécie do “sterowal-
nego" lotu po mniej niz 360'.

jezeli paralotnia nie przechodzi do
'sterowalnego" lotu po 360 i pozostaje
w stabilnej spirali, pilot interweniuje
zgodnie z instrukcjami zawartymi
w podreczniku uzytkownika, powinien
zdotaé powrdéci¢ do "sterowalnego” lotu
po mniej niz 360 .

samoczynne przej$cie do "normalnego"
lotu po mniej niz 360'.
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Zatacznik nr 3.
WYMAGANIA TECHNICZNE DLA MOTOLOTNI

Rozdziat 1. Zasady ogdine

§1. Niniejsze wymagania techniczne w zakresie
wytrzymatosci, charakterystyki aerodynamicznej
i zasad eksploatacji motolotni, stanowiag
niezbedne minimalne wymogi bezpieczenstwa.

Rozdziat 2. Wytrzymatosé konstrukeji

§ 2.1. Obliczenia oraz badania wytrzymatosciowe
przeprowadza sie dla dopuszczalnych wspét-
czynnikdéw obcigzenia okreslonych nastepujgco:

tosciowych. Wytrzymatosé oblicza sie co najmniej
dla nastepujacych elementéw konstrukgciji:

1) skrzydta;

2) wezta podwieszenia wozka;

3) zamocowania jednostki napedowe;j;

4) foteli zatogi;

b) paséw bezpieczenstwa;

6) podwozia;

7) zamocowania zbiornika paliwa.

n =+4;, n =-2 Rozdziat 3. Zespoly i podzespoly motolotni
2. Za wyjatkiem przypadkéw, o ktérych mowa § 3.1. Montaz:

w ust. 3, do obliczen obcigzen przyjmuje sie
wspodiczynnik bezpieczenstwa K=1,5 zgodnie ze
wzorem:

K=P/(n*g*m)

gdzie: 2.

P - oznacza projektowe obcigzenie niszczace
[NI;

n - oznacza dopuszczalng warto$¢ wspofczyn-
nika obcigzen;

m - oznacza maksymalng mase startowag

motolotni [kg]; 3.

g - oznacza przy$pieszenie ziemskie,
g=9,81[m/s];
3. Warto$é wspoéiczynnika bezpieczenstwa zwicksza
sie w przypadkach okreslonych w tabeli.

4. Nalezy wykluczyé rozwigzania konstrukcyjne mo-
ggce powodowaé nadmierng koncentracje napre-
zen, sprzyjajgcg powstawaniu i propagacji peknieé
zmeczeniowych oraz uwzgledniaé wytrzymatosé
zmeczeniowg przy wyborze materiatéw konstruk-
cyjnych.

5. Potwierdzenia wytrzymatos$ci konstrukcji dokonuje 5.

sie metodg obliczeniowg lub w prébach wytrzyma-

Warto$é
Lp. Opis przypadku wspélczynnika
bezpieczenstwa K

Gdy brak peinej informaciji o
rzeczywistych obcigzeniach

1. eksploatacyjnych danego elementu 3 4.
konstrukcji

2. |Odkuwki 2

3. |Czesci odlewane 2

4. |Wezet podwieszenia wozka 5

5. |Pokrycie skrzydia 5

6. |Linki 2

7. |Elementy spawane 2

8. |Naciski w otworach 3

Nalezy wykluczyé mozliwoéé nieprawidtowego
montazu przez zastosowanie odpowiednich roz-
wigzan konstrukcyjnych lub przez naniesienie
wyraznych, trwatych oznaczen.

Skrzydto motolotni:

Oprdécz wymagan wytrzymatosciowych okreslonych

w Rozdziale 2, nalezy wykluczy¢é rozwigzania

konstrukcyjne powodujace deformacje elementéw

konstrukcji podczas sktadania lub rozktadania
sprzetu.

Pokrycie skrzydtfa:

1) pokrycie skrzydta moze by¢é wykonane wyltgcznie
z materiatu stabilizowanego, niewrazliwego na
dziatanie temperatury i wilgoci oraz odpornego
na dtuzsze dziatanie promieni ultrafioletowych;

2) do wykonania szwéw dopuszcza sie wylgcznie
nici syntetyczne o wytrzymatosci na zerwanie
nie mniejszej niz 20 N;

3) wszystkie miejsca, do ktérych sg wprowadzone
obcigzenia skupione oraz krawedz sptywu
pokrycia, winny by¢é wzmocnione.

Linki:

1) dopuszcza sie uzywanie wytgcznie linek stalo-
wych niekorodujgcych, o ilosci pokretek i drutow
minimum 7 x 7;

2) zakonczenie linek nie moze mieé wytrzymatosci
mniejszej niz 0,85 wytrzymatosci samej linki
i powinno byé wykonane z materiatéw nie po-
wodujgcych korozji w miejscu styku z linkg;

3) konstrukcja zakonczenia linki powinna zapewniaé
mozliwo$¢ wzrokowej inspekcji stanu technicz-
nego tego elementu konstrukcji podczas okresu
eksploatacyjnego motolotni;

4) zastosowanie $ciggaczy regulacyjnych dopusz-
czalne jest wytgcznie dla linek gérnych; Muszg
one byé¢ zabezpieczone przed samoczynnym
rozkreceniem.

Wezet podwieszenia:

1) wezet podwieszenia winien byé zdublowany
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6.

8.

przez dodatkowy element np. linke asekuracyjng
wytrzymujgcg obcigzenie nie mniejsze niz 4 g.
Linka powinna by¢ poprowadzona tak, aby
zabezpiecza¢ kolumne (gféwnag rure pionowa)
wozka na catej diugosci;

2) warto$¢ sily na sterownicy niezbednej do poko-
nania tarcia w wezle, nie moze przekracza¢ 5 N;

3) uzytkowy zakres ruchéw sterownicy nie moze
by¢ w zaden sposdb ograniczony przez owiewke
kabiny, wiatrochron, inne czesci lub wyposaze-
nie wdzka, a takze ciato pilota.

Woézek:

Oprécz wymagan wytrzymatosciowych okreslonych

w Rozdziale 2, konstrukcja wdzka powinna spetniaé

nastepujgce warunki:

1) fotel pilota (i ewentualnie pasazera) winien by¢
ergonomiczny - nie powodowaé dyskomfortu
podczas lotu o czasie trwania odpowiadajacym
nominalnemu zasiegowi motolotni;

2) odlegtosé podstawy foteli (siedzen) od podioza
nie moze by¢é mniejsza niz 0,2 m i musi byé
wiegksza niz ugiecie konstrukcji wdzka mierzone
w tym miejscu od podtoza dla przypadku lado-
wania z obcigzeniem pionowym rownym 4 g;

3) pasy bezpieczenstwa zatogi powinny zawieraé
pas biodrowy i przynajmniej jeden barkowy.
Konstrukcja i mocowanie powinny wytrzymacé
obciazenie réwne 9 g;

4) wdzek winien by¢ skonstruowany w taki sposéb,
aby deformacja elementéw konstrukcji otacza-
jacych pilota skierowana byta na zewnatrz,
zaréwno podczas przeciazen pionowych jak
i poziomych, wynikajacych z tak zwanego twar-
dego lagdowania;

5) odlegtosé $migta od elementéw skrzydta po-
winna uwzglednia¢é mozliwo$é ugiecia zawie-
szenia silnika i nie powinna by¢é mniejsza niz
100 mm, przy kazdym potozeniu sterownicy.

Podwozie:

1) podwozie motolotni winno zapewnia¢é mozli-
wosé sterowania woézkiem podczas poruszania
sie po ziemi;

2) konstrukcja amortyzacji musi wytrzymywaé
ladowanie z obcigzeniem réwnym 4 g.

Zalecenia ogdlne:

1) wszelkie zestawienia materiatowe nie moga
sprzyja¢ powstawaniu ognisk korozji;

2) wszystkie elementy dodatkowego wyposazenia
winny posiada¢ zabezpieczone mocowania,
wykluczajgce mozliwosé odpadniecia podczas
uzytkowania motolotni.

Rozdzial 4. Charakterystyka aerodynamiczna, statecz-
nosé i sterownosé

§ 4.1. Ograniczenia techniczne i wymagania osiggowe:

1) obcigzenie powierzchni skrzydta motolotxni
powinno zmiescié sie w zakresie 60 + 400 N/m ;

4,

2) zmiany masy zatogi i tadunku nie mogg prze-
mieszczaé $rodka masy w sposob zmieniajacy
zasadniczo konfiguracje wézka w locie. W catym
zakresie dopuszczalnej tadownosci koto przednie
woézka zawieszonego w wezle, powinno byé
wyzej niz tylne;

3) doskonatos¢ aerodynamiczna motolotni nie
moze byé mniejsza niz 3,5;

4) predko$é minimalna przy maksymalnej masie
startowej nie moze by¢ wieksza niz 656 km/h;

5) predko$é maksymalna dla minimalnego obcig-
zenia powierzchni nie moze by¢é mniejsza niz
60 km/h;

6) minimalna predko$¢ wznoszenia przy maksymal-
nym obcigzeniu powierzchni i mocy startowej
silnika, nie moze byé mniejsza niz 1 m/s, w za-
kresie wysokosci 0 - 500 m AMSL.

Warunki startu:

1) motolotnia musi cechowaé sie takimi wtasciwos-
ciami, aby w przypadku przerwy pracy silnika
mozliwe byto bezpieczne przerwanie startu;

2) predkosé¢ lotu w fazie wznoszenia, przy mocy
startowej silnika, musi by¢ wieksza od predkosci
przeciggniecia, nawet przy maksymalnym
wypchnieciu sterownicy {(w normalnym zakresie
ruchu rak pilota);

3) podczas rozbiegu motolotnia winna zachowy-
waé stateczno$¢ i sterowno$é ruchu, réwniez
w warunkach bocznego wiatru o predkosci do
4 m/s.

Lot:

Praktyczny putap motolotni przyjmuje sie dla

wysokos$ci, na ktérej maksymalna predkosé

wznoszenia wynosi 0,5 m/s. Nie powinien by¢ on
nizszy niz 1 000 m AMSL.

Warunki lgdowania lub przejscia na drugi krag:

1) podczas znizania z silnikiem, zaréwno pracujg-
cym jak i niepracujgcym, w catym zakresie
potozen sterownicy musi istnie¢ kontrola nad
parametrami lotu;

2) minimalna predko$¢ opadania z niepracujgcym
silnikiem nie moze by¢ wigksza niz 4 m/s;

3) charakterystyka aerodynamiczna powinna umoz-
liwia¢ zmniejszenie predkosci opadania, w mo-
mencie zetknigcia sie z ziemig, do wartosci
mniejszej niz 1 m/s;

4) musi istnie¢ mozliwosé przejScia na drugi krag,
niezaleznie od wysokosci. Dodawanie gazu po
locie na minimalnych obrotach silnika, nie moze
powodowaé tendencji do poczgtkowego odchy-
lenia w dét trajektorii lotu.

Stateczno$é i sterownosé:

1) charakterystyka statecznosci i sterownosci lotu
powinna:

a) zapewnia¢ mozliwie duza fatwos¢ pilotazu nie
wymagajgcg od pilota szczegdinych umiejet-
nosci lub uzywania nadmiernych sit,

b) wykluczaé¢ koniecznoé¢ stosowania statej sity
celem zachowania prostoliniowego lotu
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poziomego z predkoscig przelotows,

c) zapewnia¢ w maksymalnym stopniu zabez-
pieczenia przeciwko wej$ciu motolotni w ob-
szar niedopuszczalnych parametréw lotu;

2) powinna istnie¢ mozliwosé zachowania bez-
piecznych parametréw lotu po nagtym przer-
waniu pracy silnika, w kazdej fazie lotu;

3) wyklucza sie niestateczno$é holendrowania oraz
niestateczno$é podtuzng, w calym zakresie
dopuszczalnych predkosci lotu;

4) efektywnos$é sterownia poprzecznego powinna
zapewnia¢ wyprowadzenie z ustalonego zakretu
z przechyleniem 30° i wprowadzenie w zakret
przeciwny o tym samym przechyleniu, w czasie
nie dtuzszym niz 5 sekund;

5) w locie prostym po puszczeniu sterownicy, przez
co najmniej 5 sekund nie mogqg wystgpi¢ istotne
zmiany parametréow lotu. Sterownica powinna
sie utrzymacé w zakresie 40-60% petfnego zakresu
ruchéw;

6) dopuszcza sie niewielkg niestateczno$é spiralna.
Wielko$¢ kata przechylenia, przy ktérym moto-
lotnia wykonuje ustalony zakret ze swobodnie
puszczong sterownica, nie moze przekraczaé 45°.
Wyprowadzaniu z tego przechylenia nie moga
towarzyszy¢ nadmierne sity;

7) efektywno$é sterownia poprzecznego i podtuz-
nego powinna zapewniaé mozliwosé startu i la-
dowania z bocznym wiatrem 4m/s;

8) przy sterowaniu podituznym, wzrostowi wy-
chylen sterownicy powinna przeciwdziata¢ ptyn-
nie wazrastajagca, wyraznie wyczuwalna sifa
zwrotna.

Bezpieczenstwo lotu w specyficznych sytuacjach:

Charakterystyka procesdw przejsciowych przy

nagtej awarii silnika w warunkach:

1) ustalonego wznoszenia;

2) lotu poziomego;

3) opadania,

- powinna wykluczaé mozliwosé wejscia na
niebezpieczne katy natarcia, przy braku
reakcji ze strony pilota motolotni.

Rozdziat 5. Jednostka napedowa
§ 5.1. Silnik i jego mocowanie:

1) mocowanie silnika powinno zapewnié mozliwie
niski poziom drgan w zakresie obrotéw stoso-
wanych podczas lotu. W wyniku drgan nie moze
wystepowaé uderzanie lub ocieranie sie o siebie
czesci metalowych;

2) toze silnika powinno posiadaé konstrukcje spef-
niajaca swojg funkcje przy uszkodzeniu jednego
z weztbw mocowania silnika. Powinna réwniez
istnie¢ mozliwos$¢ szybkiego stwierdzenia pogor-
szenia jakosci lub uszkodzenia wezta. Uszkodze-
nie toza silnika nie moze bezposrednio zagrazaé
kolizja wirujgcego elementu, z pilotem lub
pasazerem.

2.

3.

4,

5.

Instalacja paliwowa:

1) instalacja paliwowa powinna skutecznie zasila¢
silnik we wszystkich warunkach uzytkowania
w powietrzu i na ziemi;

2) materialy zbiornika i instalacji paliwowej nie
mogg ulegaé erozji w kontakcie z paliwem. Nie
mogg powodowaé réwniez zjawisk elektrosta-
tycznych;

3) niedopuszczalne sg wszelkie nieszczelnosci ins-
talacji paliwowe;j.

System rozruchu silnika:

1) system rozruchu silnika powinien uwzgledniaé
niezbedne zabezpieczenia przed niekontrolo-
wanym ruchem wozka w trakcie rozruchu,
w tym réwniez ewentualnej dodatkowej asysty;

2) powinna byé zapewniona mozliwosé natych-
miastowego przerwania pracy silnika poprzez
wytgczenie zaptonu, réwniez w przypadku
przewrdcenia wédzka motolotni podczas lgdo-
wania, dobiegu i kotowania.

Sterowanie silnikiem:

System sterowania silnikiem powinien zapewniaé

ptynna zmiang obrotéw w petnym zakresie mocy.

System ten nie moze wymagaé uzywania nadmier-

nych sit ani wykazywaé objawdw zacinania sie oraz

wptywu ruchéw orczyka lub sterownicy na obroty.

Smigto:

1) przy amatorskim wykonawstwie $migiet dopusz-
cza sie wykonywanie wylacznie $migiet drew-
nianych, wykonanych wedtug klasycznych lot-
niczych technologii $migiet drewnianych;

2) smigto powinno mie¢ trwate znaki identyfika-
cyjne;

3) wszystkie rodzaje smigiet powinny mieé okres-
lone maksymalne obroty dopuszczalne. Ponadto
dla warunkéw normalnej eksploatacji (bez
uszkodzen przypadkowych) winna byé okre$lona
dlugo$é okresu eksploatacji lub czestotliwo$é
przegladdéw technicznych;

4) powinna istnie¢ mozliwo$¢ doraznej wizualnej
kontroli, przez uzytkownika motolotni przed
kazdym lotem, stanu technicznego $migta
w miejscach najwiekszych obcigzen;

b) émigto musi by¢ wywazone statycznie, dyna-
micznie i aerodynamicznie. Dopuszczalna nieto-
rowosé koncow topat, obserwowana dla obro-
tow przelotowych lub startowych, nie moze
przekracza¢é 5 mm zaréwno w kierunku pro-
mieniowym jak i poosiowym.

Uktad wydechowy:

1) uktad wydechowy powinien byé zaprojektowany
i wykonany w taki sposdb, aby nie dopuszczaé
do przegrzania przylegtych elementéw kons-
trukgii;

2) rozwigzanie konstrukcyjne powinno uwzglednié
drgania uktadu wydechowego i zabezpieczaé
przed dostaniem sie w $migto, w przypadku
uszkodzenia lub odpadnigcia, ktérego$ z ele-
mentoéw.
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Rozdziat 6. Wyposazenie pilotazowo-nawigacyjne

§ 6.1. Wymagane jest uzycie nastepujacych przyrzadéw
podstawowego wyposazenia:
- predkosciomierza;
- wysokosciomierza;
— wskaznika poziomu paliwa (jezeli poziom paliwa

nie jest widoczny z fotela pilota);

— obrotomierza;
— wskaznika temperatury silnika.

2. Rodzaj stosowanych przyrzadéw oraz sposob ich
mocowania powinien wykluczaé wptyw drgan na
prawidtowos¢ ich wskazan.

Rozdziat 7. Przeglady okresowe
§ 7.1. Przeglad zasadniczy:

Przeglad zasadniczy to przeglad, ktéremu podlegajg

wszystkie elementy motolotni, sktadajgcy sie z dwéch

etapow:

1) etap | wymaga catkowitego demontazu sprzetu
na zasadnicze elementy konstrukcyjne, takie jak
w szczegolnosci: szkielet skrzydta, pokrycie,
wezet podwieszenia wézka, toze silnika w takim
stopniu, aby byta mozliwa wizualna kontrola
stanu technicznego poszczegdlnych elementéw.
Nalezy zwrécié szczegdlng uwage na obecnosé
odksztatcen plastycznych, peknigé, korozji lub
innych form zuzycia;

2) etap |l dokonywany jest po zmontowaniu i roz-
fozeniu motolotni. Sprawdza sie poprawnos$é
montazu i wytrymowania skrzydta, stan zabez-
pieczen, itd.

Pozytywny wynik przegladu zasadniczego jest wa-

runkiem przedtuzenia pozwolenia na wykonywanie

lotow.
2. Przeglad podstawowy:

Przeglad podstawowy wykonuje pilot motolotni lub

mechanik motolotniowy w dniu planowanych

lotdw, przed ich rozpoczeciem. Przeglad ten polega

na ocenie gotowos$ci motolotni do lotu, a w

szczegolnosci: prawidtowosci montazu i wytrymo-

wania motolotni, sprawdzeniu wystepowania od-
ksztatcen plastycznych elementéw konstrukgji,
stanu zabezpieczen, stanu technicznego zespotu
napedowego (zawieszenia silnika, uktadéw: zapto-
nowego, wydechowego i zasilania) oraz stanu
podwozia.

3. Przeglad przedlotowy:

Wykonywany jest przez pilota bezpos$rednio przed

lotem zgodnie z instrukcjg uzytkowania motolotni.

W lotach szkolnych wymagany jest nadzor

instruktora.

4. Uwagi dotyczace waznosci przegladow:

1) w przypadku uszkodzenia motolotni w trakcie
eksploatacji traci waznos$é przeglad podstawo-
wy, ktéry nalezy powtérzy¢ celem stwierdzenia
zakresu uszkodzen;

2) w przypadku stwierdzenia uszkodzen lub od-
ksztaticen plastycznych dzwigaréw, krawedzi

natarcia, wezla podwieszenia wozka i konstrukcji
nos$nej wdzka traci waznos$é przeglad zasadniczy.

Rozdziat 8. Program kontrolnych préb statycznych
w zakresie obcigzen dopuszczalnych
§ 8.1. Wozek:

3.

1) waozek (bez skrzydta) stojacy na podtozu nalezy
obcigzy¢ w nastepujgcych punktach:

a) fotel,

b) silnik,

c) wezet podwieszenia,

d) zbiornik paliwa,

- w taki sposéb, aby zrealizowaé obcigzenie 4 g
(4-krotnie wiekszy ciezar pilota, silnika,
skrzydta i zbiornika paliwa);

2) ciezar pozostatych elementéw takich jak: tablica
przyrzadéw, szkielet wézka uwzglednia sie
rozktadajac odpowiednio obcigzenie;

3) podczas obcigzenia nalezy zwréci¢é uwage na
odleglo$é podstawy fotela (miski siedzenia) od
podioza (patrz § 3 ust. 6 pkt 2);

4) obcigzenie nalezy utrzymywaé przez 10 min. Po
odcigzeniu szczegétowo sprawdzi¢ stan kons-
trukcji;

5) woézek podwieszony w wezle podwieszenia
wodzka nalezy obcigzy¢ jak w pkt 1. Obcigzenie
nalezy utrzymywaé przez 10 min. Po odcigzeniu
sprawdzi¢ stan konstrukgcji.

Skrzydto:

1) skrzydto w pozycji odwrdconej nalezy podwiesié
w punkcie podwieszenia wozka utrzymujac jego
poziome pofozenie sitami poziomymi przytozo-
nymi do sterownicy (np. za pomoca lin) i obcia-
zy¢é workami z piaskiem, realizujagc obcigzenie
4 g (4-krotny maksymalny dopuszczalny ciezar
w locie catej motolotni);

2) obcigzenie nalezy utrzymywaé przez 10 minut.
Po odcigzeniu sprawdzié¢ stan konstrukcji
skrzydta;

3) dopuszcza sie zastosowanie innej metody spra-
wdzenia wytrzymatosci skrzydia, w szczegdl-
nosci przez test w zbiorniku wodnym Ilub
holowanie na platformie pomiarowej, pod
warunkiem uzyskania miarodajnych wynikoéw
pomiaru sity.

Zaliczenie préb statycznych:

Préby statyczne sg zaliczone, gdy po realizacji

kazdego z obcigzen, o ktérych mowa w ust. 1i 2,

nie pojawig si¢ trwafe odksztatcenia konstrukcji,

zgniot na otworach, naderwanie szwow, itd.

Rozdziat 9. Program proéb jednostki napedowej
§ 9.1. Préby naziemne:

1) w program préb powinny byé wigczone:
a) dwa rozruchy silnika na zimno i na goraco,
b) praca silnika na niskich obrotach przez
15 min,
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c) praca silnika na maksymalnej mocy trwatej

przez 2 godz.,
d)
startowego w cyklu:

- 10 razy po 2 min, z kazdorazowym ochto- 2.

dzeniem na wolnych obrotach,
- 1raz przez 5 min,

praca w warunkach maksymalnego ciggu

e) 10 préb elastycznosci silnika polegajgcych na
kolejnej zmianie obrotéw z minimalnych na
maksymalne. Gwattowne otwarcie prze-
pustnicy nie moze powodowaé dtawienia sie
silnika. Przejscie z obrotéw biegu jatowego
do maksymalnych musi przebiega¢ ptynnie.

2) w trakcie préb diwignia gazu powinna prze-
chodzi¢ w skrajne potozenia, w czasie krétszym

niz1s;

3) w trakcie préb nalezy zwrécié uwage czy nie
pojawiajg sie deformacje mocowania silnika,
uszkodzenia $migta, nieszczelnosci instalacji
paliwowej, przedmuch spalin, (itd.)

Proby w locie:

Podczas oblotu powinny by¢ sprawdzone i stwier-

dzone nastepujgce specyficzne cechy pracy silnika:

— akceleracja silnika przy przechodzeniu na drugi
krag przy lagdowaniu;

— poziom drgan;

— walory eksploatacyjne i wytrzymatosciowe

$migta;

— niezawodno$¢ silnika podczas wszystkich
dopuszczalnych manewrdw;
— zuzycie paliwa.

Rozdziat 10. Minimalny program préb w locie badawczo rozwojowych i certyfikacyjnych

Lp. Charakter lotu llos¢ lotéw | Czas lotéw Uwagi
Wykonanie prébnych oderwan od plyty lotniska w celu Maksymalna wysokosé do 10 m., loty po prostej,
1 dokonania regulacji, zapoznania pilota ze specyfika 20 10 w dalszej kolejnosci z niewielkimi zakretami
" |pilotazu, oceny wywazenia oraz stabilnosci przy (zmijkowanie). Dopuszczalny wiatr czotlowy o
minimalnej i maksymalnej masie startowej. predkosci do 4 m/s.
Wzloty nad lotniskiem w celu ujawnienia efektywnosci Minimalna wysoko$¢ 50m, ptynne zakrety 3600 W
2. |ukiadu sterowania, statecznosci, wywazenia i regulacji 3 15 obie strony. Dopuszczalna predkos¢ wiatru 4
uktadu przy minimalnej i maksymalnej masie startowej. m/s.
3 Oblot przez innych pilotéw wg pkt 1 2, w celu 3 15
" |sprawdzenia sterownos$ci i statecznosci.
Wykonanie ladowania z wylaczonym silnikiem, ocena Silnik wytacza sig w locie slizgowym, przy niskich
4. v . a - Wyia 4 ’ 2 10 obrotach, na wysokosci 50 m. Zadanie to
waloréw aerodynamicznych. ey . . .
wykonuje sie przy bezwietrznej pogodzie.
Loty wykonuje sie bez wiatru, na wysokosci
Okreslenie minimalnej predkosci maksymalnej i bezpiecznej, jednak nie nizszej niz 150 m. Na
5 |7, . . ) Prec przy y ) 2 10 bazie pomiarowej lub przy pomocy GPS powinna
minimalnej masie startowej. . oz
byé zademonstrowana predkos¢ ustalonego lotu
poziomego nie wigksza niz 65 km/h.
- . - - . Wysokos¢ lotu co najmniej 15 m., warunki
Okreslenie maksymalnej predkosci lotu przy minimalnej . x )
6. |. ) . ) 2 10 bezwietrzne, predko$¢ wyznacza sie wedtug
i maksymalnej masie startowej. . .
bazy pomiarowej lub przy pomocy GPS.
A . Wznoszenie okresla sie za pomocg wariometru
Okreslenie maksymalnego wznoszenia przy . e
7. . . . 2 5 przez dwéch pilotéw, albo wedtug czasu
maksymalnej masie startowej. L . o
osiagniecia zadanej wysokosci.
Okreslenie predkosci przelotowej przy maksymalne;j i Loty przeprc_awadza sig bez _vwatru,_predkosc
8. L . . . 4 15 wyznacza sie wg bazy pomiarowej lub przy
minimalnej masie startowej.
pomocy GPS.
9 Okreslenie minimalnej predkos$ci opadania przy 4 10 Predko$¢ opadania wyznacza sie wedtug
* |maksymalnej i minimalnej masie startowej. wariometru.
Wykonuje sie wszelkie dopuszczalne manewry
(ruch sterownicy, zakrety z eksploatacyjnymi
10. |Ocena zachowan ukladu w locie oraz sit na sterownicy. 2 20 katami przechylenia, spirale na wznoszeniu i

opadaniu) na wysokosci nie mniejszej niz 50 m.
Sity ocenia sig za pomocg aparatury pomiarowej
lub wedtug oceny pilotéw.
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Lp. Charakter lotu llo$¢ lotéw | Czas lotéw Uwagi
Sprawdzenie zachowan podczas znizania sie z
11. |pracujgcym lub niepracujacym silnikiem, przy skrajnych 4 10
potozeniach sterownicy.
12. |Wyznaczenie dlugosci rozbiegu i dobiegu. 4 10
Silnik wytacza sie na wysokosci nie mniej niz 50
Zbadanie zachowan przy awarii silnika w réznych m. Zachowanie ukladu rejestruje si¢ za pomoca
13. 4 20 .
warunkach. aparatury poktadowej lub przez obserwatoréw
i pilotow.
Doprowadzenie ukfadu do przeciggniecia
. o przeprowadza sie na wysoko$ci, co najmniej
14. |Proba przeciagnigcia. 2 10 300 m. Trajektorie opadania filmuje sig lub
poddaje ocenie obserwatorow.
Wyznaczenie zuzycia paliwa dla maksymalnej masy
15. - . ) 2 20
startowej, przy predkosci przelotowej.
Sprawdzenie elastycznosci silnika i zachowan uktadu O.dEJS(.:I? na_dr_tfgl krag dokonuje S'.e z_wysokosm
16. 5 20 niemniejszej niz 10 m. Lot wykonuje si¢ na

przy przechodzeniu na drugi krag.

wysokosci minimum 50 m.

& 10. Na wniosek zainteresowanego mozliwe jest zezwolenie na odstepstwa, od okreslonego w tabeli nr 1, programu

préb motolotni.
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§1.

Zatacznik nr 4.
WYMAGANIA TECHNICZNE DLA SPADOCHRONOW

Do spadochronéw, jako wymagania dotyczace
uzytych materiatéw i sposobéw wykonania oraz
standardy préb, stosuje sie odpowiednio norme
EN 12491: 2003 i transponujgce jg normy krajo-
we, norme ETSO C23d, wymagania okreslone
w niniejszych przepisach oraz warunki techniczne
producentéw.

§ 2. Zakres warunkéw eksploatacji podawany przez

§3.1.

producenta powinien uwzgledniaé maksymalne

obcigzenie uzytkowe, w potaczeniu z predkoscia

uzycia nie mniejszg niz, odpowiednio:

1) dla podzespotéw wymienionych w pkt 8.6
ppkt 1-6 zatacznika nr 4 do rozporzgdzenia
Ministra Infrastruktury w sprawie wytgczenia
zastosowania niektorych przepisdw ustawy
Prawo lotnicze do niektorych rodzajow
statkéw powietrznych oraz okreslenia warun-
kéw i wymagan dotyczacych uzywania tych
statkdw (Dz. U. Nr 107, poz. 893), 240 km/h;

2) dla spadochronowych systeméw do paralotni
115 km/h lub 167 km/h;

3) dla pozostatych - okreslong w zaleznosci od
predkosci i charakterystyki statku powietrz-
nego.

Maksymalne obcigzenie uzytkowe jest rowne

ciezarowi skoczka wraz z wyposazeniem podczas

wykonywania skoku, a takze odpowiednio oséb
lub statku powietrznego, w momencie urucha-
miania spadochronu.

. Minimalna préba obcigzenia powinna zostaé

przeprowadzona przy maksymalnym obciazeniu

uzytkowym podawanym przez producenta,

pomnozonym przez odpowiedni wspoétczynnik
okreslony w dokumentach, o ktérych mowa

w § 1, jednak nie nizszy niz:

1) dla pojedynczej uprzezy lub spadochronu
zapasowego - wspdfczynnik 1,2 - jednak
obcigzenie nie mniejsze niz 120 kg;

2) dla podwoéjnej uprzezy lub spadochronu
zapasowego - wspoéfczynnik 1,2 - jednak
obcigzenie nie mniejsze niz 240 kg;

3) dla spadochronu gtéwnego jednoosobowego
- wspétczynnik 1,2;

4) dla spadochronu gtéwnego dwuosobowego -
wspdtczynnik 1,2 - jednak obcigzenie nie
mniejsze niz 240 kg;

b) dla spadochronowych systemdéw do paralotni
- wspétczynnik 1,1;

6) dla pozostatego sprzetu spadochronowego -

§4.1.

§5.1.

§6.

§7.

§8.

okreslony w zalezno$ci od predkosci i cha-
rakterystyki statku powietrznego.

Maksymalna predko$é uzytkowa jest dopusz-

czalng predkos$cig podczas uruchomienia spado-

chronu.

Préba predkos$ci musi byé przeprowadzona w taki

sposdb, aby podczas uruchamiania spadochronu

predko$¢ uktadu przekraczata 1,2 maksymalnej
predkosci uzytkowej podawanej przez produ-
centa oraz byta nie mniejsza niz:

1) dla pojedyncze] uprzezy lub spadochronu
zapasowego —333.4 km/h (180 KEAS);

2) dla podwdjnej uprzezy ze spadochronem
zapasowym —388,9 km/h (210 KEAS);

3) dla spadochronu gtéwnego jednoosobowego

—324,1 km/h (175 KEAS);

4) dla spadochronu gtéwnego dwuosobowego

—388,9 km/h (210 KEAS);

5) dla spadochronowych systemdéw do paralotni
- 1,3 maksymalnej predkosci uzytkowe] po-
dawanej przez producenta oraz nie mniejsza
niz:

a) 150 km/h (81 KAES) lub,
b) 216,7 km/h (117 KEAS);

6) dla pozostatego sprzetu spadochronowego
okreslona w zaleznosci od predkosci i cha-
rakterystyki statku powietrznego.

Préba predkosci i obcigzenia moze by¢ prze-
prowadzona przy zastosowaniu parametrow
réznigcych sie od wymienionych w § 3 ust. 2
i § 4 ust. 2, z zastrzezeniem ust. 2.
W celu zastosowania zmienionych parametréw
powinny byé przedstawione Prezesowi Urzedu
dowody potwierdzajagce tgczne obcigzenie
podczas préby, nie mniejsze niz wynika z pa-
rametréw podanych w 8 3 ust. 2i § 4 ust. 2.
Na tabliczce znamionowej kazdego egzemplarza
podzespotu powinny byé umieszczone informa-
cje producenta o maksymalnej predkosci uzytko-
wej oraz maksymalnym obcigzeniu uzytkowym .
Wszystkie spadochrony i ich podzespoty muszg
byé konstruowane odpowiednio do ich przezna-
czenia oraz wspotpracowaé ze sobag bez
zastrzezen, w calym zakresie okreslonym przez
producenta. Zakres eksploatacji, w ktérych traca
swoja zdatno$¢ powinien zostaé okreslony.

Spadochron utozony zgodnie z zaleceniami pro-

ducenta, nie moze naraza¢ osdb na nadmierne

obciazenia podczas dynamicznego otwarcia.
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§0.

§10.

§11.

§12.

§13.

§14.

Catkowita droga pokonana podczas otwarcia
spadochronu utozonego zgodnie zaleceniami
producenta nie moze przekraczac:

1) dla spadochronu gtéwnego -400 m;

2) dla spadochronu zapasowego

jednoosobowego - 100 m;
3) dla spadochronu zapasowego
dwuosobowego —200 m;

4) dla spadochronowych systeméw do paralotni:

a) 60 m —dla jednoosobowych,

b) 110 m - dla dwuosobowych;

5) dla pozostatych spadochronéw - okres-
lona w zaleznosci od predkosci i cha-
rakterystyki statku powietrznego.

W przypadku niepowodzenia préb funkcjonal-
nych, préb w powietrzu lub wystgpienia uszko-
dzen konstrukcji, nalezy ustali¢ ich przyczyne
oraz stosownie do rozpoznania wykonaé¢ zmiany
w podzespole. Nastepnie préby odpowiednio
nalezy powtérzy¢.

Sprawdzenie pojedynczego modelu spadochronu
zapasowego oraz systemu uprzgz-pokrowiec,
moze byé przeprowadzone razem w potaczonej
prébie.

Dla sprawdzenia konstrukcji systemu uprzgz-po-
krowiec lub spadochronu zapasowego w prébie
obciazenia, wymagana jest préba, ktéra obejmuje
minimum trzy zrzuty sprawdzajace niezawod-
no$é, zgodnie z dokumentacjg podzespotu.
Wszystkie zalecane przez producenta rozmiary
spadochrondéw zapasowych powinny byé zgodne
z pokrowcem.

Préby funkcjonalne podzespotu powinny obej-
mowac takze jego czesci sktadowe.
Zastosowanie automatu AAD nie moze wptywa¢é
na utrudnienie w uruchomieniu lub dziataniu spa-
dochronu.

§15.

§16.

§17.

Préby spadochronu gtéwnego przeprowadza sie
ze sprawdzonym systemem uprzaz-pokrowiec.
Dla sprawdzenia konstrukcji spadochronu gtéw-
nego w probie obcigzenia wymagana jest proba,
ktéra obejmuje minimum dwa zrzuty sprawdza-
jace niezawodno$é, zgodnie z dokumentacjg
podzespotu. Do préb mozna stosowa¢ wszystkie
dopuszczone wczesniej typy uprzezy. Konstrukcja
spadochronu musi odpowiadaé rozmiarem
systemowi uprzgz-pokrowiec, zgodnie z zalece-
niami uktadania podanymi przez producentéw.
Spadochron gftéwny powinien zapewnié¢ bez-
pieczne ladowanie, co powinno by¢é udowod-
nione przez producenta w préobie zatogowe;.

§ 18.1. Dla sprawdzenia konstrukcji systemu spado-

8§19,

§ 20.

chronowego dla paralotni w prébie obcigzenia,
wymagane sg minimum dwa zrzuty sprawdzajgce
niezawodno$é, zgodnie z dokumentacjg podzes-
potu.

Wytrzymato$é elementow potaczenia spado-
chronu z uprzeza lub siedziskiem pilota powinna
by¢ nie mniejsza niz wymagana dla spadochro-
nu.

Srednia predko$é opadania systemu spadochro-
nowego dla paralotni mierzona na odcinku co
najmniej 30 m, nie powinna przekraczaé 5,5 m/s.
Systemu spadochronowy dla paralotni w prébie
przeprowadzonej bez skrzydta paralotni, po-
winien opadaé¢ statecznie przy maksymalnym
i minimalnym obcigzeniu uzytkowym podawa-
nym przez producenta. Wszystkie wystepujace
wahania powinny by¢é gasngce, natomiast
odchylenia od pionu nie wigksze niz 15 .
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