Warszawa, dnia poniedziatek, 6 lutego 2023 r.

Poz. 8

WYTYCZNE NR 4
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 6 lutego 2023 r.

w sprawie wymagan technicznych majacych zastosowanie do statkéw powietrznych klasy urzadzenie
latajace podkategorii ultralekki samolot (UL-A)

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 16 oraz art. 23 ust. 2 pkt 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze
(Dz. U. 22022 r. poz. 1235, 1715, 1846, 2185 1 2642), oglasza si¢, co nastepuje:

§ 1. Wprowadza si¢ do stosowania wymagania techniczne ,,UL-2 — Cze$¢ | — Wymagania zdatnosci do lotu
dla statkéw powietrznych UL — Ultralekkie statki powietrzne sterowane aerodynamicznie”, wyd. 1z 2019 .
wydane przez czeskie stowarzyszenie Leteckd Amatérskd Asociace (LAA), majace zastosowane do statkow
powietrznych klasy urzadzenie latajace podkategorii ultralekki samolot (UL-A), stanowigce zalgcznik do
wytycznych.

§ 2. Wymagania, o ktorych mowa w § 1, dotycza ultralekkich samolotow, do ktérych ma zastosowanie
decyzja podjeta przez Rzeczpospolita Polska na podstawie art. 2 ust. 8 rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie wspolnych zasad w dziedzinie lotnictwa
cywilnego iutworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego oraz zmieniajacego
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 2111/2005, (WE) nr 1008/2008, (UE) nr 996/2010,
(UE) nr376/2014 1idyrektywy Parlamentu Europejskiego iRady 2014/30/UE 12014/53/UE, a takze
uchylajacego rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego iRady (WE) nr 552/2004 i(WE) nr 216/2008
i rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3922/91 (Dz. Urz. UE. L 212 z22.08.2018, str. 1 i L 236 z5.7.2021 str. 1),
zwanego dalej ,,rozporzadzeniem (UE) nr 2018/1139”, o zwolnieniu ze stosowania tego rozporzadzenia
w zakresie projektowania, produkcji, obstugi technicznej i eksploatacji statkow powietrznych, o ktorych mowa
w art. 2 ust. 8 tego rozporzadzenia.

§ 3. Podmiot, o ktorym mowa w pkt3.1 zalgcznika nr 5a do rozporzadzenia Ministra Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 26 marca 2013 r. w sprawie wylaczenia zastosowania niektorych
przepiséw ustawy — Prawo lotnicze do niektorych rodzajow statkow powietrznych oraz okreslenia warunkow
1 wymagan dotyczacych uzywania tych statkow (Dz. U. z 2019 1. poz. 1497), ktéry przyjmie inne niz wskazane
w § 1 wymagania zdatnos$ci do lotu dla statkéw powietrznych klasy urzadzenie latajagce podkategorii ultralekki
samolot 1 wystgpi do Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego o przeprowadzenie oceny technicznej projektu typu
oraz wydanie zatwierdzenia typu, o ktorym mowa w pkt 6.5 zalacznika nr 5a do tego rozporzadzenia, w celu
uzyskania wpisu na list¢ typow zatwierdzonych wykazuje réwniez spetnienie wymagan, o ktérych mowa w § 1.
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§ 4. W przypadku, gdy posiadacz zatwierdzenia typu ultralekkiego samolotu wydanego przez Prezesa
Urzgdu Lotnictwa Cywilnego w trybie, o ktorym mowa w § 3, ubiega si¢ o uznanie tego zatwierdzenia
w innym panstwie cztonkowskim Unii Europejskiej, ktoére podjeto decyzje na podstawie art.2 ust. 8
rozporzadzenia (UE) nr 2018/1139 zgodnie z porozumieniem w sprawie wzajemnego uznawania wydanych
w tych panstwach zatwierdzen typu ultralekkich samolotow zawartym pomiedzy Prezesem Urzgdu Lotnictwa
Cywilnego apodmiotem uprawnionym do wydawania takich zatwierdzen w panstwie bedacym strong
zawartego porozumienia, zastosowanie majg zawarte w tym porozumieniu zasady dotyczace wzajemnego
uznawania wydanych zatwierdzen, w tym spetniania przez samoloty wymagan technicznych.

5. Wytyczne wchodza w zycie z dniem nastepujacym po dniu ogloszenia.
yty y jacy

Prezes Urzedu Lotnictwa
Cywilnego

Piotr Samson
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UL 2 Cze$¢ I - Ultralekkie statki powietrzne sterowane aerodynamicznie, wydanie 2019, MTOW 600kg

Zatacznik do wytycznych nr 4
Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego
Z dnia 6 lutego 2023 r.

UL 2 — Cze$é 1

Wymagania zdatno$ci do lotu dla statkow powietrznych UL

Ultralekkie statki powietrzne sterowane aerodynamicznie

Wydanie pierwsze
2019

Wydane przez Zwigzek Lekkich Statkoéw Powietrznych Republiki Czeskiej na podstawie zezwolenia
wydanego przez czeskie Ministerstwo Transportu

Ke Kablu 289, 102 00 Praha 10, Czech Republic, tel.: +420 271 085 270
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UL 2 Cze$¢ 1 - Ultralekkie statki powietrzne sterowane aerodynamicznie, wydanie 2019, MTOW 600kg

Zapis zmian i sprostowan

Data
obowigzywania

Zmiany i sprostowania

Data wpisu

Wprowadzona
przez

2[72
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UL 2 Cze$¢ I - Ultralekkie statki powietrzne sterowane aerodynamicznie, wydanie 2019, MTOW 600kg

SPIS TRESCI
Definicje, skroty i terminologia

1. Definicje ogolne

2. Definicja predkosci powietrza

3. Definicje dotyczace wytrzymatosci
4. Ogoblne pojecia techniczne

5. Uzyte symbole

CZESC A - OGOLNE

UL 2 § 1 Stosowalno$é
CZESC B — OSIAGI I CHARAKTERYSTYKA LOTU
I Ogodlne

UL 2 § 21 Dowdd zgodnosci
UL 2 § 23 Granice rozmieszczenia mas
UL 2 § 25 Ograniczenia masy — Masa maksymalna

UL 2 § 29 Masa samolotu pustego i jego srodek ciezkosci

Il Osiagi

UL 2 § 45 Informacje ogdlne

UL 2 § 49 Predkos¢ przeciagnigcia
UL 2 § 51 Start

UL 2 § 65 Wznoszenie

IIT Sterownos$¢ i zwrotnosé

UL 2 § 143 Informacje ogdlne
UL 2 § 145 Sterowanie podtuzne
UL 2 § 147 Sterowanie poprzeczne i kierunkowe

UL 2 § 155 Sita sterowania wysoko$cig w czasie manewrow

UL 2 § 161 Wywazenie
IV Statecznos¢

UL 2 § 171 Informacje ogdlne

UL 2 § 173 Stateczno$¢ statyczna, podtuzna

UL 2 § 177 Stateczno$¢ poprzeczna i kierunkowa
UL 2 § 181 Stateczno$¢ dynamiczna

V Przeciagnigcia

UL 2 § 201 Przeciagniecie przy poziomym potozeniu skrzydet

UL 2 § 203 Przeciagniccie w zakrgcie

UL 2 § 207 Ostrzeganie przed przeciagni¢ciem
VI Wiasciwosci zachowania na ziemi

UL 2 § 233 Stateczno$¢ kierunkowa i sterowno$¢
UL 2 § 234 Start i ladowanie z bocznym wiatrem

VII Inne wymagania
UL 2 § 251 Drgania i trzepotanie
CZESC C - WYTRZYMALOSC
I Ogolne
UL 2 § 301 Obciazenia
UL 2 § 303 Wspolczynnik bezpieczenstwa

UL 2 § 305 Wytrzymatos¢ i odksztatcenie
UL 2 § 307 Dowod wytrzymatosci.

II. Obciazenia w locie

UL 2 § 321 Ogdlne
UL 2 § 331 Symetryczne stany lotu.
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UL 2 Cze$¢ I - Ultralekkie statki powietrzne sterowane aerodynamicznie, wydanie 2019, MTOW 600kg

I11. Obwiednia lotu (Wykres V-n)

UL 2 § 333 Ogolne

UL 2 § 335 Projektowe predkosci lotu.

UL 2 § 337 Manewrowe wspolczynniki obcigzenia

UL 2 § 341 Wspotczynniki obcigzenia przy podmuchach

UL 2 § 345 Obciazenia przy wychylonych klapach skrzydtowych
UL 2 § 361 Obcigzenia toza silnika

UL 2 § 363 Obcigzenia boczne toza silnika

IV. Powierzchnie sterowe i napgdy steréw

UL 2 § 395 Napedy steréw

UL 2 § 397 Obcigzenia od sit pilota

UL 2 § 399 Zdwojone uktady sterowania
UL 2 § 405 Drugorzedne uktady sterowania
UL 2 § 411 Sztywnos¢ uktadoéw sterowania

V. Usterzenie poziome

UL 2 § 421 Obcigzenie podstawowe
UL 2 § 423 Obcigzenia od sterowania
UL 2 § 425 Obciagzenia od podmuchow
UL 2 § 427 Obciagzenia niesymetryczne

V1. Usterzenie pionowe

UL 2 § 441 Obcigzenia od sterowania
UL 2 § 443 Obcigzenia od podmuchow
UL 2 § 444 Usterzenia typu T

VII. Warunki uzupetniajace dla usterzen
UL 2 § 447 Naktadanie si¢ obcigzen usterzen
VIII. Lotki
UL 2 § 455 Lotki
IX. Obciazenia od ziemi

UL 2 § 471 Ogdlne

UL 2 § 473 Zatozenia dla obcigzen podwozia od ziemi

UL 2 § 479 Podstawowe warunki ladowania dla podwozia glownego
UL 2 § 485 Warunki dla obcigzenia bocznego

UL 2 § 493 Warunki obcigzenia przy hamowaniu

UL 2 § 497 Warunki ladowania dla podwozia ogonowego

UL 2 § 499 Dodatkowe warunki dla obcigzenia podwozia przedniego

X. Warunki lgdowania awaryjnego

UL 2 § 561 Ogdlne
XI. Inne obcigzenia

UL 2 § 597 Obcigzenia od mas skupionych
D. PROJEKT | BUDOWA

UL 2 § 601 Ogolne

UL 2 § 605 Metody wytwarzania

UL 2 § 607 Zabezpieczenia elementow taczacych

UL 2 § 609 Ochrona struktury

UL 2 § 611 Dostgpnos¢ dla inspekcji

UL 2 § 612 Przepisy dotyczace montazu i demontazu

UL 2 § 613 Wiasdciwos$ci wytrzymato$ciowe materialow i warto$ci projektowe
UL 2 § 627 Wytrzymato§¢ zmgczeniowa

UL 2 § 629 Zapobieganie flatterom i wytrzymato$¢ strukturalna

22.

22
24
25
26
26
27
27

27

27
27
28
28
28

29

29
29
30
30

30

30
30
31

31
31
31
31
32

32
32
32
33
33
33
34

35
35
35
35
36

36
36
36
36
36
36
37
37
37
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UL 2 Cze$¢ I - Ultralekkie statki powietrzne sterowane aerodynamicznie, wydanie 2019, MTOW 600kg

I. Powierzchnie sterowe 37
UL 2 § 655 Struktura 37
UL 2 § 659 Wywazenie masowe 38
II. Uktady sterowania 38
UL 2 § 671 Ogdlne 38
UL 2 § 675 Zderzaki 38
UL 2 § 677 Sterowanie wywazaniem 38
UL 2 § 679 Urzadzenia blokujace uktady sterowania 39
UL 2 § 683 Proby dziatania uktadow sterowania 39
UL 2 § 685 Czesci sktadowe uktadéw sterowania 39
UL 2 § 687 Elementy sprezyste 39
UL 2 § 689 Uktady linkowe 39
UL 2 § 697 Sterowanie klapami skrzydtowymi 40
UL 2 § 701 Sprzezenie klap skrzydtowych 40
I11. Podwozie 40
UL 2 § 721 Wiadomosci ogodlne 40
IV. Struktura kabiny pilota 40
UL 2 § 771 Kabina pilota — Wiadomo$ci ogo6lne 40
UL 2 § 773 Widzialno$¢ z kabiny pilota 40
UL 2 § 775 Szyba wiatrochronu i okna 41
UL 2 § 777 Sterownice i urzadzenia sterujace w kabinie pilota 41
UL 2 § 779 Ruch i efekt sterowania w kokpicie 41
UL 2 § 780 Kodowanie kolorami elementéw sterujacych w kokpicie 42
UL 2 § 785 Fotele, pasy bezpieczenstwa i uprzgz 42
UL 2 § 786 Ochrona przed uszkodzeniem ciata 42
UL 2 § 787 Przedzialy bagazowe 42
UL 2 § 807 Wyjscie awaryjne 42
UL 2 § 831 Wentylacja 42
E. ZESPOL NAPEDOWY 43
I. Ogodlne43
UL 2 § 901 Definicja i zabudowa 43
UL 2 § 903 Silniki 43
UL 2 § 905 Smigta 44
UL 2 § 925 Przeswit $migla 45
I1. Uktad paliwowy 45
UL 2 § 951 Wiadomosci ogdlne 45
UL 2 § 955 Przeptyw paliwa 45
UL 2 § 959 Niezuzywalna ilo$¢ paliwa 46
UL 2 § 963 Zbiorniki paliwa — Ogdlne 46
UL 2 § 965 Proby zbiornikow paliwa 46
UL 2 § 967 Zabudowa zbiornikow paliwa 46
UL 2 § 971 Drenowany odstojnik zbiorniki paliwa 46
UL 2 § 973 Wlewy do zbiornikoéw paliwa 47
UL 2 § 975 Odpowietrzanie zbiornikow paliwa 47
UL 2 § 977 Siatki i filtry paliwa 47
UL 2 § 993 Przewody paliwowe i armatura 47
UL 2 § 995 Zawory i elementy sterujace przeptywem paliwa 47
III. Uktad olejowy 47
UL 2 § 1011 Ogolne 47
UL 2 § 1013 Zbiorniki oleju 48
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UL 2 Cze$¢ I - Ultralekkie statki powietrzne sterowane aerodynamicznie, wydanie 2019, MTOW 600kg

UL 2 § 1015 Proby zbiornikow oleju 48
UL 2 § 1017 Przewody olejowe i armatura 48
IV. Chtodzenie 48
UL 2 § 10410g06Ine 48
V. Uktad wlotowy 48
UL 2 § 1091 Uktad wlotowy powietrza do silnika 48
VI. Instalacja odprowadzenia spalin 49
UL 2 § 1121 Ogolne 49
UL 2 § 1125 Kolektor wydechowy 49
VII. Urzadzenia pomocnicze i sterowanie uktadem napedowym 49
UL 2 § 1141 Ogoblne 49
UL 2 § 1145 Wiaczniki zaptonu 49
UL 2 § 1149 Predko$¢ obrotowa $migla 50
UL 2 § 1191 Zapora ogniowa silnika 50
UL 2 § 1193 Ostona silnika i gondole 50
F. WYPOSAZENIE 51
I. Ogolne 51
UL 2 § 1301 Dziatanie i montaz 51
UL 2 § 1303 Przyrzady lotnicze i nawigacyjne 51
UL 2 § 1305 Przyrzady uktadu napgdowego 51
UL 2 § 1307 Inne wyposazenie 52
II. Montaz przyrzadoéw 53
UL 2 § 1321 Rozmieszczenie i widzialno$é 53
UL 2 § 1323 System wskazania predkosci 53
UL 2 § 1325 Statyczny uktad cisnieniowy 53
UL 2 § 1337 Przyrzady uktadu napgdowego 53
II1. Uktad elektryczny i wyposazenie 54
UL 2 § 1353 Budowa i montaz akumulatoréw 54
UL 2 § 1361 Uktad wylacznika gtownego 54
UL 2 § 1365 Przewody elektryczne i osprzet 54
IV. Inne wyposazenie 54
UL 2 § 1431 Wyposazenie facznosci i nawigacyjne 54
G. OGRANICZENIE UZYTKOWANIA I INFORMACIJE 55
UL 2 § 1501 Ogdlne 55
UL 2 § 1505 Predkosci lotu 55
UL 2 § 1507 Predko$¢ manewrowa 55
UL 2 § 1511 Predko$¢ postugiwania si¢ klapami skrzydtowymi 55
UL 2 § 1515 Predkos$¢ przy wypuszczania podwozia 55
UL 2 § 1517 Predkos¢ w burzliwej atmosferze 55
UL 2 § 1519 Masy i potozenie srodka masy 55
UL 2 § 1521 Ograniczenia uktadu napgdowego 55
UL 2 § 1529 Instrukcja obstugi 56
I. Oznakowanie i tabliczki 56
UL 2 § 1541 Informacje og6lne 56
UL 2 § 1545 Oznaczenie predkosciomierza 56
UL 2 § 1547 Kompas 56
UL 2 § 1549 Przyrzady zespotu napgdowego 56
UL 2 § 1553 Wskaznik ilosci paliwa 56
UL 2 § 1555 Oznakowanie uktadow sterowania 56
UL 2 § 1557 Rozne oznakowania i tabliczki 56
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UL 2 Cze$¢ I - Ultralekkie statki powietrzne sterowane aerodynamicznie, wydanie 2019, MTOW 600kg

II. Instrukcja uzytkowania w locie

UL 2 § 1581 Informacje ogdlne
UL 2 § 1583 Ograniczenia uzytkowania
UL 2 § 1585 Informacje i procedury uzytkowania

J. SMIGLO

I. Projekt i budowa

UL 2 § 1917 Materiaty
UL 2 § 1919 Trwatos¢
UL 2 § 1923 Regulacja ustawienia skoku

II. Proba wytrzymatosci §migta

UL 2 § x1 Proby $migiet drewnianych o statym skoku przewidziane do préb przy zatw. typu
UL 2 § x2 Proby innych typow $migiet przewidzianych do prob przy zatwierdzenia typu

Dodatek I - Systemy ratunkowe

A) Informacje ogolne

B) Obcigzenia od systemu ratunkowego
C) Zainstalowanie systemu ratunkowego

Dodatek Il - Holowanie szybowcow

Dodatkowe wymagania dla holowania szybowcow przez UL statki powietrzne

A. Informacje ogolne
B. Projekt i budowa
. Urzadzenie wyczepiajace
Il.  Wskaznik krytycznej temperatury silnika
Il. Urzadzenie do monitorowania holowanego statku powietrznego
IV. Linka holownicza z bezpiecznikiem przeciazenia
V. Zaczep
VI. Pompy paliwa
A. Holowane szybowce
B. Wiasciwosci uzytkowe zespotu holowniczego
C. Wytrzymatos¢
D. Ograniczenia uzytkowania i dane
Dodatek 111 - Obcigzenia jednostkowe dziatajace na powierzchnie ogona samolotu
1. Poziome (pionowe) obcigzenie powierzchni ogona
2. Obciazenie lotek
3. Obciazenie klapy skrzydta
4. Obcigzenie spoilera
5. Obciazenie klap (slotu)

Dodatek 1V - Podstawowe rodzaje ladowan

1.
2.

Z kotkiem ogonowym
Z kotkiem przednim

58

58
59
59

60
60

60
60
60

60

60
60

61

61
61
62

63
63

63
63
63
64
64
64
64
64
65
65
66
66

67

67
67
68
68
68

69

69
69
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UL 2 Cze$¢ I - Ultralekkie statki powietrzne sterowane aerodynamicznie, wydanie 2019, MTOW 600kg
Definicje, skroty i terminologia

1. Definicje ogolne

Sita cigzkosci G = m x g[N]

Ciezar m [kg]

Przyspieszenie grawitacyjne g = 9,81 m/s?

Migdzynarodowa Atmosfera Standardowa (ISA) jest zdefiniowana w nastgpujacy sposob:
1) Przyjmuje si¢, ze powietrze to doskonaty gaz suchy,
2) temperatura na wysokosci H= 0 m (Sredni poziom morza): 15°C,
3) cisnienie na wysokosci H=0 m: 1013,25 hPa,

4) tempo spadku temperatury od H= 0 m do tropopauzy (wysoko$¢, na ktorej temperatura
wynosi —56°C): —0,0065°C/m (-6,5 °C/km),

5) gestos¢ powietrza p w podanych warunkach: 1,225 kg/m3.

2. Definicja predkosci powietrza

Va Projektowa predko$¢ manewrowa

Vs Projektowa predkos¢ dla maksymalnej turbulencji

Vb Projektowa predkos$¢ nurkowania

Ve Najwigksza predkos¢ zademonstrowana w locie

Ve Projektowa predkos$¢ z wychylonymi klapami

Ve Dopuszczalna maksymalna predko$¢ uruchamiania klap

Vi Maksymalna predkos$¢ w locie poziomym przy maksymalnej mocy ciaglej

Vio Dopuszczalna maksymalna predko$¢ uruchamiania podwozia

Ve Maksymalna dopuszczalna predkos¢ (nieprzekraczalna)

VRra Predko$¢ w silnej turbulencji

Vs Predkosc¢ przeciaggniecia lub ustalona predko$¢ minimalna, przy ktorej statek
powietrzny jest jeszcze sterowny

Vso Predkos$¢ przeciagniecia lub ustalona predko$¢ minimalna, przy ktorej statek
powietrzny jest jeszcze sterowny w konfiguracji do ladowania

Vs Predkosc¢ przeciaggnigcia lub ustalona predko$¢ minimalna, przy ktorej statek
powietrzny jest jeszcze sterowny w ustalonej konfiguracji

Vsk Wyliczona predkos¢ przeciggnigcia przy masie maksymalnej i catkowicie
wychylonych klapach

V1 Dopuszczalna maksymalna predkos$¢ holowania

Vy Predkos¢ najwiekszego wznoszenia

CAS Predkos¢ poprawiona (calibrated airspeed - CAS). Predko$¢ wskazywana,
poprawiona o blad przyrzadu i btad zabudowy.

EAS Predko$¢ rownowazna (equivalent airspeed — EAS). Poprawiona predkos¢ statku
powietrznego, skorygowana dla $cisliwego przeptywu adiabatycznego na okreslonej
wysokosci. Dla atmosfery standardowej na poziomie morza, predko$¢ rownowazna
réwna si¢ predkosci poprawionej,

IAS Predko$¢ wskazywana (indicated airspeed — IAS) oznacza predkosc¢ statku
powietrznego wskazang na Pitocie - wskazniku predkosci statyczne;,
skalibrowanym, aby odzwierciedlat $cisliwy przeptyw adiabatyczny w
standardowej atmosferze na poziomie morza, nieskorygowany o btedy systemu
pomiaru predkosci.

TAS Predkos¢ rzeczywista (true airspeed — TAS). Predkos¢ statku powietrznego w
nieruchomym powietrzu. Predkos¢ rzeczywista rowna si¢ predkosci rOwnowaznej
pomnozonej przez (p/p0) *

8/72
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UL 2 Cze$¢ I - Ultralekkie statki powietrzne sterowane aerodynamicznie, wydanie 2019, MTOW 600kg

3. Definicje dotyczace wytrzymalo$ci

Podstawowa struktura

Elementy ultralekkiej konstrukcji statku powietrznego, ktérych awaria
moze powaznie zagrozi¢ jego bezpieczenstwu.

Maksymalna masa do
startu MTOW

Maksymalna masa, przy ktorej ultralekki statek powietrzny spetnia
wymagania przepiséw zdatnosci do lotu.

Masa pustego st. pow.

Zdefiniowano w UL 2 § 29.

Dopuszczalne
obcigzenie

Maksymalne obcigzenie, ktorego mozna oczekiwac podczas operacji

Stosunek obcigzenia
bezpiecznego do
niszczacego

Obciazenie graniczne pomnozone przez odpowiedni wspolczynnik
bezpieczenstwa, zwykle 1,5

Wspotczynnik
obcigzenia n

Stosunek catkowitej sity aerodynamicznej prostopadiej do toru lotu i
calkowitego $rodka cigzkosci statku powietrznego. W przypadku
prostoliniowego lotu wspotczynnik obcigzenia wynosi 1. Sity
aerodynamiczne lub sity przyspieszenia moga by¢ uzyte do okreslenia
obcigzenia operacyjnego.

4. Ogolne pojecia techniczne

UL

Ultralekki statek powietrzny

Silnik

Silnik/naped uzywany do napedu statku powietrznego

Smigto nastawne 0
zmiennym skoku

Smigto, ktorego ustawienie skoku mozna zmienié, gdy $migto obraca
si¢ lub jest nieruchome. Istniejg trzy rdzne typy:

a) Smiglo, gdzie pilot bezposrednio decyduje o ustawieniu skoku
($miglo rgcznie przestawiane).

b) Smigto, ktorego skok przestawiany jest przez regulator lub inne
automatyczne urzadzenie. Urzadzenia te moga by¢ albo czg$cia Smigta,
albo samoistng cze$cia, ze sterowaniem nastawg przez pilota, lub bez
takiego sterowania (constant speed propeller).

¢) Smigto, ktérego skok przestawiany jest przez kombinacje rozwiazan

podanych pod a) i b).

Pasy bezpieczenstwa

W odniesieniu do niniejszych przepisOw pasy bezpieczenstwa sg
czteroczgsciowe i sktadaja sie z jednego pasa na kazde rami¢ i z dwoch
pasow biodrowych.

Wspolczynnik
obcigzenia

Stosunek ustalonego obcigzenia do calkowitej masy statku
powietrznego. Ustalone obcigzenie jest wyrazane w jednym z
ponizszych: sity aerodynamiczne, sity bezwtadnosci lub sity reakcji od
ziemi lub wody.

Maksymalna moc
startowa

Oznacza moc hamowang przy maksymalnych wartosciach predkosci
obrotowej watu korbowego lub przy maksymalnym cisnieniu kolektora
w warunkach atmosfery standardowej na poziomie morza, do
zastosowania podczas startu, przerwanego podejScia i zaniechanego
ladowania, ograniczong w uzytkowaniu do nieprzerwanego okresu nie
dhuzszego niz 5 minut.

Najwyzsza moc
cigglta

Oznacza moc hamowang przy maksymalnych wartosciach predkosci
obrotowej watu korbowego lub przy maksymalnym cisnieniu kolektora
w warunkach atmosfery standardowej na poziomie morza, na okreslonej
wysokosci dopuszczonej do ciaglego uzytkowania.
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Ogniotrwaty W odniesieniu do podzespotow i wyposazenia w wyznaczonej strefie

pozarowej, oznacza zdolno$¢ do wytrzymania przez 15 min dziatania
temperatur wywotanych przez ,,plomien standardowy”. W przypadku
materiatow i cze$ci uzywanych do ograniczenia pozaru w wyznaczonej
strefie pozaru, ogniotrwato$¢ oznacza wytrzymatos¢ co najmniej taka
samag jak stal o wymiarach odpowiednich do celu, w jakim sg uzywane,
na cieplo wytwarzane podczas silnego pozaru o dluzszym czasie
trwania. w tej strefie. W przypadku przewoddéw i innych czgsci,
ogniotrwato§¢ 0znacza wytrzymato$¢ materiatu co najmniej takg sama
jak stal o wymiarach odpowiednich do celu, w jakim sa uzywane, na
temperatury rozwijajace si¢ w danej strefie pozaru.

Ognioodporny W odniesieniu do podzespotéw i wyposazenia w wyznaczonej strefie

pozarowej, oznacza zdolno$¢ do wytrzymania dziatania temperatur
wywotanych przez ,,ptomien standardowy” przez 5 min. Dla blach i
elementow strukturalnych, ognioodporny oznacza wytrzymatos¢ co
najmniej taka samg jak stop aluminium o wymiarach odpowiednich do
celu, w jakim sg uzywane. W odniesieniu do rur transportujacych ptyny,
innych elementéw wyposazenia zawierajacych ptyny palne, przewodow
elektrycznych, ogranicznikow ruchu wstecznego oraz urzadzen
sterujgcych praca silnika oznaczaja zdolno$¢ do wykonania swoich
funkcji w temperaturach i nadzwyczajnych warunkach pozaru w danym
miejscu.

Trudnopalny Trudnopalny oznacza niepodatny na spalanie do punktu

rozprzestrzenienia si¢ plomienia poza bezpieczne granice, po usunig¢ciu
zrédta zaptonu.

5. Uzyte symbole

Glebokos¢ obszaru [m]

Wspotczynnik wznoszenia [-]

Sita (ogolnie) [N]

Powierzchnia, ogdlnie [m?]

Pozioma jednostka ogonowa

Pionowa jednostka ogonowa

Powierzchnia pionowej jednostki ogonowej [m?]

Powierzchnia poziomej jednostki ogonowej [m?]

Srednie obciazenie powierzchni [Pa]

Lokalny rozktad obcigzenia powierzchniowego [Pa]

odksztatcenie wzgledne [%]

G = MTOW x g[N] s$rodek cigzkosci statku powietrznego przy maksymalnej masie
startowej

10/72



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -13 - Poz. 8

UL 2 Cze$¢ I - Ultralekkie statki powietrzne sterowane aerodynamicznie, wydanie 2019, MTOW 600kg

CZESC A - OGOLNE
1. Cel

Niniejsze rozporzadzenie okresla minimalne wymagania dotyczace zdatnosci do lotu dla
ultralekkich statkdéw powietrznych sterowanych aerodynamicznie, ktére nalezy spetni¢, aby
uzytkowanie ultralekkiego statku powietrznego w okreslonym celu bylo bezproblemowe i nie
zagrazato bezpieczenstwu ruchu lotniczego oraz bezpieczenstwu osob trzecich.

UL 2 § 1 Stosowalnos$¢

UL 2 § 45 Niniejsze rozporzadzeniec ma zastosowanie do ultralekkich statkow powietrznych
sterowanych aerodynamicznie:

1) o maksymalnej certyfikowanej masie startowej do 600 kg wraz z systemem ratowniczym, i
2) z predkoscia przeciagnigcia Vso, zgodnie z UL 2 § 49, do 83 km/h (CAS).

Operacje ultralekkimi statkami powietrznymi wykluczajg akrobacje; dozwolone manewry obejmuja:
1) kazdy manewr niezbedny do normalnego latania,

2) tryb lotu do kata pochylenia +/- 30° w stosunku do lotu poziomego, w tym szkolenie w zakresie
unikania przeciagnigcia,

3) strome zakrety do kata przechytu 60°.
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CZESC B — OSIAGI I CHARAKTERYSTYKA LOTU

I Ogolne

UL 2 § 21 Dowdd zgodnosci

Kazde wymaganie niniejszego rozdzialu musi by¢ potwierdzone przez proby przeprowadzone z
samolotem, dla najbardziej niekorzystnej kombinacji masy i potozenia $rodka cigzkosci w zakresie
stanow zatadowania.

O ile nie podano inaczej, dowod musi by¢ przeprowadzony dla wszystkich konfiguracji, w ktorych
samolot ma by¢ uzytkowany.

Uwaga:

Niniejsza Czes¢ B nie zawiera wszystkie proby w locie wymagane do udowodnienia zgodnosci.
Wilasciwy organ ma prawo okresli¢ zakres prob w locie.

Objasnienia do UL 2 § 21:
1) Oprzyrzadowanie prob w locie

a) Samolot musi by¢ wyposazony w odpowiednie przyrzady, ktore pozwola, w prosty i tatwy
sposob przeprowadzi¢ potrzebne pomiary i obserwacje.

b) Doktadnos¢ przyrzadéw i ich wykresy poprawek nalezy ustali¢ na wczesnym etapie prob.
Szczegdlna uwage nalezy zwrdci¢ na wskaznik pomiaru predkosci, uwzgledniajac przy tym
wplyw konfiguracji kazdego samolotu.

2) Przed prébami w locie nalezy przeprowadzi¢ nastepujgce proby naziemne.
a) Proba uruchomienia silnika.

b) Nalezy okresli¢ maksymalne wychylenia powierzchni sterowych, klap skrzydtowych i
odpowiednich urzadzen sterowania.

€) Wazenie samolotu, wyznaczanie operacyjnych miejsc potozenia $rodka ciezkosci
3) Proby funkcjonalne

a) Wszystkie naziemne proby funkcjonalne nalezy przeprowadzi¢ przed rozpoczeciem prob w
locie.

UL 2 § 23 Granice rozmieszczenia mas

1) Osoba wnioskujaca o dopuszczenie musi okresli¢ zakresy mas i potozenia $rodka cigzkosci,
wewnatrz ktorych samolot ma by¢ bezpiecznie uzytkowany.

2) Zakres $rodkow cigzkosci nie moze by¢ mniejszy niz zakres odpowiadajacy masie kazdego cztonka
zatogi w zakresie od minimalnej wagi 70 kg dla pilota do maksymalnej wagi dla pilota i pasazera,
z uwzglednieniem najgorszej kombinacji obcigzen tadunku i paliwa. Maksymalna waga na osobe
nie moze by¢ mniejsza niz 110 kg dla samolotu jednomiejscowego i 2x 100 kg dla samolotu
dwumiejscowego (patrz Uwaga w UL 2 § 25).
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UL 2 § 25 Ograniczenia masy — Masa maksymalna

Masa maksymalna musi by¢ tak ustalona, aby
1) nie byta wigksza niz -
a) najwicksza masa, jakg zaproponowat wnioskujacy.

b) najwicksza masa projektowa, ktora jest najwickszg masa, dla ktorej prowadzony jest dowod
wszystkich majacych zastosowanie wytrzymatosciowych warunkoéw obcigzen oraz dowod
zgodnosci z kazdym majacym zastosowanie wymaganiem dotyczacym wlasciwosci
uzytkowania.

2) nie jest mniejsza niz masa wynikajaca z masy samolotu pustego tagcznie z minimalnym wymaganym
wyposazeniem, plus 110kg masy zatogi dla samolotu jednomiejscowego lub 200kg dla samolotu
dwumiejscowego, plus zapasu paliwa na godzing lotu z maksymalng moca ciagta.

Uwaga:

1) Do celow prowadzonego dowodu dla struktury, waga cztonka zatogi nie moze by¢ mniejsza niz 100
kg.

2) Nalezy uwzgledni¢ maksymalng ilo$¢ paliwa i dodatkowego wyposazenia (nalezy zwrdci¢ uwage
na wzrost masy spowodowany zmiang wyposazenia, naprawami itp.).

UL 2 § 29 Masa samolotu pustego i jego Srodek ciezkoSci

1) W celu okreslenia masy samolotu pustego i odpowiadajacego potozenie srodka cigzkosci samolot
nalezy zwazy¢:

a) z

i. zabudowanym statym balastem.

ii. wymaganym wyposazeniem minimalnym.

iii. paliwem niezuzywalnym

iv. tam, gdzie ma to zastosowanie, z maksymalng ilo$cig oleju,

v. tam, gdzie ma to zastosowanie, z ptynem hydraulicznym,

vi. tam, gdzie ma to zastosowanie, z ptynem chtodzacym silnik.

vii. schowanym podwoziem jezeli chowanie podwozia moze wplyngé na potozenie s$rodka
cigzkoscli.

b) bez

i. masy zaltogi.

ii. innych, tatwo usuwalnych elementow tadunku.

2) Konfiguracja samolotu w momencie okreslania masy samolotu pustego, musi by¢ doktadnie
okreslona i bez trudu mozliwa do odtworzenia.

3) Do protokotu wazenia nalezy dotaczy¢ plan wazenia i wykaz opisujacy czgsci samolotu (np. rozmiar
ogumienia, pojemno$¢ zbiornika, owiewki kot, itp.) oraz wykaz statego wyposazenia (np. awionika,
dodatkowe ogrzewanie, wyposazenie do holowania, — 0 ile zabudowane). Nalezy ustali¢ potozenie
srodka cigzkos$ci pustego samolotu oraz zakres polozenia $rodkow cigezkosci dla skrajnego
przedniego i tylnego potozenia §rodka ci¢zkosci i dotaczy¢ do protokotu wazenia.
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Il Osiagi
UL 2 § 45 Informacje ogélne

Nalezy udowodni¢ zgodno$¢ z wymaganiami dotyczacymi osiagdw znajdujacymi si¢ w tym artykule,
przez zastosowanie maksymalnej masy w pogodzie bezwietrznej, w standardowych warunkach
atmosfery na poziomie morza.

UL 2 § 49 Predkos¢ przeciagniecia

1) Vsoto predkoscia przeciagniecia (CAS), 0 ile osiggalna podczas lotu lub minimalna predkos¢ stata,
przy ktorej samolot jest jeszcze sterowny z pracujacym silnikiem na biegu jalowym (zamknigta
przepustnica), lub wytgczonym. Nalezy uzy¢ konfiguracji dajacej wyzszg warto$¢ Vso, gdy:

a) samolot jest w konfiguracji do ladowania, i

b) masa jest rowna masie maksymalnej, a srodek cigzkosci znajduje si¢ w najmniej korzystnym
miejscu w zatwierdzonym zakresie.

2) Vs to predkoscig przeciagnigeia (CAS), 0 ile osiggalna podczas lotu lub minimalna predkos¢ stata,
z pracujacym silnikiem na biegu jatlowym (zamknigta przepustnica), lub wylaczonym, i:

a) samolot jest w konfiguracji, ktéra utrzymana bedzie podczas proby, w ktorej zastosowana
bedzie predkos¢ Vsy, i

b) masa jest rowna masie maksymalnej, a srodek ci¢zkosci znajduje si¢ w najmniej korzystnym
miejscu w zatwierdzonym zakresie.

3) Wartosci Vso I Vs1, musza by¢ okreslone w probie w locie, zgodnie z wymaganiami w UL2 §201.
UL 2 § 51 Start

Odlegto$¢ wymagana do startu musi by¢ wyznaczona dla startu z bezruchu do osiagnigcia wysokosci
15 m, przy masie maksymalnej i bez wiatru suchego, z réwnego i krotko skoszonego pasa trawy przy
maksymalnym ci¢zarze i bezwietrznych warunkach. Dhugo$¢ nie moze przekroczy¢ 450 m.

Uwaga:

Podane w Instrukcji Uzytkowania w Locie dlugosci do startu powinny by$ wartosciami $rednimi z
szesciu lotow probnych.

UL 2 § 65 Wznoszenie

Najwigksza predkos¢ wznoszenia musi wynosi¢ co najmniej 1,5 m/s po korekcie dla ISA na poziomie
morza, z

1) maksymalng mocg startowa,
2) schowanym podwoziem,
3) maksymalng masa do startu,

4) klapami ustawionymi w potozenie przewidzianym dla wznoszenia i bez przekraczania
wszelkich ustanowionych ograniczen temperaturowych.
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11 Sterownos¢ i zwrotnos$¢
UL 2 § 143 Informacje ogo6lne

1) Samolot musi by¢ w peli sterowny i zdolny do wykonania manewréw — w nastgpujacych
okolicznosciach:

a) podczas startu z najwigkszg mocg startowa,

b) przy wznoszeniu,

c) w locie poziomym,

d) podczas znizania,

e) podczas ladowania z pracujgcym silnikiem i silnikiem wytgczonym,
f) w przypadku nagtej awarii silnika.

2) We wszystkich prawdopodobnych warunkach uzytkowania samolot musi by¢ w stanie ptynnie
przej$¢ z jednego potozenia w locie do drugiego (wlaczajac w to zakrety, jesli jest to mozliwe w
danej konfiguracji) przy dowolnej dozwolonej zmianie ustawienia mocy lub naglej awarii silnika,
bez niebezpieczenstwa, ze wspodtczynnik obcigzenia zostanie przekroczony. W tym celu zadne
wyjatkowe umiejetnosci pilotazowe, czujno$¢ lub nadmierna sita pilota nie powinny by¢
wymagane. Niewielkie odstepstwa od zalecanej procedury nie mogg prowadzi¢ do niebezpiecznych
warunkow lotu.

3) Wszelkie nietypowe wiasnosci lotne, ktore zauwazono podczas prob w locie wykonanych dla
udowodnienia zgodnosci z wymaganiami warunkow uzytkowania, jak réwniez wszelkie istotne
zmiany we wiasnosciach lotnych wywotane przez opady musza by¢ sprawdzone przy wszystkich
dopuszczalnych ustawieniach mocy silnika.

4) W przypadku, gdy wymagana jest zbyt duza sita pilota, nalezy udowodni¢, stosujac pomiary
iloSciowe, czy nie sa przekroczone wartosci graniczne sit sterowania. W zadnym przypadku nie moga
by¢ przekroczone warto$ci maksymalne dla zwyczajnego sterowania wzgledem trzech osi, podane
w tabeli. Wymagania musza by¢ spetnione dla kazdego dopuszczalnego ustawienia mocy silnika.

Sterowanie Sterowanie | Sterowanie Klapy skrzydlowe,
podluzne poprzeczne | Kierunkowe podwozie
[daN] [daN] [daN] [daN]
a) Uzycie krotkotrwale 20 10 40 10
b) Uzycie przedluzone 2 1,5 10 -

5) Zakres wychylenia powierzchni sterowych i steréw pomocniczych dost¢pnych dla pilota w zadnych
warunkach nie moze ulec nadmiernej redukcji przez elastyczne odksztatcenie uktadow sterowania
w takim stopniu, aby sterowanie ultralekkim samolotem stato si¢ trudne.

Uwaga:

W przypadku statku powietrznego sterownego przesunigciem masy, lub inna niekonwencjonalna
metodg urzadzen sterujgcych, pilot o $redniej sprawnosci fizycznej musi by¢ w stanie pokonac sily
sterujagce dziatajgce tymczasowo na element sterujacy (np. drazek sterujacy), w przypadku

dhugotrwatego dzialania, sity sterowania nie moga nadmiernie obcigza¢ pilota. Takie przypadki musza
by¢ uzgodnione z odpowiednim organem.

UL 2 § 145 Sterowanie podluzne

1) Przy kazdej predkosci ponizej 1,3 Vsi, aby szybko osiagna¢ predkos¢ rowna 1,3 Vs pochylenie
nosa w dot musi by¢ mozliwe.
Warunki préby: To nalezy wykaza¢ na samolocie we wszystkich mozliwych konfiguracjach i ze
wszystkimi mocami silnikow oraz przy wywazeniu przy predkosci 1,3 Vs (jezeli dostepne
sterowanie trymem).
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2) Zmiana konfiguracji musi by¢ mozliwa w catej odpowiedniej obwiedni lotu (podwozie, klapy
skrzydlowe, ustawienie mocy itp.) bez konieczno$ci posiadania wyjatkowych umiejetnosci
pilotazowych i bez przekraczania sit sterowania zgodnie z UL 2 § 143.

3) Bezpieczne wyprowadzenie samolotu z lotu ze znizaniem musi by¢ mozliwym przy Vpr, dla
kazdego dopuszczalnego potozenia $rodka cigzkos$ci i ustawienia mocy.

UL 2 § 147 Sterowanie poprzeczne i kierunkowe

Przy odpowiedniej kombinacji steréw, przechylenie samolotu od statego przechytu o 30° w jednym
kierunku do przechytu o 30° w przeciwnym kierunku w ciggu 5 sekund przy predkosci 1,3 Vsi i Ve
oraz przy wysunigtym podwoziu i klapach musi by¢ mozliwe, 0 ile dotyczy.

UL 2 § 155 Sila sterowania wysokoscia w czasie manewrow

Podczas wykonywania zakretow lub wyprowadzania z manewréw ze stalg predkoscia samolot musi
wykaza¢ taki wzrost sit sterowania sterem wysokos$ci, ktory jest proporcjonalny do wspodtczynnika
obcigzenia przy wszystkich predkosciach, przy ktorych wymagane standardowe przyspieszenie moze
by¢ osiagniete bez przeciagnigcia, a jednoczes$nie ze schowanym klapami skrzydtowymi i, 0 ile dotyczy,
ze schowanym podwoziem.

W przypadku statku powietrznego sterownego przesunigciem masy, lub inna niekonwencjonalna
metoda, sila pilota niezbedna do osiggnigcia dopuszczalnego obcigzenia musi by¢ uzgodniona z
odpowiednim organem.

UL 2 § 161 Wywazenie

Predkosci do uzyskania trymu bocznego, wzdhuznego i kierunkowego muszg wynosi¢ od 1,3 Vs do 2,0
Vs przy wszystkich ustawieniach mocy silnika i skrajnych polozeniach $rodka ciezkosci.

IV Statecznos$¢
UL 2 § 171 Informacje ogélne

Samolot musi spelnia¢ wymagania niniejszego rozdziatu w zakresie UL 2 § 173 do UL 2 § 181. Ponadto,
musi wykazywa¢ sie¢ wystarczajacg stateczno$cig i ,,wyczucia ster6w” podczas normalnie
wystepujacych warunkéw uzytkowania.

UL 2 § 173 Stateczno$¢ statyczna, podluzna

Dla kazdej kombinacji potozenia $rodka ciezkosci, wychylenia klap skrzydtowych i ustawienia mocy
silnika w zakresie predkosci od minimalnej do maksymalnej, nachylenie krzywej, sita sterujaca w
funkcji predkosci i nachylenie krzywej, przemieszczenie sterownicze w funkcji predkosci, muszg by¢
dodatnie i mie¢ takg wartos¢, ze kazda znaczaca zmiana predkosci spowoduje zmiang sity sterowania
wyraznie dostrzegalng dla pilota.

UL 2 § 177 Stateczno$¢ poprzeczna i kierunkowa

1) Kiedy samolot jest w ustalonym locie po prostej i kiedy sterowanie przechytem i odchyleniem jest
stopniowo stosowane w przeciwnych kierunkach,, kazdy wzrost kata $lizgu bocznego musi
odpowiada¢ zwigkszonemu wychyleniu steru bocznego (lotek). To zachowanie nie musi by¢ wprost
proporcjonalne.

2) Zmiana kierunku sily na sterownicy podczas §lizgu bocznego nie moze przekracza¢ wielkosci
wymagajacej wyjatkowych umiejetnosci pilotazowych do sterowania samolotem.

UL 2 § 181 Stateczno$é¢ dynamiczna

Wszelkie krotkookresowe oscylacje migdzy predkoscia przeciagnigeia a Vpr muszg by¢ silnie thumione
za pomocg gléwnych uktadow sterujacych:
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1) puszczonych, i
2) zatrzymanych.

Wymdg ten musi by¢ spetniony przy kazdym ustawieniu mocy silnika.
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V Przeciagniecia

UL 2 § 201 Przeciagniecie przy poziomym polozeniu skrzydel

Nalezy podda¢ probie wlasciwosci przeciggnigcia dla skrajnego potozenia srodka cigzko$ci z przodu i
z tytu oraz dla maksymalnej i minimalnej masy, zgodnie z UL 2 § 25.

Proby przeciagniecia nalezy przeprowadzac jak nizej:

1) Rozpoczgcie lotu poziomego poprzez zmniejszenie predkosci o okoto 2 km/h co sekundg, az do
momentu wystapienia przeciggniecia, ktore objawia si¢ niekontrolowanym ruchem pochylania
samolotu w dot (moze mu towarzyszy¢ przechylenie) lub do momentu, gdy kontrola pochylenia
osiggnie opor. Musi by¢ mozliwe wytworzenie i skorygowanie przechytu i odchylenia za pomoca
odpowiednich elementow sterujacych, dopoki samolot nie przeciagnie.

2) Przy przywracaniu normalnego stanu lotu musi by¢ mozliwe uniknigcie przechytu wigkszego niz
20° poprzez normalne uzycie sterow. Samolot nie moze wykazywaé tendencji do
niekontrolowanych korkociagow.

3) Utrata wysokos$ci musi by¢ okre$lona od poczatku przeciagnigcia do odzyskania lotu poziomego
przy zastosowaniu normalnych procedur.

Uwaga:

Strata wysokoS$ci, wystepujaca podczas przeciagnigcia jest roznicg miedzy wysokoscia, na ktorej
wystapit stan przeciagniecia a wysokoscia, na ktorej zostat przywrdocony lot poziomy.

4) Nalezy wykaza¢ zgodnos$¢ z wymaganiami 1) do 3) dla nast¢pujacych warunkow:
a) wszystkie potozenia klap skrzydtowych,
b) podwozie wypuszczone i schowane,
¢) predkos$¢ samolotu ustawiona na 1,4 Vs (wywazony, o ile dotyczy),
d) ustawienie mocy:
i. biegjatowy,
ii. 75% maksymalnej mocy ciagtej,

iii. w przypadku, gdy 75% maksymalnej mocy ciagltej powoduje pochylenie powyzej 30°,
ustawienie mocy silnika mozna dodatkowo zmniejszy¢ o nie mniej niz 50% maksymalne;j
mocy trwalej.

UL 2 § 203 Przeciagni¢cie w zakrecie

1) Przywrdcenie normalnego lotu poziomego, bez tendencji do niekontrolowanego kotysania lub
rotacji podczas rozpoczynania przeciaggnigcia ze skoordynowanego zakretu przy kacie przechytu
30° musi by¢ mozliwe.

Uwaga:

Przekroczenie dodatkowych 30° przechytu w kierunku skretu przy kacie przechytu 30° uznaje si¢ za
niekontrolowany.

2) Utrata wysoko$ci musi by¢ okre$lona od poczatku przeciagniecia do przywrocenie normalnego lotu
poziomego, stosujac normalne procedury. Wymodg ten musi by¢ spelniony na warunkach
okreslonych w UL 2 § 201, sekcja. 4) a) do d).
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UL 2 § 207 Ostrzeganie przed przeciagnieciem
1) Ostrzezenie o przeciggnig¢ciu nie jest wymagane w przypadku przeciagnigcia na poziomie skrzydta:

a) mozna wywola¢ i skorygowac przechylenie przy pomocy sterowania poprzecznego, gdy
sterowanie kierunku utrzymywane jest w potozeniu neutralnym, i

b) nie wystepuje istotne zwalenie si¢ samolotu na jedno skrzydto, gdy sterowanie kierunku i
sterowanie poprzeczne utrzymywane sa w polozeniach neutralnych.

2) W samolocie, ktory nie spelnia warunkow wymienionych w sekcji 1) powyze;j:

a) musi wystepowa¢ wyrazne i nie mylace ostrzezenie przed przeciggnieciem z klapami
skrzydtowymi i podwoziem w kazdej normalnej pozycji, w locie prostym i w zakrgcie,

b) ostrzezenie o przeciagnig¢ciu nie moze nastapi¢ przy normalnych predkosciach operacyjnych,
ale wystapi¢ z wyprzedzeniem przed przeciggni¢ciem, aby umozliwi¢ pilotowi odzyskanie lotu
poziomego,

C) Ostrzezenie o przeciggni¢ciu moze by¢é wywotane przez wlasciwe cechy aerodynamiczne (np.
trzepotanie) samolotu, albo przez urzadzenie, ktore wyraznie wskazuje przeciagniecie.

VI . Wiasciwosci zachowania na ziemi
UL 2 § 233 Stateczno$¢ kierunkowa i sterownos$é

Niekontrolowane zachowanie (tendencja schodzenia z kierunku) nie moze wystapi¢ przy dowolnej
predkosci, przy ktérej mozna oczekiwaé, ze samolot bedzie uzytkowany. Samolot musi mieé
odpowiednia sterowno$¢ kierunkowa podczas kotowania

UL 2 § 234 Start i ladowanie z bocznym wiatrem

Nalezy zbada¢ zdolnos¢ do startu i ladowania w warunkach wiatru bocznego. Warunki uzytkowania
przy bocznym wietrze sg okreslone w Instrukcji Uzytkowania w Locie Samolotu na podstawie wynikow
takich prob.

VIl Inne wymagania
UL 2 § 251 Drgania i trzepotanie

Kazda cze$¢ samolotu musi by¢ wolna od nadmiernych drgan przy dowolnej predkosci do Vpe. Ponadto,
w normalnych warunkach lotu nie moze wystapic¢ tak intensywne trzepotanie, aby w niedopuszczalny
sposob wptywato na sterowno$¢ samolotu, powodowato nadmierne zmeczenie pilota lub niszczyto
struktury wytrzymato$ciowe. Trzepotanie ostrzegajace przed przeciagnieciem jest dopuszczalne w tych
granicach. Wymog ten musi by¢ spetniony przy wszystkich dopuszczalnych ustawieniach mocy i
zatrzymanym silnikiem.
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CZESC C - WYTRZYMALOSC

| Ogolne

UL 2 § 301 Obciazenia

1) Wymagania wytrzymato$ciowe sformutowane sg w postaci obcigzenia bezpiecznego (najwyzsze,
spodziewane obcigzenie podczas uzytkowania) i obcigzenia niszczacego (obcigzenie bezpieczne
pomnozone przez wymagany wspotczynnik bezpieczenstwa). Jezeli nie podano inaczej, podane
wymagane obcigzenia sg obcigzeniami bezpiecznymi.

2) Jezeli nie podano inaczej, obcigzenia w locie i na ziemi nalezy réwnowazy¢ sitami masowymi
uwzgledniajac wszystkie wieksze pojedyncze masy samolotu. Masy muszg by¢ tak roztozone, zeby
roztozenie odpowiadato warunkom rzeczywistym, lub z bezpiecznej strony zblizalo si¢ do nich.

3) Jezeli rozktad obcigzen zewngtrznych i sit wewngtrznych zmienia si¢ pod wplywem obcigzenia,
nalezy uwzgledni¢ zmieniony rozktad.

UL 2 § 303 Wspotezynnik bezpieczenstwa
1) Jezeli nie podano inaczej, jako warto$¢ wspotczynnika nalezy przyjaé liczbe 1,5.

2) Wspolczynnik bezpieczenstwa nalezy pomnozy¢ przez wspdtczynnik — wielokrotnosci
bezpieczenstwa, gdy:

a) wytrzymatos$¢ danej czgsci jest niepewna;
b) wytrzymato$¢ czesci najprawdopodobniej ulegnie ostabieniu przed terminem wymiany;

c) doktadne dane wytrzymatosciowe nie sg dostepne ze wzglgdu na brak informacji 0 metodach
wytwarzania i inspekgcji;

Jesli dalej nie wymagana, wielko$¢ dodatkowego wspotczynnika wielokrotno$ci
bezpieczenstwa nalezy indywidualnie okresli¢ dla danego typy samolotu. Czas wymiany danej
czesei nalezy podac w instrukcji uzytkowania.

d) dodatkowy wspotczynnik wielokrotno$ci bezpieczenstwa nalezy w szczegdlnosci stosowac do:

i. powierzchni bocznych otworéw, ktore maja luzy (nie sa pasowane wciskowo) i
poddawanych obcigzeniom udarowym lub drganiom,

ii. powierzchni bocznych otwordéw przegubdéw sterow (z wyjatkiem tozysk tocznych i
sferycznych),

ili. powierzchni bocznych otworow przegubéw u popychaczy sterowan, ktore wykonuja
ruchy katowe (z wyjatkiem tozysk tocznych i sferycznych),

iv. powierzchni bocznych otworéw w przypadku oku¢ sterowan linkowych.
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Wspotczynnik wielokrotnosci | Obciazenie niszczace

Stosowanie bezpieczenstwa fu
Potaczenia ($lizgowe) (z luzem, obciazeniem 2,0 fu=2,0*1,5=3,0
udarowym, lub z drganiami)

Przeguby sterow (z wyjatkiem lozysk tocznych i 4,44 fu=6,67
sferycznych)

Przeguby popychaczy sterowan 2,2 fu=3,30
Okucia sterowan linkowych 1,33 fu=2,0
Odlewy 2,0 fu=15*2,0=30
Okucia 1,15

dotyczy wszystkich czgéci okucia,

wszystkich §rodkéw mocujacych, fu=1,5*1,15=1,725

powierzchni bocznych otwordéw (przy pasowaniach
nie ruchowych)

Pasy bezpieczenstwa i fotele 1,33 fu=1,5*1,33=2,0

Mnozenie wspotczynnikow bezpieczenstwa stosuje sie¢ w przypadku obliczeniowej proby
wytrzymatosci (nie w przypadku proby dowodowej), z wyjatkiem pasow bezpieczenstwa i siedzen.

Interpretacja dodatkowych wspolczynnikow bezpieczenstwa dla konstrukcji kompozytowych:

Wspotczynnik bezpieczenstwa f dla konstrukcji kompozytowych wynosi od 1,5 do 2,25, czyli
dodatkowy wspotezynnik bezpieczenstwa wynosi od 1 do 1,5.

Zastosowanie dodatkowego wspotczynnika bezpieczenstwa zalezy od:

1) cze$ci lub podzespotu, z ktérym bedzie powigzana,

2) doktadnosci obliczen i ich wiarygodnosci,

3) przedtozonych badan probek materiatdow kompozytowych i wynikéw badan,

4) kontroli produkcji, procedur kontrolnych i do§wiadczenie producenta.
Komisja Techniczna we wspotpracy ze starszym technikiem i przeciwnikiem eksperta projektu musi
zdecydowaé, czy zostanie zastosowany odpowiedni dodatkowy wspolczynnik bezpieczenstwa. W

przypadku konstrukcji amatorskich starszy technik wraz z technikiem nadzoru montazu muszg
zdecydowac o dodatkowym wspotczynniku bezpieczenstwa.

UL 2 § 305 Wytrzymalo$¢ i odksztalcenie

1) Struktura musi by¢ w stanie przenies¢ obcigzenie bezpieczne bez trwatych odksztatcen. Przy
kazdym obciazeniu az do obcigzenia bezpiecznego, wystepujace odksztatcenia nie moga zakldcaé
bezpiecznego uzytkowania. Dotyczy to w szczegdlnosci sterowania.

2) Struktury musza by¢ w stanie przenosi¢ obcigzenie niszczace przez przynajmniej trzy sekundy.
Okres trzy-sekundowy nie obowiazuje w przypadkach, gdy wytrzymatos¢ wykazywana jest w
probie dynamicznej, symulujacej rzeczywiste warunki obcigzenia.

UL 2 § 307 Dowod wytrzymaloS$ci

1) Nalezy wykaza¢ zgodno$¢ z wymaganiami wytrzymatosciowymi i odksztatceniowymi UL 2 § 305,
dla wszystkich krytycznych warunkoéw obcigzen. Analiza strukturalna moze by¢ stosowana tylko
wtedy, gdy struktura jest zgodna z tymi, dla ktoérych dowiedziono niezawodno$¢ metody. W innych
przypadkach nalezy wykonac probeg obcigzania.

2) Okreslone czesci struktury musza by¢ poddane probie, jak podano w CzesSci D niniejszego
rozporzadzenia.

Uwaga

Czesé¢ C, nie zawiera wszystkich wymagan wytrzymatosciowych dla wykazania zgodnosci.
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I1. Obciazenia w locie

UL 2 § 321 Ogélne.

Wspotczynniki wielokrotno$ci obcigzen stanowig stosunek sktadowych sil aerodynamicznych
(dziatajacych prostopadle do toru lotu) do masy samolotu. Dodatni wspotczynnik wielokrotnosci
oznacza, ze sita aerodynamiczna skierowana jest do gory wzgledem samolotu.

Nalezy udowodni¢ zgodnos¢ z wymaganiami dotyczacymi obcigzen w locie dla wszystkich kombinacji
masy i obcigzen.

UL 2 § 331 Symetryczne stany lotu

1) Przy okreslania obcigzen w locie oraz liniowych sit bezwtadnos$ci dla okreslonych w UL 2 § 333 do
UL 2 § 345 symetrycznych warunkow lotu, nalezy uwzgledni¢ odpowiednie obcigzenie zasadnicze
usterzenia wysokosci.

2) Dodatkowa sita na usterzeniu b¢daca skutkiem manewrowania (spowodowana ruchem powierzchni
sterownych) musi by¢ zrownowazona przez bezwladnos$¢ katowa samolotu w sposob racjonalny lub
konserwatywny.

3) Przyjmuje si¢, ze przy okreSlaniu obcigzeh w nakazanych warunkow, kazdorazowe
zwielokrotnienie spowodowane jest nagla zmiang kata natarcia przy niezmiennej predkosci lotu.
Przyspieszenia katowe mozna pomingc.

4) Wspotczynniki aerodynamiczne konieczne dla ustalenia warunkéw obcigzen musza byé
zweryfikowane probami, obliczeniami lub okreslone metoda konserwatywna.

a) Jezeli brak doktadnych danych dla sztywnych skrzydet w normalnym stanie mozna, zastosowaé
najwickszy ujemny wspotczynnik sity nosnej o wartosci -0,8. Dla skrzydet niesztywnych nalezy
skonsultowac si¢ z wlasciwym organem.

b) Jezeli wspotczynnik sity nosnej dla momentu zerowego Cmo jest mniejszy niz £0,025, to nalezy
zastosowaé Cmo 0 wartosci co najmniej +0,025.

I11. Obwiednia lotu (Wykres V-n).
UL 2 § 333 Ogoélne

1) Nalezy wykaza¢ spelnienia wymagan wytrzymatosciowych dla wszystkich kombinacji predkosci
lotu i wspotczynnika wielokrotno$ci obcigzen na i wewnatrz obwiedni wykreséw V-n, ustalonych
dla obcigzen podczas manewrowania i podmuchow wedtug sekcji 2) lub 3).
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2) Wykres V-n dla obcigzen wystepujacych podczas manewrowania (patrz Rys. 1)

Konfiguracja: Klapy w potozeniu do lotu, (patrz Rys. 1)
n

A

ni, n2

Rysunek 1: Wykres V-n dla obciagzen wystepujacych podczas manewrowania
3) Woykres V-n dla obcigzen podczas podmuchow (patrz Rys. 2)
Warunki: Klapy skrzydtowe, w kazdym potozeniu (patrz Rys. 2).

a) Przy predkosci projektowej Ve samolot UL musi by¢ w stanie wytrzyma¢ dodatnie podmuchy
(do géry) i ujemne (do dotu) o wymiarze 15 m/s, dzialajace prostopadle do toru lotu.

b) Przy predkosci projektowej Vp samolot UL musi by¢ w stanie wytrzyma¢ dodatnie podmuchy
(do goéry) i ujemne (do dotu) o wymiarze 7,5 m/s, dziatajace prostopadle do toru lotu.
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a5/ —
e

Rys. 2 Wykres V-n dla obcigzen przy podmuchach
UL 2 § 335 Projektowe predkosci lotu
Nastepujace projektowe predkosci lotu sa predkosciami rownowaznymi (EAS).
1) Projektowa predkos¢ manewrowa Va
Va=Ver -V nl

Gdzie: Vs1= obliczeniowa predko$¢ przeciagniecia z projektowa masa maksymalng, ze schowanymi
klapami skrzydtowymi i silniku na biegu jatowym.
2) Projektowa predkosé z wychylonymi klapami skrzydtowymi Ve
Przy wszystkich polozeniach klap do lagdowanie, Vr nie moze by¢ mniejsza niz wicksza z
ponizszych wartoSci:
a) 1,4 Vs, gdzie Vs jest wyliczong predkoscia przeciagniecia przy Klapach schowanych i przy
masie maksymalnej.
b) 1,8 Vsr, gdzie Vsr jest wyliczona predkoscia przeciagnigeia przy klapach w petni wychylonych
i przy masie maksymalnej.
3) Projektowa predko$¢ maksymalna Vp
a) Projektant moze wybra¢ projektowa predkos¢ maksymalng, ale nie moze by¢ mniejsza niz
wigksza z ponizszych wartosci:

b) 1,2 V4, gdzie Vy jest najwyzsza predkoscia lotu poziomego przy najwyzszej mocy ciaglej
silnika,
c) 1,5 Va, wedtug sekgcji 1).
4) Projektowa predkos¢ przy silnych podmuchach Vg
Projektant moze wybra¢ maksymalna projektowa predkos¢ podmuchu, ale
a) nie moze by¢ mniejsza niz Va, i

b) nie moze by¢ wigksza niz 0,9V, gdzie Vy (EAS) to maksymalna predkosé lotu poziomego przy
maksymalnej cigglej mocy silnika.
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UL 2 § 337 Manewrowe wspolczynniki obcigzenia

Bezpieczne manewrowe wspolczynniki obcigzenia na wykresie V-n (UL 2 § 333 Rys 1) musza mie¢ co

najmniej nastepujace wartosci:

nl +4,0
n2 +4,0
n3 -1,5
n4 -2,0

Ujemne wspoétczynniki dla samolotéw UL z niesztywnym skrzydlem, ktoére wytrzymaja ujemne

przyspieszenia tylko w ograniczonym zakresie, nalezy uzgodni¢ z wtasciwym organem.

Odksztatcenia skrzydet niesztywnych moze prowadzi¢ do znacznych zmian w majacym zastosowanie
wykresie V-n, a punkt A moze nie by¢ osiggnicty ponizej Vp. Jezeli takie przypadki sag udowodnione,
bezpieczny wspolczynnik obcigzenia mozna obnizy¢ do najwyzszej osiggalnej wartosci ponizej Vp.
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UL 2 § 341 Wspolczynniki obciazenia przy podmuchach

W przypadku braku bardziej racjonalnej analizy obcigzenia od podmuchéw nalezy obliczyé w
nastepujacy sposob::

|, U2*Kk*py *U*V *a
m*g/S

n=

Gadzie:

U = predkos¢ podmuchu w [m/s]

V = predkos¢ lotu w [m/s]

a = wspotczynnika przyrostu normalnej sity samolotu [1/rad]

g = przyspieszenie ziemskie w [m/s?]

S = powierzchnia skrzydta w [m?]

Im = érednia cigciwa aerodynamiczna w [m]

p0 = gestos¢ powietrza na poziomie morza w [kg/m?]
p0 = 1,225 kg/m?

p = gestos¢ powietrza [kg/m®)

m = masa samolotu w [kg]

k = wspotczynnik tagodzenia podmuchow; do obliczenia nalezy zastosowac ponizszy wzor:

_0,88*u
C 53+u
gdzie u stanowi wzgledng mase samolotu; do obliczenia nalezy zastosowaé ponizszy wzor:
25
h= pxlmxa

Wartos¢ n uzyskana w powyzszy sposob nie musi by¢ wigksza niz

_ LAY
n=125x (V51)
UL 2 § 345 Obciazenia przy wychylonych klapach skrzydlowych.
1) Nalezy przyjac¢, ze jezeli klapy skrzydtowe sg zabudowane, samolot przy predkosciach Ve i
potozeniu klap od schowanych do maksymalnie wychylonych w dodatnim kierunku, poddaje si¢
manewrom, az do bezpiecznego wspolczynnika obcigzen rownego 2,0.

2) Nalezy przyjaé, ze samolot przy potozeniu klap od schowanych do maksymalnie wychylonych w
ujemnym kierunku spelnia wymagania UL 2 § 321 i UL 2 § 331 oraz UL 2 § 333i UL 2 § 337.
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UL 2 § 361 Obciazenia loza silnika.

1) Loze silnika i jego zawieszenie muszg wytrzymac nast¢pujace dziatania:

a) bezpiecznego momentu obrotowego $migla odpowiadajacego mocy startowej i predkosci
obrotowej $migla przy réwnoczesnym dzialaniu 75 % bezpiecznych obcigzen z przypadku
obcigzenia A (wykres V-n, UL2 § 333),

b) bezpiecznego momentu obrotowego $migla odpowiadajacego maksymalnej mocy ciagtej i
predkosci obrotowej $migta przy rownoczesnym dziataniu bezpiecznych obciazen z przypadku
obcigzenia A (wykres V-n, UL2 § 333),

2) Dla konwencjonalnych silnikow tlokowych z bezposrednim przeniesieniem mocy na $migto,
bezpieczny moment obrotowy silnika stosowany w sekcji 1) powyzej otrzymuje si¢ przez
pomnozenie momentu $redniego przez odpowiedni wspolczynnik z ponizszej tabeli:

Silniki dwusuwowe Silniki czterosuwowe
1 cylinder 6,0 8,0
2 cylindry 3,0 4,0
3 cylindry 2,5 3,0
4 cylindry 15 2,0
51 wiecej cylindrow 1,33 1,33

Uwaga:

Pojecie naped ,,bezposredni” obejmuje naped bezposredni, przektadnie lub paski zebate; dla innych
systemow przesytlowych (np. sprzegiet odsrodkowych) i silnikow niekonwencjonalnych, odpowiedni
wspotczynnik nalezy uzgodni¢ z wtasciwym organem.

UL 2 § 363 Obciazenia boczne loza silnika

Loze silnika i jego zawieszenie muszg wytrzymaé boczne obcigzenie odpowiadajgce bezpiecznemu
bocznemu wspdtczynnikowi obcigzenia, nie mniejszemu niz jedna trzecia bezpiecznego wspotczynnika
obcigzen z przypadku obcigzenia A (%5 nl, patrz wykres V-n, UL2 § 333 ).

IV. Powierzchnie sterowe i napedy sterow
UL 2 § 395 Napedy steréow

Wszystkie czg$ci uktadu napedowego steréw gtownych, od zderzakéw do powierzchni sterowych
muszg wytrzymywaé obcigzenia, co najmniej 125 % obcigzen powierzchni steréw okreslonych w UL2
§ 423, UL2 § 4411 UL2 § 455.

W zZadnym wypadku obcigzenie jakiejkolwiek czgsci systemu sterowania nie moze by¢ mniejsze niz
60% sity pilota, jak okreslono w UL 2 § 397.

UL 2 § 397 Obciazenia od sil pilota

Wszystkie uktady sterowania bezposredniego statkiem powietrznym wokoét jego osi podiuzne;j,
poprzecznej i pionowej (gtéwne uktady sterowania), oraz inne uklady sterowania majace wplyw na
zachowanie si¢ u w locie, jak rowniez ich punkty mocowania, az do zderzakéw i tacznie z nimi, musza
wytrzymywac bezpieczne obcigzenia, wynikajace z sit pilota, podanych w tabeli ponize;j.
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Dla niekonwencjonalnych uktadéw sterowania (np. z dragzkami sterowania umieszczonymi z boku),
wla$ciwy organ moze dopusci¢ mniejsze sily, jezeli podane w tabeli sily nie mogg by¢ przez pilota

przytozone.
Rodzaj sterowania Sita przytozona | Sposob przytozenia sity
[daN] (Zaktada sig, ze stosuje si¢ prosty
system dzwigni)
Sterowanie wysokos$ci 35 Ciagniecie i pchanie na drazek sterowy
Sterowanie poprzeczne 20 Boczne ruchy drazka sterowego
Sterowanie kierunkowe i inne 90 Nacisk do przodu na jeden pedat
sterowania obslugiwane nogami

System sterowanie kierunkowego musi by¢ zaprojektowany na obcigzenie 90 daN na kazdy pedat przy
wywierania nacisku do przodu na oba pedaty.

UL 2 § 399 Zdwojone uklady sterowania
Zdwojone uktady sterowania muszag wytrzymywac jak nizej:
1) réwnoczesne dziatanie sit obydwu pilotow w tym samym Kierunku, i
2) rownoczesne dziatanie sit obydwu pilotow w przeciwnych kierunkach.
Dla kazdego pilota przyktada si¢ 75 % sit podanych w UL 2 § 397.
UL 2 § 405 Drugorzedne uklady sterowania

Uktady sterowan drugorzednych jak mechanizm chowania i wypuszczania podwozia, sterowanie
trymerami itp. muszg wytrzymywac najwieksze sity, jakie mozna przewidzie¢, ze pilot do nich przytozy.

Uwaga:
Przyjete do obliczen sity rgk i nég nie powinny by¢ mniejsze niz:

1) 15daN w przypadku sity reki przy matych pokrettach, korbkach itp., ktéra moze by¢ rozwinigta
przez stawy palcow i dtoni (P = 15 daN),

2) 35 daN w przypadku sity reki przy dzwigniach i pokrettach, ktore obstugiwane sg sitg ramienia,
bez wykorzystania masy ciata (P = 35 daN),

3) 60 daN w przypadku sity reki przy dzwigniach i pokrettach, ktore obstugiwane sg sitg ramienia,
z wykorzystaniem oparcia si¢, lub masy ciata (P = 60 daN),

4) 75 daN w przypadku sity nogi w pozycji siedzacej z oparciem si¢ (np., hamulce nozne) (P =75
daN).

UL 2 § 411 Sztywno$¢ ukladéw sterowania

Zakres ruchow uktadu sterowania dostepny dla pilota nie moze by¢ w zadnym wypadku niebezpiecznie
zmniejszony przez elastyczne naciagni¢cie obwodu sterowania.

Uwaga:

Ogodlnie rzecz biorac, podczas przeprowadzania prob odpornosci na zginanie, zgodno$¢ obwodu
kazdego uktadu sterowania z wzglgdnymi odksztatceniami zalecanymi w tej sekcji bedzie uwazana za
akceptowalna. Zadna cze$¢ uktadu sterowania nie powinna by¢é skracana ani przedtuzana o wiecej niz
25% pod obcigzeniem podanym w ponizszej tabeli.

Wzgledna deformacja jest zdefiniowana jak nizej:
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a
D= 1OOZ [%]

a = ruch sterow w kokpicie wywotany silg pilota przy zablokowanej powierzchni sterowej w pozycji
neutralnej.

A = catkowity dostepny ruch sterowania (pozytywny i negatywny) w kokpicie mierzony od pozycji
neutralnej z odblokowang powierzchnig sterowa.

Rodzaj sterowania Sita przytozona | Sposob przytozenia sity

[daN]
Sterowanie wysokoS$cia 12 Ciagniecie i pchanie na drazek sterowy
Sterowanie poprzeczne 8 Boczne ruchy drazka sterowego
Sterowanie kierunkowe 15 Nacisk na pedat

W przypadku, gdy wzgledna deformacja pierwotnego ukladu sterowania przekracza 25%, nalezy
zwroci¢ szczegdlng uwage na Sciste przestrzeganie czgsci B sekcji i VII.

V. Usterzenie poziome
UL 2 § 421 Obciazenie podstawowe

1) Obcigzenie podstawowe t0 obcigzenie potrzebne do utrzymania réwnowagi w jakimkolwiek
ustalonym stanie lotu bez przyspieszen katowych wokot osi poprzeczne;.

2) Usterzenie poziome musi wytrzymac¢ obcigzenia wystgpujace w kazdym punkcie obwiedni
(wykresu V-n, UL 2 § 333) i przy wychyleniach klap jak podanow UL 2 § 3351 UL 2 § 345.

UL 2 § 423 Obcigzenia od sterowania.

Usterzenie poziome musi wytrzymywaé obcigzenia od sterowania natozone przez pilota podczas
wyrwania, przy wszystkich predkosciach az do predkosci Vp.

Uwaga:

Nalezy ustali¢ obcigzenia dla naglych wychylen steru wysokosci, dla nastepujacych przypadkow:
1) Predkos¢ Va, petne wychylenie steru do gory.
2) Predkos¢ Va, pelne wychylenie steru do dotu.
3) Predkos$¢ Vp, jedna trzecia pelnego wychylenie steru do gory.
4) Predkos$¢ Vp, jedna trzecia petnego wychylenie steru do dotu.

Jednoczes$nie nalezy przyjac nastgpujace zalozenia:
1) Poczatkowo samolot jest w locie poziomym, nie zmienia si¢ ani stan ani predkos¢ lotu.
2) Obciazenia rownowazone sg przez sity bezwladnosci.

Uwaga:

W przypadku braku bardziej wiarygodnych obliczen mozna zastosowac¢ zalecane obcigZzenia pionowej
powierzchni ogona z Dodatku III, artykut 1.
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UL 2 § 425 Obciazenia od podmuchdéw

W przypadku braku doktadnych obliczen, odpowiadajacych faktycznym warunkom, sity dziatajace na
usterzenie poziome musza by¢ wyliczone wedlug nastepujacych zaleznosci:

Puop =Po+ 0,5 Xpo Xavop X Svop XU X kvop XV X (1_3_2)

gdzie:

Pwp = 0bcigzenie usterzenia poziomego [N]

Po = Obcigzenie usterzenia P0ziomego, zanim nastgpi obciazenie od podmuchu [N]

Po = gestos¢ powietrza na poziomie morza (1,225 kg/m?)

Kvop = wspotczynnik podmuchu, w przypadku braku doktadnych obliczen odpowiadajacych
faktycznym warunkom, mozna przyjac taki sam wspolczynnik jak dla skrzydta.

Swp = powierzchnia usterzenia poziomego [m?]

avop = przyrost sity nosnej (miara tukowa [1/rad])

U = predkos$¢ podmuchu [m/s]

V = predkosc lotu [m/s]

de/da = zmiana kata odchylenia strug w zaleznosci od kata natarcia
UL 2 § 427 Obciazenia niesymetryczne.

Nalezy uwzglednia¢ wpltyw strumienia zasmiglowego na obcigzenie statecznikow i sterow, jezeli nalezy
sie spodziewa¢ takiego wplywu.

Jezeli nie udowodniono inaczej, przyjmuje si¢, ze potowa usterzenia poziomego jest obciazona w 100%,
a druga polowa w 70% maksymalnego obciazenia w warunkach lotu symetrycznego.

V1. Usterzenie pionowe
UL 2 § 441 Obciazenia od sterowania

Usterzenie pionowe musi wytrzymywac obcigzenia od sterowania, jakie mogg wystapi¢ w
nastgpujacych okolicznosciach:

1) petne wychylenie steru kierunku przy predkosci Va,
2) jedna trzecia pelnego wychylenia steru kierunku przy predkosci Vop.
UL 2 § 443 Obciazenia od podmuchoéw.
1) Usterzenie pionowe musi wytrzyma¢ obcigzenia boczne jak opisano w UL 2 § 333.

2) W przypadku braku dokladnych obliczen odpowiadajacym faktycznym warunkom, sity
dzialajace na usterzenie pionowe muszg by¢ wyliczone wedlug nastgpujacych zaleznosci:

PSop = 0,5 X pO X asop X Ssop X U X kSop X V

gdzie:

Psop = 0bciazenie od podmuchu usterzenia pionowego [N]

po = gestos¢ powietrza na poziomie morza (1,225 kg/m?)

\/ = predkos¢ lotu [m/s]

Ssop = powierzchnia usterzenia pionowego [m?]

asop = przyrost sity no$nej usterzenia pionowego (miara tukowa[1/rad])
U = predkos$¢ podmuchu [m/s]
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Ksop = wspotczynnik podmuchu, ktory nalezy wyliczy¢ jak nizej:
0,88* .
Keop = 0 # gdzie u = 2x M
53+ u Ssop X po X Imsx asop
M = maksymalny ci¢zar samolotu (kg)
Ims = $rednia cigciwa geometryczna usterzenia pionowego [m]

UL 2 § 444 Usterzenia typu T

1) Dla samolotow, u ktorych usterzenie poziome niesione jest przez usterzenie pionowe,
powierzchnie usterzenia i mocujace wezly, w tym tylna cze$¢ kadluba, muszg wytrzymac
przepisane obcigzenia usterzenia pionowego i moment przechylajacy indukowany przez
usterzenie poziome, ktory dziata w tym samym kierunku.

2) W przypadku braku doktadnych obliczen moment przechylajacy indukowany przez podmuchy
na usterzeniu typu T mozna obliczy¢ za pomoca nastepujacego wzoru:

M: = 0,2 x Syop 22V x U x byop X kyop
gdzie:
M; = indukowany moment przechylajacy od usterzenia poziomego [Nm]
Svop = powierzchnia usterzenia poziomego [m?]
Buvop = rozpietos¢ usterzenia poziomego [m]
VII. Warunki uzupelniajace dla usterzen
UL 2 § 447 Nakladanie si¢ obciazen usterzen

1) Przy zalozeniu, ze samolot znajduje si¢ w stanie obcigzenia odpowiadajgcego punktowi A lub
D obwiedni lotu na rysunku V-n (kazdy stan prowadzacy do wickszego obcigzenia
podstawowego), obcigzenia usterzenia poziomego nalezy natozy¢ na obcigzenia usterzenia
pionowego jak podano w UL 2 § 441

2) Nalezy przyja¢, ze 75 % obcigzen wedtug UL 2 § 423 (dla usterzenia poziomego) i 75%
obcigzen wystepujacych zgodnie z UL 2 § 441 (dla usterzenia pionowego) dziata rownoczesnie.

3) Dla statkéw powietrznych UL z usterzeniem V (motylkowym), nalezy przy predkosci Vs
uwzglednia¢ podmuch dziatajacy prostopadle do jednej z powierzchni usterzenia.

VI1II. Lotki.
UL 2 § 455 Lotki

Lotki musza wytrzymywaé obcigzenia od sterowania, ktorym sg poddawane w nastepujacych
okoliczno$ciach:

1) =zaktada si¢, ze samolot przy petnym wychyleniu lotek i przy predkosci Va poddany jest
obcigzeniu odpowiadajacemu wspotczynnikowi n = 2,66.

2) zaklada sig, ze samolot przy % pelnego wychylenia lotek i przy predkosci Vp poddany jest
obcigzeniu odpowiadajacemu wspdtczynnikowi n = 2,66.

Uwaga:

W przypadku braku doktadniejszych obliczen mozna zastosowaé zalecane obcigzenia podane w
Dodatku I, artykut 1.
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IX. Obciazenia od ziemi
UL 2 § 471 Ogoélne

Ustalone w niniejszej podczgséci bezpieczne obciazenia od ziemi nalezy traktowaé jako obcigzenia
zewnetrzne i bezwladno$ciowe, dzialajace na strukture samolotu. W kazdych ustalonych warunkach
obcigzen od ziemi, reakcje zewngtrzne musza by¢é zrownowazone w sposob racjonalny lub
konserwatywny przez liniowe sity bezwtadnosci i sity od przyspieszen katowych.

UL 2 § 473 Zalozenia dla obciazen podwozia od ziemi
1) Nalezy spetni¢ wymagania niniejszej podczesci przy maksymalnej masie projektoweyj.

2) Wybrany dziatajacy w $rodku cigzko$ci wspotczynnik obcigzenia bezwtadnosci pionowej nie
moze by¢ mniejszy niz warto$¢ osiagnigta podczas ladowaniu z predkoscia pionowa

ws = 0,51x4/mx%

z zastrzezeniem, ze predko$¢ nie musi by¢ wigksza niz 3 m/s i mniejsza niz 1,5 m/s.

3) Mozna przyja¢ ze w momencie uderzenia podwozia, w $rodku cigzkosci dziata sita nosna o
warto$ci nie wigkszej niz 2/3 cigzaru samolotu. Wspolczynnik obciazenia od ziemi moze by¢
réwny wspotczynnikowi obcigzenia od sit bezwtadnos$ci minus stosunek przyjetej powyzej sity
nosnej skrzydta do masy samolotu.

Wspodtczynnik obciazenia w srodku ciezkosci jest obliczany z uzyciem rownania:
npr = nk + 0,67

gdzie ng jest wspotczynnikiem obcigzenia dziatajagcym na kota podwozia:

/ 9.7
0,0132x /mx s+ 3

Yer

N =

gdzie:

y = catkowita droga pochtaniania uderzenia — catkowity spadek srodka cigzkosci [m] (suma
zaktadanej kompresji opony yen | amortyzatora yr.)

Y = Ypn +Yu
Yer = skuteczna odlegto$¢ pochtaniania uderzenia [m]
Vet = 0,5-ypn + 0,5-y1L dla amortyzatorow gumowych lub sprezynowych [m]
Yet = 0,5-ypn + 0,65 y7L dla amortyzatorow hydraulicznych [m]
Uwaga:

W przypadku, gdy w wyniku obliczen warto$¢ Ny jest wyzsza niz 4, nalezy sprawdzi¢, czy obcigzenie
wszystkich elementéw zlacznych o masach skupionych (silnik, zbiorniki paliwa, fotele zatogi)
odpowiada obliczonemu ny.

UL 2 § 479 Podstawowe warunki ladowania dla podwozia gléwnego

Przypadki obcigzenia podwozia opisano w Dodatku V.
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UL 2 § 485 Warunki dla obcigzenia bocznego.

Na potrzeby okreslenia obcigzenia bocznego podwozia zaktada sie, ze samolot znajduje si¢ w pozycji
poziomej, a kota podwozia gtownego dotykaja ziemi i

1) wystepuje sita rowna 1,34 $rodku cigzkosci samolotu (G) dziatajaca w $rodku cigzkosci
samolotu réwnomiernie roztozona mi¢dzy obydwoma kotami podwozia gtéwnego,

2) operacyjne boczne sity bezwladnosci o sile 0,83 G w $rodku cigzkosci samolotu w nastepujacy
sposob rozktadajg si¢ migdzy kotami podwozia gtownego,

a) 0,5 G dzialajgce z jednej strony w kierunku kadhuba,
b) 0,33 G dziatajace z drugiej strony w kierunku od kadtuba. Patrz Dodatek V.
UL 2 § 493 Warunki obciazenia przy hamowaniu

Nalezy wykazaé, ze hamowane kota podwozia (z oponami i amortyzatorami w polozeniu statycznym)
beda odpowiada¢ obcigzeniom w nastepujacy sposob:

1) pionowe obcigzenie operacyjne na koto wynosi 0,67 G,
2) poziome tylnie obcigzenie operacyjne w punkcie styku z podtozem wynosi 0,54 G.
UL 2 § 497 Warunki ladowania dla podwozia ogonowego

1) Maksymalna sita wynikajaca z analizy obcigzenia tylnego podwozia dziata pod katem 45° w osi
podwozia.

2) Maksymalna sita wywotana reakcja statyczng dziata jednoczesnie w osi poziomej i pionowej. Patrz
Dodatek IV.

W celu zaprojektowania ptozy ogonowej i dotyczacej struktury i usterzenia, w tym mocowania ci¢zarka
wywazajacego, obcigzenie ptozy ogonowej podczas ladowania z ptozg (podwozie gtéwne nad ziemia)
nalezy obliczy¢ w nastepujacy sposob:

i
i5+12

P=4xmxg

gdzie:

P = obcigzenie tylnego podwozia [N]

m = masa samolotu [kg]

g = przyspieszenie grawitacyjne [m/s?]

iy - promien bezwladno$ci samolotu [m]

L = odleglos¢ migdzy kotem ogonowym a srodkiem cigzko$ci samolotu [m]

Uwaga:

O ile nie mozna doktadniej okresli¢ wartosci iy, mozna zastosowac nastepujacag wartosc:
iy=0,225 Ly

W takim przypadku Ly rowna si¢ catkowitej dlugosci kadtuba bez steru.
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UL 2 § 499 Dodatkowe warunki dla obcigzenia podwozia przedniego

Przy okreslaniu obcigzen od ziemi na kota przednie i dotyczace struktury wspierajace oraz zaktadajac,
ze amortyzatory i opony znajdujg si¢ w swoich pozycjach statycznych, nalezy spetni¢ nastepujace
warunki:

1) W przypadku obcigzen tylnych sktadowe sity graniczne na osi muszg by¢ nastgpujace:
a) sktadowa pionowa 2,25-krotnosci obcigzenia statycznego kota,
b) sktadowa oporu 0,8-krotnos¢ sktadowej pionowe;j.

2) W przypadku obcigzen przednich sktadowe sity graniczne na osi muszg by¢ nastepujace:
a) sktadowa pionowa rowna 2,25-krotnosci obcigzenia statycznego kota,
b) sktadowa przednia rowna 0,4-krotnosci sktadowej pionowe;j.

3) W przypadku obcigzen bocznych sktadowe sity granicznej na osi musza by¢ nastepujace:
a) sktadowa pionowa rowna 2,25-krotnosci obcigzenia statycznego kota,

b) sktadowa boczna réwna 0,7-krotnosci sktadowej pionowe;j.
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X. Warunki ladowania awaryjnego
UL 2 § 561 Ogoélne

1) Samolot, chociaz moze ulec uszkodzeniu w warunkach awaryjnego ladowania, musi by¢
zaprojektowany tak, aby chroni¢ kazda osobg na poktadzie przed skutkami sit okreslonych ponize;.

2) Struktura musi by¢ na tyle wytrzymata, aby w przypadku ladowania z uszkodzeniem samolotu,
kazda osoba na poktadzie, przy prawidtlowym uzyciu paséw bezpieczenstwa, miata duze szanse

unikna¢ cigzkich uszkodzen ciata, przy zatozeniu nastepujacych warunkoéw:

Osoba na poktadzie poddana bedzie ponizej podanym przyspieszeniom niszczacym, dziatajacym

niezaleznie od siebie:

w gore 454
do przodu 90¢g
w bok 309¢g
w dot 459

3) Zbiorniki paliwa musza, bez uszkodzenia, wytrzyma¢ podane w punkcie 2) obcigzenia

bezwtadnosciowe.
XI. Inne obcigzenia
UL 2 § 597 Obciazenia od mas skupionych

Zamocowania mas skupionych bedacych czgsciami wyposazenia (facznie z balastem korygujacym
potozenia $rodka ciezkosci) musza by¢ w stanie wytrzymacé wspodtczynniki obciazenia reprezentujace
maksymalne wspotczynniki obcigzenia projektowego lotu i obcigzenia od ziemi, w tym warunki

ladowania awaryjnego okreslone w UL 2 § 561.
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D. PROJEKT | BUDOWA
UL 2 § 601 Ogoélne

Wytrzymatos¢ kazdej czesci, ktora ma istotny wptyw na bezpieczenstwo uzytkowania, a dla ktorej nie
moze by¢ przeprowadzone proste obliczenie, nalezy ustali¢ w probach.

UL 2 § 605 Metody wytwarzania

Metody wytwarzania musza dostarcza¢ struktury wytrzymato§ciowe nie budzace zastrzezen, ktore sa
niezawodne z punktu widzenia zachowania pierwotnej wytrzymato$ci w normalnie spodziewanych
warunkach uzytkowania. Jezeli dla osiagnigcia tego celu, metody wytwarzania, (jak np. klejenie,
spawanie punktowe, obrobka cieplna lub stosowanie materiatdow kompozytowych) wymagaja doktadne;j
kontroli, to nalezy je wykona¢ z zastosowaniem uznanych metod wytworczych. Niekonwencjonalne
metody wytwarzania wymagaja potwierdzenia odpowiednimi probami.

UL 2 § 607 Zabezpieczenia elementéw laczacych

Wszystkie elementy taczace struktury, uktady sterowania i inne mechaniczne uktady istotne dla
bezpiecznego uzytkowania samolotu, muszg by¢ odpowiednio chronione z zastosowaniem uznanych
srodkéw i sposobow zabezpieczenia. W szczegdlnoSci, potaczenia sworzniowe, ktore podczas
uzytkowania poddane sa ruchom obrotowym, nie moga by¢ zabezpieczane nakretkami samo
zabezpieczajacymi, chyba, ze s3 dodatkowo wyposazone w element zabezpieczajacy, nie podlegajacy
tarciu.

Uwaga:

Nie wolno uzywac kotkow/szpilek w miejscach, w ktorych moze dojs¢ do przypadkowego roztaczenia
podczas montazu lub w wyniku pochwycenia przez roslinnos¢ lub ubranie lub podczas obstugi przez
osoby nieupowaznione.

UL 2 § 609 Ochrona struktury.
Kazda czg$¢ struktury nosnej musi by¢:

1) odpowiednio zabezpieczona od wszelkich szkodliwych wpltywow lub utraty wytrzymatosci
spowodowanych przez:

a) wplywy atmosferyczne,

b) korozje,

C) zuzyciu, i
2) wyposazona w urzgdzenia nawiewowe wzglednie przewietrzajace i odprowadzajace wode.
UL 2 § 611 Dostepnos¢ dla inspekeji

Nalezy dokona¢ odpowiednich ustalen, aby umozliwi¢ inspekcje (wiacznie z inspekcja gtownych
zespotow struktury i sterowan), rygorystyczne proby, naprawy lub wymiany kazdej cze$ci, ktora musi
by¢ monitorowana i obstugiwana, aby zapewni¢ prawidtowe dziatania, smarowana i serwisowanie.

UL 2 § 612 Przepisy dotyczace montazu i demontazu

3) Samolot musi by¢ tak skonstruowany, aby zminimalizowa¢ ryzyko uszkodzenia, szczegodlnie tam,
gdzie jest trudno zauwazalne, lub powstania trwatych odksztatcen podczas montazu lub demontazu,
ktory moze wykona¢ nawet hiewprawiona osoba bez specjalnego doswiadczenia. Nalezy unikaé
nieprawidlowego montazu stosujgc $rodki ostroznosci. Prawidlowy montaz samolotu musi by¢
fatwy do powtorzenia.
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UL 2 § 613 Wilasciwos$ci wytrzymalo$ciowe materialow i wartosci projektowe

1) Wiasciwos$ci wytrzymatoSciowe uzytych materiatdow muszg by¢ wystarczajaco przetestowane, aby
umozliwi¢ okreslenie wartosci projektowych na podstawie statystyk.

2) Wartosci projektowe musza by¢ dobrane w taki sposob, aby zminimalizowa¢ prawdopodobienstwo
niedostatecznej wytrzymatosci dowolnego elementu strukturalnego z uwzglednieniem zatozonego
rozproszenia wlasciwo$ci materiatu.

Uwaga:

Materialy nalezy wyszczegolni¢ podczas procesu certyfikacji lub powinny by¢ zgodne z
obowigzujacymi normami. Przy okreslaniu wartosci projektowych mozna zmieni¢ lub rozszerzy¢
wlasciwosci wytrzymatosciowe materiatu (jesli jest to konieczne ze wzgledow produkcyjnych — np.
ze wzgledu na sposob konstrukeji, ksztalttowanie, obrobke mechaniczng lub pdzniejsza obrobke
cieplng).

3) Jezeli w normalnych warunkach uzytkowania temperatura dowolnej czgséci struktury nosnej lub
potaczen no$nych osigga poziom, ktéry znaczaco moze wptynaé¢ na wytrzymatosé, to ten wptyw
nalezy uwzglednic.

Uwaga:
Temperatury do 54 ° C s3 uwazane za normalng temperature pracy.
UL 2 § 627 Wytrzymalo$¢ zmeczeniowa

Strukture nalezy tak zaprojektowac i wytworzyc¢, aby wyeliminowac punkty z koncentracjg naprezen i
wysokich naprezen i wzigé pod uwage wyniki drgan. Nalezy unika¢ stosowania materiatlow o ztych
wilasciwosciach propagacji peknie¢. Wszystkie systemy, zwlaszcza systemy w ramach podstawowej
struktury nosnej, musza by¢ tatwe do przegladu. Nie nalezy stosowaé elastycznych lakierow ani
elastycznych warstw ochronnych.

UL 2 § 629 Zapobieganie flatterom i wytrzymalosé strukturalna.

1) Samolot, w kazdej konfiguracjach i przy kazdej dopuszczalnej predkosci az do Vp, musi by¢ wolny
od flatteru, aerodynamicznych wyboczen (dywergencji) i odwrotnego dziatania sterow. Sterowno$¢
i stateczno$¢ samolotu nie moze by¢ w niebezpieczny sposdéb wrazliwa na znieksztalcenia
strukturalne. Przy kazdej odpowiedniej predkosci Wystarczajace thumienie musi by¢ dostgpne, aby
drgania aeroelastyczne szybko zanikty.

2) Zgodnos¢ z wymaganiami sekcji 1 nalezy udowodnic jak nizej:

a) przez systematyczne proby wzbudzenia flatteru w locie przy predkosciach do Vpr. W prébach
nalezy dowiesc, ze nie nastepuje spadek ttumienia przy zblizaniu si¢ do predkosci Vo,

b) przez proby w locie, aby wykazaé, ze przy zblizaniu sie¢ do Vpr skuteczno$¢ sterowania wokot
wszystkich trzech osi nie spada niezwykle szybko, a ze stabilnoSci statycznej i wywazenia nie
wynikaja zadne oznaki zblizania si¢ wyboczenia aerodynamicznego skrzydel, usterzenie
ogonowego i kadtuba,

c) dla samolotow z Vp wigkszym niz 200 km/h, przed wykonaniem proby drgan w locie, nalezy
wykona¢ stoiskowa probe drgan a nastgpnie analiz¢ niewystgpowania flatteru do 1,2 Vp.

|. Powierzchnie sterowe
UL 2 § 655 Struktura

1) Tak nalezy zaprojektowa¢ ruchome powierzchnie sterowe aby nie zachodzita kolizja migdzy
powierzchniami sterowymi jako takimi lub migdzy powierzchniami sterowymi a innymi statymi
czesciami struktury, gdy jedna z powierzchni ustawiona jest w potozeniu skrajnym, a pozostate sa
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sterowane w catym ich zakresie wychylen. To wymaganie nalezy rowniez spetnié:

a) pod obcigzeniem (dodatnim lub ujemnym) dla wszystkich powierzchni sterowych i w catym ich
zakresie wychylen, i

b) pod obcigzeniem struktury samolotu z wytaczeniem powierzchni sterowych.

2) Jezeli stosuje si¢ przestawiane usterzenia plytowe, to musi by¢ wyposazone w zderzaki, ktore
ograniczaja zakres ich ruchu do takiego, ktory dopuszcza bezpieczny lot i ladowanie.

UL 2 § 659 Wywazenie masowe.

Struktura nosna i mocowania skupionych mas wywazajacych stery musza by¢ zaprojektowane na
obcigzenia graniczne odpowiadajace:

1) 24 g prostopadle do ptaszczyzny steru.
2) 12 gdo przodu i do tytu.
3) 12 gréwnolegle do osi steru

I1. Uklady sterowania.

UL 2 § 671 Ogolne

Kazdy uktad sterowania musi dziata¢ tatwo, ptynnie i wystarczajaco pozytywnie, aby umozliwi¢
prawidtowe wykonywanie swojej funkc;ji.

UL 2 § 675 Zderzaki

1) Kazdy uktad sterowania musi by¢ wyposazony w zderzaki, ktére w pewny sposdb ograniczaja
zakres wychylen kazdej aerodynamicznej powierzchni sterowej uruchamianej przez ten uktad.

2) Kazdy uktad musi by¢ tak rozmieszczony, aby zuzycie, luzy i regulacje uktadu nie miaty
negatywnego wptywu na wilasciwosci sterowania samolotem, przez zmiang zakresu wychylen
powierzchni sterowe;j.

3) Kazdy zderzak musi by¢ w stanie przenies¢ obcigzenia odpowiadajace warunkom projektowym
zderzaka podanym w UL 2 § 397.

4) W przypadku statkow powietrznych z ukladem sterowania polegajacych na przemieszczeniu
cigzaru, dla ktérego nie mozna wbudowaé konwencjonalnych zderzakow, ktore przeciwstawityby
si¢ sitom wprowadzonym przez pilota, nalezy dowies¢, ze zakres przemieszczenia cigzarow lub
ruchu sterow jest taki, ze pilot nie moze przenies¢ niebezpiecznych obcigzen na otaczajaca strukture.

UL 2 § 677 Sterowanie wywazaniem.

1) Nalezy zapewni¢ odpowiednie s$rodki uniemozliwiajace niezamierzone, nieprawidlowe i
gwaltowne uruchomieniu sterow wywazenia. Nalezy umiesci¢ W poblizu uktadu sterowania
wywazeniem Wskaznik pokazujacy pilotowi potozenie krawedzi sptywu w odniesieniu do zakresu
jego mozliwego ruchu. Wskaznik musi by¢ widoczny dla pilota i tak zaprojektowany i
zlokalizowany aby uniemozliwi¢ pomyike.

2) Stery trymera musza by¢ samoblokujace, chyba, ze trymer jest prawidlowo wywazony i nie
wykazuje niebezpiecznych wiasciwosci flatterowych. Samoblokujace uktady sterowan
pomocniczych, w czeSci miedzy sterem pomocniczym a przytgczeniem elementu samoblokujacego
do struktury samolotu, muszg by¢ wystarczajaco sztywne i niezawodne
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UL 2 § 679 Urzadzenia blokujace uklady sterowania

W przypadku zamontowania urzadzenia blokujacego uktad sterowania samolotem, gdy na ziemi, nalezy
podja¢ szczegdlne $rodki, aby:

1) jednoznacznie ostrzec pilota, ze wlaczona jest blokada,
2) zapobiec zablokowaniu sterow w locie.
UL 2 § 683 Proby dzialania ukladéw sterowania

Proby dziatania muszg udowodnié, Ze uktad jest tak zaprojektowany, aby wytrzymac obcigzenia podane
w UL 2 § 397 i UL 2 § 399 i nie wystegpuje:

1) zakleszczanie,

2) nadmierne tarcie, i

3) nadmierne ugiecia.
gdy sterowanie uruchamiane jest z kabiny pilota.
UL 2 § 685 Czesci skladowe ukladéw sterowania

1) Kazda czg$¢ kazdego uktadu sterowania musi by¢ tak zaprojektowane i zabudowana, aby
uniemozliwi¢ zakleszczenie, tarcie, albo zaktocenie dziatania przez pasazerow, luzne przedmioty,
lub zamarzajaca wilgoc.

2) Nalezy wprowadzi¢ zabezpieczenia w Kabinie zapobiegajace dostaniu si¢ obcych przedmiotéw do
miejsc, w ktoérych moglyby zakleszczy¢ si¢ z uktadem sterowania.

3) Kazda cze$¢ uktadu sterowania lotem musi by¢ tak zaprojektowana, lub jednoznacznie i trwale
oznaczona, aby zminimalizowaé niebezpieczenstwo wadliwego montazu Skutkujacego
nieprawidlowa praca uktadu.

UL 2 § 687 Elementy sprezyste

Niezawodno$¢ wszystkich zastosowanych w ukladzie sterowania elementow sprezystych musi by¢
udowodniona probami symulujacymi warunki dziatania. Nalezy wykazaé, ze awaria jednej spre¢zyny nie
wywola flatteru ani niebezpiecznych zmian wtasciwosci lotu.

UL 2 § 689 Uklady linkowe

1) Wszystkie linki, elementy przytaczane do linek, napinacze, potaczenia linek i krazki musza spetniaé
zatwierdzone specyfikacje. Ma to zastosowanie szczegodlne do:

a) W glownych uktadach sterowania nie mozna uzywacé linki o $rednicy ponizej 2 mm. Kazda
linka musi by¢ zainstalowana w sposdb uniemozliwiajgcy powstanie niebezpiecznych zmian w
napr¢zeniu linki w catym zakresie jej ruchu w warunkach operacyjnych i roznych
temperaturach.

b) Wszystkie prowadnice Slizgowe, krazki, koncowki i napinacze musza by¢ dostepne dla
ogledzin.

2) Krazki wszystkich rozmiarow i rodzajéw musza by¢ dopasowane do linek, z ktorymi wspotpracuja.
Wszystkie krazki musza by¢é wyposazone w ciasno przylegajace oslony, ktore zapobiegna
zeskoczeniu lub zakleszczeniu si¢ linki. Wszystkie krazki muszg leze¢ w plaszczyznie linki tak, aby
linki nie tarty o krawedzie krazkow.

Uwaga:

Wewnetrzna $rednica rolki w rowku prowadzacym nie powinna by¢ mniejsza niz 300 krotna
srednica pojedynczego drutu linki.
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3) Prowadnice §lizgowe, muszg by¢ wbudowane w sposob uniemozliwiajacy wprowadzenie zmiany
kierunku linki o wigcej niz 3°, chyba, ze udowodniono podczas prob lub w oparciu 0 doswiadczenie,
ze wigkszy kat moze by¢ zaakceptowany. Promien krzywizny prowadnicy $lizgowej nie moze by¢
mniejszy niz promien krazka dla tej samej linki.

Uwaga:

W prowadnicach teflonowych, lub sporzadzonych z materialu o podobnych wlasciwosciach,
dopuszcza si¢ zmiane Kierunku linki do 10°.

4) Napinacze nalezy tak przytaczy¢ do czesci o ruchu obrotowym, aby mozna je byto w catym zakresie
wahan swobodnie regulowac.

UL 2 § 697 Sterowanie klapami skrzydlowymi

1) Sterowanie klapami skrzydtowymi nalezy tak zaprojektowaé, aby klapy, w kazdym potozeniu
stuzacym do spelnienia wymagan osiggowych, nie zmienialy swego potozenia, chyba, ze
udowodniono, ze taki ruch nie jest niebezpieczny.

2) Sterowanie klapami skrzydtlowymi nalezy tak zaprojektowac, aby uniemozliwi¢ niezamierzone
wychylenie lub przestawienie Kklap. Sity sterowania i zmiany predkosci, nie moga przy zadnej
dopuszczalnej predkosci osiggnaé poziomu zagrazajacego bezpieczenstwu uzytkowania samolotu.

UL 2 § 701 Sprzezenie klap skrzydlowych

Ruch klap po obydwu stronach ptaszczyzny symetrii musi by¢ sprzezony mechanicznym polaczeniem
zapewniajagcym rownomierno$é, z wyjatkiem, gdy samolot ma bezpieczne wiasciwosci lotne z klapa
schowana z jednej strony i wypuszczong z drugiej.

I11. Podwozie

UL 2 § 721 WiadomoSci ogolne

Statek powietrzny musi by¢ tak zaprojektowany aby zapewni¢ bezpieczne ladowania na krotkim pasie
trawiastym bez szkody dla os6b na poktadzie.

IV. Struktura kabiny pilota
UL 2 § 771 Kabina pilota — Wiadomosci ogélne

Kabina pilota i jej wyposazenie musza umozliwia¢ kazdemu pilotowi wypetnienie jego zadania, bez
nadmiernej koncentracji i zmeczenia.

UL 2 § 773 Widzialno$¢ z kabiny pilota
Kazda kabina musi by¢ tak zaprojektowana, aby:

1) zakres widzenia pilota byt wystarczajaco rozlegly, wyrazny i niezaklocony, aby umozliwi¢
bezpieczne sterowanie/operowanie samolotem; i

2) deszcz nie utrudnial nadmiernie widzialnosci pilota w kierunku lotu w locie normalnym i podczas
ladowania.

Uwaga:

Warunki mozna spetni¢ zapewniajgc odpowiedni otwor w przeszkleniu kokpitu.
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UL 2 § 775 Szyba wiatrochronu i okna

Szyba wiatrochronu i okna musza by¢ wykonane z materiatu, ktory nie traci przepuszczalnosci i nie
spowoduje powaznych obrazen osob na poktadzie w przypadku powstania odpryskow.

UL 2 § 777 Sterownice i urzadzenia sterujace w kabinie pilota

1) Kazda sterownice w kokpicie musi by¢ tak rozmieszczona, aby umozliwi¢ wygodng obstuge i
zapobiec pomytkom i niezamierzonej lub niezaobserwowanej aktywacji.

2) Sterownice muszg by¢ tak rozmieszczone, aby pilot, przypiety do fotela pasami bezpieczenstwa i
uprzeza naramienng, mogt sterowaé wszystkimi urzagdzeniami sterujagcymi w kokpicie w ich pelnym
zakresie ruchu bez ingerencji ze strony jego ubrania (w tym odziezy zimowej) lub elementow
konstrukcyjnych kokpitu.

3) W samolotach z podwdjnym sterowaniem, nastepujace urzadzenia sterujace, musza by¢ dostgpne z
obu foteli pilota:

a) dzwignia mocy,

b) klapy skrzydtowe,

C) wywazenie,

d) urzadzenie do otwierania ostony kabiny,
e) sprzet ratunkowy.

4) Drugorzedne sterownice musza utrzymywac kazda nastawiong pozycje, bez koniecznosci ciaglej
uwagi zatogi i nie moga mie¢ tendencji do spontanicznej zmiany pozycji z powodu obcigzenia lub
drgan.

Uwaga:

W przypadku, gdy samolot jest wyposazony w system wywazania, mozna odstapi¢ 0d koniecznosci
stosowania podwoéjnego sterowania wywazaniem, gdy udowodni si¢, ze sily sterowania sa
wystarczajagco mate i nie pojawiajg si¢ trudnoSci w sterowaniu przy najbardziej niekorzystnym
potozeniu trymer.

UL 2 § 779 Ruch i efekt sterowania w kokpicie

1) Sterownice w kokpicie muszg by¢ zaprojektowane do dziatania w nastgpujacy sposob:

Element sterujacy Kierunek uzycia i skutek

Lotka W prawo (zgodnie z ruchem wskazowek zegara): dla prawego
skrzydta w dot
Ster wysokosci W tyt: nos samolotu w gore

Ster kierunku

Prawy pedat do przodu: nos samolotu w prawo

Wywazenie

Odpowiednio do ruchu sterow

Klapy skrzydtowe

Ciagnac: klapy wysuwaja si¢ lub wychylaja si¢ do dotu

Dzwignia mocy

Do przodu: zwigkszenie mocy

Przestawianie $migta

Do przodu: zwigkszenie predkosci obrotowej

Sktad mieszanki Do przodu lub w gore: mieszanka bogata
Wylaczniki W dot: wyltaczone
Sprzet ratunkowy Ciagnac¢ aby uruchomic sprzet ratunkowy

2) W przypadku samolotow wyposazonych w system sterowania inny niz aerodynamiczny, ruch
glownych elementdw sterujacych musi by¢ okre§lony w Instrukcji Uzytkowania w Locie.
Sterowanie drugorzedne musi by¢ zgodne z powyzszymi zasadami.
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UL 2 § 780 Kodowanie kolorami elementow sterujacych w kokpicie.

Awaryjne elementy sterujagce musza mie¢ kolor czerwony.
UL 2 § 785 Fotele, pasy bezpieczenstwa i uprzez

1) Kazde fotel i jego struktura nosna muszg by¢ zaprojektowane dla osoby na poktadzie wazacej co
najmniej 100 kg oraz dla maksymalnych wspotczynnikdéw obciazenia odpowiadajacych okres§lonym
warunkom lotu i obciazenia naziemnego, w tym warunkom lagdowania awaryjnego okreslonym w
UL 2 § 561.

2) Fotele wraz z poduszkami nie mogg odksztatcac si¢ pod obcigzeniami z Czg¢éci C w takim stopniu,
ktory uniemozliwitby pilotowi bezpieczne dotarcie do sterownic lub spowodowatoby niewtasciwe
ich uzycie.

3) Wytrzymatos¢ uprzgzy bezpieczenstwa nie moze by¢ mniejsza niz wytrzymato$¢ sugerowana przez
obcigzenia niszczace dla warunkow lotu i obcigzenia od ziemi oraz dla warunkéw awaryjnego
ladowania, z uwzglednieniem geometrii uprzezy i rozmieszczenia fotela.

4) Kazda osoba na pokladzie musi mie¢ czteroczesciowy pas bezpieczenstwa z uprzeza na ramie.
Kazda uprzaz bezpieczenstwa musi by¢ zaprojektowana w sposdb umozliwiajacy cztonkowi zatogi
pozostanie w poczatkowej pozycji siedzacej lub potlezacej przy wszystkich przyspieszeniach lotu i
ladowaniu awaryjnym.

UL 2 § 786 Ochrona przed uszkodzeniem ciala

W razie potrzeby sztywne elementy konstrukcyjne lub sztywno zamocowane elementy wyposazenia
muszg by¢ wysScielane, aby chroni¢ osobg(y) na pokladzie przed obrazeniami podczas lagdowania
awaryjnego.

UL 2 § 787 Przedzialy bagazowe

1) Kazdy przedzial bagazowy musi by¢ zaprojektowany pod katem maksymalnego ciezaru tfadunku
podanego na etykiecie oraz krytycznego rozktadu tadunku przy odpowiednich maksymalnych
wspoétczynnikach obcigzenia odpowiadajacych warunkom obcigzenia podczas lotu i ladowania.

2) Przedzial bagazowy musi by¢ zaprojektowany w taki sposob, aby chroni¢ osoby znajdujace si¢ na
poktadzie przed obrazeniami spowodowanymi przez poruszajace si¢ przedmioty pod wptywem
skrajnego obcigzenia do przodu wynoszacego 9,0 g.

UL 2 § 807 Wyjscie awaryjne

1) Kokpit musi by¢ zaprojektowana tak, aby umozliwi¢ szybka i bez przeszkod ewakuacje w sytuacji
awaryjnej..

2) W przypadku kokpitu typu zamknigtego, dziatanie systemu blokujacego musi by¢ proste i tatwe.
System otwierania musi dziata¢ szybko i by¢ zaprojektowany w taki sposob, aby kazda osoba na
poktadzie przypieta do swojego fotela pasami mogta sobie z nim poradzi¢. Nalezy rowniez
zapewni¢ mozliwos$¢ otwarcia kokpitu z zewnatrz.

UL 2 § 831 Wentylacja

1) W przypadku zamknietej kabiny nalezy zapewni¢ mozliwo$¢ wystarczajacej wentylacji kokpitu we
wszystkich normalnych warunkach lotu.

2) Koncentracja tlenku wegla nie moze przekracza¢ jednej czgsci tlenku wegla na 20 000 czgsci
powietrza.

3) W przypadku kokpitu typu otwartego nalezy przedsigwziaé¢ $rodki ostroznos$ci, aby zatoga nie
wdychata spalin.
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E. ZESPOL. NAPEDOWY.

I. Ogolne

UL 2 § 901 Definicja i zabudowa

1) Wnhioskujacy musi wykazac¢, ze kazda kombinacja silnika, uktadu wydechowego i $migta samolotu,
dla ktorego wnosi o $wiadectwo typu, jest zgodna z danym samolotem, zadawalajaco dobrze pracuje
1 moze by¢ bezpiecznie uzytkowana w ustalonych granicach.

2) Do zespotu napgdowego zalicza si¢ wszystkie czgsci, ktore
a) sg niezbedne do napedu, i
b) maja wpltyw na bezpieczenstwo dziatania napgdu.
3) Silnik musi by¢ tak zbudowany, rozmieszczony i zainstalowany, aby
a) zapewnic jego bezpieczne uzytkowanie, i
b) byt dostepny dla przeprowadzenia koniecznych inspekcji i obstugi, i
c) spelnial wymagania producenta silnika dotyczace zabudowy.
Uwaga nie dotyczy 3)a):

Jako dowdd zostanie przyjeta trzygodzinna ciggta praca kompletnego zespotu napedowego. Na poczatek
zespOt napedowy musi pracowac przez godzing z 75 % maksymalna mocg ciagla, a nastgpnie wykonac
nastgpujace czynnosci:

i) 10 razy uruchomic¢ i wytaczy¢,

ii) uruchomi¢ i 5 min na biegu jatowym,

iii) 5 min na maksymalnej mocy,

iv) 5 min chtodzenie na biegu jalowym,

v) 5 min na maksymalnej mocy,

vi) 5 min chtodzenie na biegu jalowym,

vii) 15 min przy 75 % mocy ciagtej,

viii) 5 min chtodzenie na biegu jatowym,
ix) 15 min na maksymalnej mocy.

Silnik ochtodzié i wytaczy¢, powtorzy¢ program. Zadne widoczne uszkodzenia nie mogg wystgpié na
zadnej cze$ci zespolu napedowego.

UL 2 § 903 Silniki

1) Ogolne
Postanowienia niniejszej sekcji dotycza silnikow ttokowych, zaprojektowanych i zbudowanych w
zwykly sposob. Przepisy mogg by¢ stosowane do samolotéw typu UL z silnikami ttokowymi.

2) Projekt i budowa

Silniki do stosowania w statkach powietrznych UL, ktore nie zostalty certyfikowane zgodnie z
wymaganiami Joint Aviation (JAR) JAR-E, JAR 22, podczes¢ H lub FAR Part 33, moga by¢
certyfikowane jako silniki dla statkéw powietrznych UL. Silnik i jego akcesoria musza by¢
zaprojektowane i wykonane w sposob minimalizujacy ewentualne awarie podczas uzytkowania.
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UL 2 Cze$¢ I - Ultralekkie statki powietrzne sterowane aerodynamicznie, wydanie 2019, MTOW 600kg
a) Silniki magazynowe i zmodyfikowane

W przypadku silnikow samochodowych lub motocyklowych lub uktadéw silnikowych
produkowanych seryjnie, przy ktorych nie dokonano Zadnych istotnych modyfikacji, zaktada
si¢ akceptowalny poziom niezawodnos$ci, potwierdzony dos$wiadczeniami w uzytkowaniu.
Silniki te sg zatwierdzone dla statkoéw powietrznych danej kategorii UL.

b) Montaz i modyfikacje silnikow zostang przeanalizowane na podstawie doswiadczenia W
uzytkowaniu. W przypadku modyfikacji nie potwierdzonych proba wymagana bedzie
dodatkowa proba niezawodnosci silnika.

3) Proby silnika wymagane dla prob przy certyfikacji typu samolotu

W przypadku, gdy silnik jest przeznaczony dla okreslonego typu statku powietrznego UL, jego
proba na odpowiednim typie statku powietrznego UL moze mie¢ forme¢ 50-godzinnego lotu
sprawdzajacego z nastepujagcymi minimalnymi wymaganiami:
a) 100 startow
b) 10 lotow, kazdy trwajacy minimum 1 godzing
c) 60 wznoszen do min. 500 m nad ziemia, z mocg startowa przez co najmniej pie¢ minut bez
przerwy.
Co najmniej 30 z tych wznoszen nalezy wykona¢ w temperaturach letnich (min. 20°C).

4) Proéby silnika wymagane dla prob silnikow lotniczych dla statkow powietrznych UL przy
certyfikacji typu samolotu

a) Proba niezawodnosci silnika

Whioskujacy musi udowodnié, ze silnik jest w stanie pracowa¢ w wyznaczonym cyklu
roboczym przez 25 godzin w przypadku powaznych awarii. Powtarza¢ cykle pracy silnika.
Producent silnika z wyprzedzeniem okresla zadania zwigzane z obstugg silnika, ktére wykona

podczas proby.
Jedna z dtugofalowych prob niezawodnosci silnika bedzie obejmowac:
Uruchomienie i bieg jatowy 5 min Nalezy  powtorzy¢
Maksymalna moc 5 min dwukrotnie
Chlodzenie i wytaczenie 5 min
Uruchomienie i bieg jatowy 5 min
Maksymalna moc 5 min
Maksymalna moc ciagle 60 min
Chlodzenie i wylaczenie 5 min
Lacznie dla jednego cyklu 1 godz 45 min

Probe niezawodnoscei silnika nalezy przeprowadzi¢ na ziemi. Silnik nalezy obcigza¢ $migtem
poddawanym probom.

b) Uzytkowanie doswiadczalne statku powietrznego UL

Whioskujacy musi wykazaé, ze silnik w projektowanym zespole napgedowym statku
powietrznego, dla ktorego przeznaczony jest certyfikowany silnik, w peni spelnia zamierzone
funkcje samolotu i wykaze swojg niezawodnos$¢ podczas 50h prob okreslonych w punkcie 3 UL
2 § 903.

UL 2 § 905 Smigla
1) Smiglo musi spetnia¢ specyfikacje UL 2 Cze$¢ J.

2) Moc silnika i obroty watu napedowego nie mogag przekracza¢ limitéw, dla ktérych zostat
certyfikowany lub zatwierdzony wat napedowy.
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UL 2 Cze$¢ I - Ultralekkie statki powietrzne sterowane aerodynamicznie, wydanie 2019, MTOW 600kg
UL 2 § 925 Przeswit $migla

W przypadku $migiet nieobudowanych, przy masie maksymalnej, najbardziej niekorzystnym polozeniu
srodka ciezkosci 1 przy najbardziej niekorzystnym ustawieniu skoku $migta, bezpieczne odlegtosci nie
moga by¢ mniejsze niz nizej podane wartosci:

1) Przeswit nad ziemig: przynajmniej 170 mm migdzy $miglem a ziemig (dla kazdego samolotu z
przednim podwoziem) lub 230 mm (dla kazdego samolotu z podwoziem tylnym). W stanie
spoczynku podwozie musi by¢ ugi¢te a samolot musi by¢ w normalnej startowej pozycji poziomej,
lub w pozycji do kotowania, cokolwiek jest bardziej krytyczne. Ponadto w startowej pozycji
poziomej migdzy $migltem a ziemig musi by¢ dodatni prze$wit, jezeli:

a) opona 0 Krytycznym znaczeniu jest catkowicie oprdzniona, a obcigzenie statyczne jest
przytozone do odpowiedniej goleni podwozia, lub

b) krytyczne podwozie jest ugi¢te do zderzaka, a obcigzenie statyczne jest przylozone do
odpowiedniej opony.

2) Przeswit strukturalny

a) Co najmniej 25 mm przeswitu promieniowego mi¢dzy koncowkami topat a strukturag samolotu
plus dodatkowy przeswit promieniowy niezbgdny do thumienia szkodliwych drgan. Szczeg6lna
uwage nalezy zwrdci¢ na wychylenia wywolane elastycznym zawieszeniem,

b) co najmniej 13 mm w kierunku wzdhuznym, miedzy topatami $migta lub ostonami ich trzonow
a innymi strukturami samolotu,

c) we wszystkich warunkach uzytkowania nalezy zachowaé bezpieczny przeswit pomigdzy
innymi obracajacymi si¢ czeSciami $migta lub kotpaka (wlacznie z jego pokrywa) a innymi
strukturami samolotu.

d) odlegltos¢ od os6b na poktadzie:

Nalezy zachowa¢ odpowiedni przeswit migdzy $Smiglem a osoba (osobami) na poktadzie, aby z
powodu nieostroznego zachowania zapobiec kontaktowi osoby (0sob) siedzacej i przypigtej ze
$migtem.

I1. Uklad paliwowy
UL 2 § 951 WiadomoSci ogélne

1) Kazdy uktad paliwowy musi by¢ tak zaprojektowany i skonstruowana, aby zapewnié¢ przepltyw
paliwa z szybkoS$cig i cisnieniem ustalonym dla prawidtowego funkcjonowania silnika w kazdych
normalnych warunkach pracy.

2) Kazdy uktad paliwowy musi by¢ zaprojektowany i rozmieszczony w taki sposob, aby silnik
uzupetnial paliwo tylko z jednego zbiornika, chyba ze zbiorniki sg ze sobg potaczone w sposob
zapewniajacy rownomiernie oproznianie paliwa ze wszystkich zbiornikéw.

3) Uktad paliwowy nalezy zaprojektowac tak, aby nie dopusci¢ do przedostawania si¢ oparow paliwa
do uktadu.

UL 2 § 955 Przeplyw paliwa
1) Instalacje opadowe.

Minimalny przeptyw dawki paliwa w instalacji opadowej (z zasilania gldownego i rezerwowego) musi
wynosi¢ 150% startowego zuzycia paliwa przez silnik.

2) Instalacje z pompami

Minimalny przeptyw paliwa dla kazdego ukladu pomp (pompa gtowna i rezerwowa) musi wynosic¢
125% startowego zuzycia paliwa przez silnik.
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UL 2 Cze$¢ I - Ultralekkie statki powietrzne sterowane aerodynamicznie, wydanie 2019, MTOW 600kg
UL 2 § 959 Niezuzywalna ilo$¢ paliwa

Niezuzywalna ilo$¢ paliwa dla kazdego zbiornika musi by¢ ustalona jako ilo$¢ paliwa, przy ktorej w
najbardziej niekorzystnych warunkach zasilania podczas startu, wznoszenia, zblizania i ladowania
pojawia si¢ pierwsze oznaki przerywania zasilania. Nie moze przekroczy¢ 5% catkowitej pojemnosci
zbiornika paliwa.

UL 2 § 963 Zbiorniki paliwa — Ogélne

1) Kazdy zbiornik paliwa musi wytrzymac¢ bez uszkodzen wszystkie obcigzenia pochodzace od drgan,
sit masowych, ptynéw i sit zewngtrznych spodziewanych podczas uzytkowania.

2) Jezeli,falowanie” paliwa znaczaco zmienia potozenie srodka cigzkosci, nalezy podja¢ odpowiednie
srodki ostroznosci, aby zredukowac ,,falowanie” do akceptowalnego poziomu.

UL 2 § 965 Proby zbiornikow paliwa
Kazdy zbiornik paliwa musi wytrzymac ci$nienie 0,01 MPa bez uszkodzen i bez nieszczelnosci.
UL 2 § 967 Zabudowa zbiornikéw paliwa

1) Kazdy zbiornik paliwa musi by¢ podparty, aby unikna¢ skoncentrowanych obcigzen, wynikajacych
z masy paliwa. Ponadto:
a) oilejest to konieczne nalezy zapewni¢ migkkie przektadki, aby zapobiec tarciu miedzy kazdym
zbiornikiem a jego podparciem, i
b) materiatly uzyte do podparcia lub wyscielenia, muszg by¢ nie nasigkliwe lub musza by¢
zabezpieczone przed wchlanianiem paliwa
2) Kazde pomieszczenie ze zbiornikiem paliwa musi by¢ wietrzone i drenowane, aby unikngé

akumulacji palnych ptynéw i par. Kazde pomieszczenie sasiadujace ze zbiornikiem paliwa
stanowigce integralng cze¢$¢ struktury samolotu, rowniez musi by¢ wietrzone i drenowane.

3) Nie wolno montowa¢ zbiornika paliwa w miejscu, na ktore mogiby mie¢ wptyw ewentualny pozar
silnika.

4) Nalezy udowodni¢, ze obecno$¢ zbiornika paliwa w zaden sposob nie zaktoci operacji samolotu,
nie ograniczy swobody poruszania si¢ 0sob na poktadzie i nie spowoduje bezposredniego oblania
osoby znajdujacej si¢ na poktadzie wyciekajacym paliwem.

5) Uszkodzenie struktury na skutek twardego ladowania, podczas ktorego obciazenie podwozie
przekracza obcigzenia niszczace, ale catkowite obcigzenia mieszcza si¢ w granicach obcigzen przy
ladowaniach awaryjnych, nie moze powodowac¢ zniszczenia zbiornika paliwa lub rur paliwowych.

UL 2 § 971 Drenowany odstojnik zbiorniki paliwa

1) Kazdy na state zamontowany zbiornik paliwa musi posiada¢ drenowany odstojnik, skuteczny we
wszystkich potozeniach na ziemi i w locie, o pojemnosci 0,10 % pojemnosci zbiornika, lub 120 cm?,
(cokolwiek jest wigksze). W przeciwnym przypadku:

a) uktad paliwowy musi uwzglednia¢ dostgpny do drenazu odrebny odstojnik lub komore o
pojemnosci 25 cm?, i,

b) kazdy odptyw =ze zbiornika paliwa musi by¢ zabudowany w sposéb umozliwiajgcy
odprowadzenie wody ze wszystkich czgsci zbiornika do odstojnika lub do komory.

c) odptyw musi by¢ tatwo dostepny i dziatajacy.

2) Kazdy odptyw z uktadu paliwowego, musi by¢ wyposazony w mechanizm umozliwiajgcy
bezpieczne zablokowanie uktadu — recznie lub automatycznie — w pozycji zamkniete;.
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UL 2 Cze$¢ I - Ultralekkie statki powietrzne sterowane aerodynamicznie, wydanie 2019, MTOW 600kg
UL 2 § 973 Wlewy do zbiornikow paliwa

Przylacza wlewu paliwa musza znajdowac si¢ poza przedziatem przeznaczonym dla os6b na poktadzie.
Wlane paliwo musi by¢ zabezpieczone przed przedostawaniem si¢ do komory zbiornika paliwa lub
jakiejkolwiek czesci samolotu innej niz sam zbiornik.

UL 2 § 975 Odpowietrzanie zbiornikow paliwa
Kazdy zbiornik paliwa musi w swej gornej przestrzeni by¢ odpowietrzony. Ponadto:

1) kazdy zawor odpowietrzajacy musi by¢ skonstruowany i umieszczony w sposob minimalizujacy
niebezpieczenstwo zatkania lodem lub innymi ciatami obcymi,

2) kazda instalacja wentylacyjna musi by¢ wykonana w sposob uniemozliwiajacy wysysanie paliwa
podczas normalnej pracy,

3) kazda instalacja wentylacyjna musi by¢ wyprowadzona poza samolot.
UL 2 § 977 Siatki i filtry paliwa

1) Filtr paliwa nalezy zainstalowa¢ mi¢dzy wylotem zbiornika paliwa a wlotem do gaznika (Ilub pompa
paliwowa napedzang silnikiem, 0 ile taka jest).

2) Na wylocie kazdego zbiornika paliwa nalezy zainstalowac¢ filtr paliwa o gestosci oczek do szesciu
na centymetr. Srednica filtra musi by¢ co najmniej rowna $rednicy wylotu zbiornika paliwa, dtugo$é
powinna by¢ rowna co najmniej podwodjnej srednicy wylotu zbiornika paliwa.

3) Kazda siatka lub filtr paliwa musi by¢ tatwo dostepny do kontroli i czyszczenia.
UL 2 § 993 Przewody paliwowe i armatura

1) Kazdy przewdd paliwowy musi by¢ tak zamontowany i umocowany, aby zapobiec nadmiernym
drganiom i wytrzyma¢ obcigzenia spowodowane ciSnieniem hydrostatycznym paliwa i
obcigzeniami podczas lotu.

2) Nalezy zapewni¢ -elastyczno$¢ kazdemu przewodowi paliwowemu przymocowanemu do
elementéw samolotu, pomiedzy ktorymi moze istnie¢ ruch wzgledny.

3) Nalezy udowodnié, ze przewody gictkie sg odpowiednie do konkretnego zastosowania.

4) Paliwo wyciekajace z ktoregos z przewodow paliwowych lub potaczenia, nie moze sptywaé na
gorace powierzchnie lub urzadzenia w sposdb mogacy spowodowaé pozar, ani bezposrednio na
0soby znajdujace si¢ na poktadzie

UL 2 § 995 Zawory i elementy sterujace przeplywem paliwa

1) Nalezy zainstalowa¢ specjalne urzadzenie umozliwiajace pilotowi szybkie odciecie doptywu paliwa
do silnika podczas lotu.

2) Odcinek przewodu miedzy zaworem odcinajgcym paliwo a gaznikiem musi by¢ najkrétszy.

3) Kazdy zawor odcinajgcy paliwo musi posiada¢ ograniczniki lub skuteczne zapadki klikniecia dla
pozycji ,,wlaczony” i ,,wylaczony”.

II1. Uklad olejowy
UL 2 § 1011 Ogoélne

1) Jezeli silnik wyposazony jest w uktad olejowy, to ten uktad musi by¢ w stanie zaopatrywac silnik
w odpowiednig ilo$¢ oleju o temperaturze nie przekraczajacej maksymalnej ustalonej temperatury
zapewniajacej bezpieczng ciagla praceg.

2) Uzyteczna pojemnos¢ kazdego uktadu olejowego musi zapewnia¢ wystarczajace zasilanie dla
maksymalnej wytrzymatosci samolotu.
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UL 2 Cze$¢ I - Ultralekkie statki powietrzne sterowane aerodynamicznie, wydanie 2019, MTOW 600kg
UL 2 § 1013 Zbiorniki oleju

1) Zbiorniki oleju musza by¢ tak zabudowane, aby:
a) Spehiaty wymagania UL 2 § 967, punkty 1.,2.14.,1i

b) wytrzymywaty wszystkie obcigzenia od drgan, sit masowych i obcigzen hydraulicznych, jakie
moga wystgpi¢ podczas operacji.

2) Poziom oleju musi by¢ tatwo sprawdzalny bez zdejmowania czgsci ostony (z wyjatkiem pokryw
dostepu do zbiornika oleju) i bez uzycia narzgdzi.

3) Zbiornik oleju musi by¢ z materiatu ogniotrwatego jezeli jest zabudowany w przedziale silnikowym.
UL 2 § 1015 Proby zbiornikow oleju

Proby zbiornikow oleju nalezy wykonac¢ zgodnie z UL 2 § 965, podczas proby cisnieniowej nalezy
zastosowac cisnienie 0,035 MPa.

UL 2 § 1017 Przewody olejowe i armatura

1) Przewody olejowe musza by¢ zgodne UL 2 § 993, kazdy przewdd olejowy i ztacze musi byc
wykonane z materiatu zdolnego wytrzyma¢ maksymalne temperatury oleju podczas pracy.

2) Linie wentylacyjne musza by¢ tak wykonane, aby:

a) w zadnym miejscu przewodoéw odpowietrzajacych nie gromadzita si¢ skroplona woda, ktora
moze zamarzna¢ lub olej, ktéry moze zatkac linie,

b) w przypadku pienienia si¢ oleju, wylot przewodu odpowietrzajacego nie moze stwarzac
zagrozenia pozarowego, a olej wyciekajacy z przewodu nie moze zanieczyszczaé przedniej
szyby znajdujacej sie przed osobami na poktadzie.

IV. Chlodzenie
UL 2 § 10410g6lne

Przepisy dotyczace urzadzen chtodzacych uktad napedowy muszg by¢ w stanie utrzymaé temperature
wszystkich czesci i ptynow uktadu napgdowego w granicach temperatur okreslonych przez producenta
silnika dla wszystkich przewidywanych warunkow uzytkowania lub okreslonych dla tych warunkow
uzytkowania przez producenta samolotu.

V. Uklad wlotowy
UL 2 § 1091 Uklad wlotowy powietrza do silnika

Uktad wlotowy powietrza musi dostarczaé powietrze wymagane przez silnik we wszystkich
prawdopodobnych warunkach pracy. Nalezy zapobiega¢ przedostawaniu si¢ cial obcych (tj. trawy,
gleby), najlepiej za pomocay filtra lub filtra siatkowego.
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UL 2 Cze$¢ I - Ultralekkie statki powietrzne sterowane aerodynamicznie, wydanie 2019, MTOW 600kg
V1. Instalacja odprowadzenia spalin

UL 2 § 1121 Ogoélne

1) Kazdy uktad wydechowy musi zapewnia¢ bezpieczne usuwanie gazéw wydechowych bez
zagrozenia pozarowego lub zanieczyszczenia tlenkiem wegla w przedziale personelu.

2) Kazda czgé¢ uktadu wydechowego, ktorej powierzchnia jest wystarczajaco goraca, aby zapali¢
tatwopalne ptyny lub opary, musi by¢ umieszczona lub ostonigta tak, aby wyciek z dowolnego
ukladu przenoszacego latwopalne ptyny lub opary nie powodowal pozaru spowodowanego
kontaktem ptynéw lub oparow z jakakolwiek cze$cig uktadu wydechowego wraz z jego ostonami.

3) Wszelkie elementy uktadu wydechowego muszg by¢ dostatecznie oddalone od sgsiadujacych,
palnych czgsci samolotu, lub oddzielone od nich ogniotrwatymi ostonami.

4) Uktad wydechowy nie moze znajdowaé si¢ niebezpiecznie blisko otworéw spustowych uktadu
paliwowego i olejowego.

5) Kazda czg$¢ ukladu wydechowego musi by¢ odpowietrzona, aby zapobiec nadmiernemu,
punktowemu wzrostowi temperatury.

UL 2 § 1125 Kolektor wydechowy

1) Kolektor wydechowy musi by¢ wykonany z materialdéw ognioodpornych i nalezy przedsiewzigé
srodki ostroznos$ci, aby zapobiec uszkodzeniom spowodowanym rozszerzaniem si¢ materiatu po
osiagni¢ciu temperatury roboczej.

2) Kolektor wydechowy i uktad thumika muszg by¢ zamocowane, aby wytrzymaé wszystkie
obcigzeniom od drgan i sit masowych, ktorym moga by¢ poddawane podczas normalnego
uzytkowania.

3) Czesci kolektorow wydechowych potaczone z podzespotami, pomigdzy ktorymi mogiby
wystepowac ruch wzgledny, musza posiada¢ zabezpieczenia dla elastycznego potaczenia.

VII. Urzadzenia pomocnicze i sterowanie ukladem napedowym
UL 2 § 1141 Ogoélne.

Cz¢s¢ uktadu napedowego znajdujaca sie w komorze silnika, ktéra ma by¢ uzytkowana w przypadku
pozaru, musi by¢ co najmniej ognioodporna.

UL 2 § 1145 Wlaczniki zaplonu
1) Przetaczniki musza by¢ zainstalowane, aby niezaleznie wytaczaé¢ kazdy obwod zaptonu.

2) Kazdy obwod zaptonowy musi by¢ Wiaczany niezaleznie i nie moze wymagac¢ uzycia zadnego
innego wiacznika.

3) Wiaczniki zaptonu muszg by¢ tak rozmieszczone i zaprojektowane, aby zapobiec niezamierzonemu
dziataniu.

4) Wiacznik zaptonu nie moze by¢ uzyty jako wylacznik gtéwny innych obwodow.

49/72



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -52- Poz. 8

UL 2 Cze$¢ I - Ultralekkie statki powietrzne sterowane aerodynamicznie, wydanie 2019, MTOW 600kg
UL 2 § 1149 Predkos¢ obrotowa $migla

Predkos¢ i skok $migta musza by¢ ograniczone do wartosci, ktore skutecznie zapewniaja bezpieczng
operacj¢ w normalnych warunkach pracy:

1) podczas startu i wznoszenia z predkoscig zalecong dla najlepszego wznoszenia, $miglo musi
ogranicza¢ predko$¢ obrotowg silnika przy petnym otwarciu przepustnicy do wartosci nie wiekszej
niz maksymalna dopuszczalna predko$¢ obrotowa,

2) podczas lotu §lizgowego z predkoscia Vne z zamknigtag przepustnica lub silnikiem niepracujacym
$miglo nie moze pozwoli¢ na osiagnigcie predkosci obrotowej wigkszej niz 110% maksymalne;j
dopuszczalnej predkosci obrotowej silnika lub $§migta, w zaleznos$ci od tego, ktora z tych wartosci
jest nizsza.

UL 2 § 1191 Zapora ogniowa silnika

Silnik musi by¢ oddzielony od reszty samolotu zaporg ogniowa, ostong lub réwnowaznymi srodkami,
jesli konfiguracja struktury na to pozwala.

Zapora ogniowa lub ostona muszg mie¢ konstrukcje zapobiegajaca wydostawaniu si¢ niebezpiecznych
ilosci cieczy, gazu lub ptomieni z komory silnika i rozprzestrzenianiu si¢ na inne cze¢sci samolotu.

Zapora ogniowa lub ostona musza by¢ ognioodporne i zabezpieczone przed korozja.
UL 2 § 1193 Ostona silnika i gondole
Nastepujace przepisy majg zastosowanie do silnikow z ostong:

1) Ostony silnika muszg by¢ skonstruowane i zamocowane w taki sposob, aby wytrzymaty wszelkie
obcigzenia od drgan, sit masowych i aerodynamicznych, jakich mozna si¢ spodziewaé podczas
uzytkowania.

2) Ostony silnika musza by¢ wyposazone w srodki umozliwiajace szybkie i catkowite odprowadzenie
substancji wyciekajacej z dowolnej czesci ostony przy wszystkich normalnych potozeniach na ziemi
i w locie. Substancji nie wolno spuszczaé¢ do miejsc, w ktorych moga stwarzaé zagrozenie pozarowe.

3) Wszystkie czgsci oston silnika narazone na dziatanie wysokich temperatur ze wzgledu na bliskos¢
uktadu wydechowego lub bezposredni kontakt ze spalinami musza by¢ wykonane z materialu
ognioodpornego.
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F. WYPOSAZENIE

I. Ogélne
UL 2 § 1301 Dzialanie i montaz

1) Kazda pozycja wymaganego wyposazenia musi:
a) by¢ rodzaju i wykonania/projektu odpowiedniego do zamierzonej funkcji,
b) by¢ zamontowana zgodnie z ograniczeniami ustalonymi dla takiego wyposazenia,
C) dziataé¢ bez zastrzezen po zamontowaniu.
Uwaga:

i) praca bez zastrzezen nie powinna ulec pogorszeniu w temperaturach ponizej 0 °C, podczas
ulewnego deszczu lub w warunkach wysokiej wilgotnosci.

ii) Jezeli zamontowana jest radiostacja, nalezy udowodnié, ze uktad elektryczny samolotu nie
zakloca jego funkcji.

2) Ani przyrzady i inne wyposazenie, ani ich wptyw na samolot nie moga stanowi¢ zagrozenia dla
bezpiecznego uzytkowania.

UL 2 § 1303 Przyrzady lotnicze i nawigacyjne

W samolocie musza by¢ zainstalowane Co najmniej nastgpujace przyrzady pilotazowe i nawigacyjne:
1) predko$ciomierz,

2) wysokos$ciomierz,

3) magnetyczny wskaznik kierunku.

UL 2 § 1305 Przyrzady ukladu napedowego

W samolocie muszg by¢ zainstalowane nastgpujace przyrzady uktadu napedowego:

1) wskaznik cis$nienia oleju, wskaznik temperatury i obrotomierz (wskaznik obrotoéw silnika) zalecane
przez producenta silnika lub wymagane do zapewnienia pracy silnika w okreslonych zakresach,

2) wskaznik ilosci paliwa dla kazdego zbiornika paliwa. Miernik musi by¢ widoczny nawet dla pilota
przypietego do fotela,

3) wskaznik poziomu oleju dla kazdego zbiornika, m.in. bagnet.
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UL 2 § 1307 Inne wyposazZenie.

Kazda osoba na poktadzie musi mie¢ do dyspozycji czteroczesciowa uprzaz bezpieczenstwa, zdolna do
unieruchomienia POB przed sitami wynikajacymi z przyspieszen przewidzianych dla warunkow
awaryjnego ladowania.

Uwaga:
Zalecany sposob montazu uprzegzy — patrz Rysunek 3.

max. 35°

Ptaszczyzna odniesienia
poziomu ramion

I p—
max. 52" |

650 mm
warto$¢ nominalna\

-\ i
;Pozioma ptaszczyzna odniesienia

Poziom siedziska z
ucisnieta poduszk

max. 100 mm

L <X
max. 30": v

Rysunek 3: Zalecany sposob montazu uprzezy

Uwagi:

1) O ile mozliwe, zaleca si¢ zainstalowa¢ uprzeze bezpieczenstwa, ktorych pasy barkowe sg
dostosowane do nie przesuwania pasow biodrowych (chyba, ze ciasno zapieta) z bioder na brzuch
podczas gwattownego zwalniania, umozliwiajac w ten sposob uzytkownikowi wysunigcie si¢ spod
pasa biodrowego.

2) Jezeli pomigdzy punktem zaczepienia pasow barkowych a gorng krawedzig oparcia znajduje si¢
wiecej niz 152 mm ta§my, nalezy zapewni¢ odpowiednie srodki ograniczajace ruchy boczne, np.
petle prowadzace, aby zapewni¢ odpowiednie rozdzielenie pasow barkowych dla zminimalizowania
urazéw lub otar¢ szyi uzytkownika.

3) W przypadku, gdy oparcie fotela ma odpowiednig wytrzymatos¢ i taka wysoko$é, ze geometria
uprzezy wzgledem barku jest zgodna z rysunkiem 3 powyzej (tj. 650 mm), dopuszczalne jest
przymocowanie pasow barkowych do oparcia fotela lub do podlogi samolotu za pomoca petli
prowadzacych.

4) W przypadku, gdy oparcie siedzenia ma odpowiednia wytrzymato$¢, mozliwe jest ograniczenie
ruchu na boki podczas przyspieszen przy ladowaniu awaryjnym okreslonych w UL 2 § 561 za
pomoca odpowiednich srodkéw, m.in. przez petle prowadzace.
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1. Montaz przyrzadow

UL 2 § 1321 Rozmieszczenie i widzialno$¢

Wszystkie przyrzady pilotazowe i nawigacyjne muszg by¢ przejrzyscie rozmieszczone i fatwo widoczne
dla kazdego pilota.

UL 2 § 1323 System wskazania predkosci

1) System wskazania predkosci musi by¢ skalibrowany tak, aby wskazywat rzeczywistg predkosé lotu
na poziomie morza w warunkach MSA z maksymalnym dopuszczalnym bledem do +6 km/h lub +5
% (w zaleznosci od tego, ktora warto$¢ jest wyzsza) w nastepujacym zakresie predkosci:

a) od 1,2 Vs do Ve ze schowanymi klapami skrzydtowymi,
b) od 1,2 Vs: do Vee z wysunigtymi klapami skrzydtowymi.
2. Kalibracja systemu wskazujacego predko$¢ musi by¢ wykonana w locie.

3. System wskazujacy predko$¢ musi obstugiwaé zakres predkosci od Vsp do co najmniej 1,05 razy
VNE.

Uwaga:

Kalibracja systemu wskazujacego predkos¢ lotu (predkosci IAS vs EAS) musi by¢ okreslona w
Instrukcji Uzytkowania w Locie.

UL 2 § 1325 Statyczny uklad ci$nieniowy

1) Kazdy przyrzad, ktorego korpus jest wystawiony na dziatanie ci$nienia statycznego, musi by¢
podtaczony tak, aby predkos¢ powietrza, zamykanie/otwieranie okien, wilgo¢ lub jakiekolwiek inne
okoliczno$ci nie miaty znaczacego wptywu na doktadnos$¢ przyrzadu.

2) Uktady ci$nienia catkowitego i statycznego muszg by¢ zaprojektowane i zamontowane w sposob:
a) umozliwiajgcy bezpieczne odprowadzanie wody kondensacyjnej,

b) zapobiegajacy przetarciom rurek i nadmiernego ich znieksztatcenia lub zwezenia na zagieciach,
i

C) zapewniajacy, ze zastosowane materialy s trwate, odpowiednie do zamierzonego zastosowania
1 zabezpieczone przed korozja.

UL 2 § 1337 Przyrzady ukladu napedowego
1) Przyrzady i ich przewody

a) wszystkie przyrzady uktadu napedowego przenoszace pod ci$nieniem plyny palne musza
spelnia¢ wymagania UL 2 § 993,

b) przewody przenoszace tatwopalne ciecze pod cisSnieniem musza mie¢ kryzy ograniczajace lub
inne urzadzenia zabezpieczajace u zrodta cisnienia, aby zapobiec wyciekowi nadmiernej ilosci
plynu w przypadku awarii przewodu.

2) Kazdy odstoniety wziernik stuzacy jako wskaznik ilosci paliwa musi by¢ zabezpieczony przed
uszkodzeniem.

53/72



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -56— Poz. 8

UL 2 Cze$¢ I - Ultralekkie statki powietrzne sterowane aerodynamicznie, wydanie 2019, MTOW 600kg
II1. Uklad elektryczny i wyposazenie

UL 2 § 1353 Budowa i montaz akumulatorow
1) Akumulatory musza by¢ zaprojektowane i zamontowane zgodnie z ponizszymi wytycznymi.

2) Wybuchowe lub toksyczne gazy emitowane przez akumulator podczas normalnej pracy lub w
wyniku jakiejkolwiek mozliwej awarii akumulatora lub systemu tadowania nie moga gromadzic si¢
w samolocie w niebezpiecznych ilosciach.

3) Zrace plyny lub gazy, ktére mogg wyciekaé z akumulatora, nie mogg uszkadza¢ otaczajgcych
struktur ani sgsiadujacych istotnych urzadzen.

UL 2 § 1361 Uklad wylacznika gléwnego

1) Uktad wylgcznika gtownego musi umozliwiaé szybkie odlgczenie zrodta zasilania od magistrali
glownej. Punkt odtgczenia musi znajdowac si¢ blisko zrodet sterowanych wytacznikiem gtownym.

2) Wylacznik glowny musi by¢ zainstalowany tak, aby byt tatwo rozpoznawalny i dostepny dla pilota
podczas lotu.

LTF-UL 1365 Przewody elektryczne i osprzet

1) Kazdy przewodd elektryczny musi mie¢ odpowiednig $rednice i by¢ prawidtowo poprowadzony,
zamocowany 1 podlaczony tak, aby wyeliminowaé (jesli to mozliwe) zwarcia i zagrozenie
pozarowe.

2) Wszelki sprzgt elektryczny musi by¢ zabezpieczony przed przecigzeniem. Kazdy obwod istotny dla
bezpieczenstwa lotu musi by¢ wyposazony w oddzielne urzadzenie zabezpieczajace (wytacznik,
bezpiecznik).

IV. Inne wyposazenie
UL 2 § 1431 Wyposazenie lacznosci i nawigacyjne
Kazdy przyrzad w zestawie wyposazenia taczno$ci i nawigacji musi spetnia¢ nastepujace warunki:

1) Wyposazenie, w tym anteny, nie moze by¢ niebezpieczne, ani sam0 w sobie, ani ze wzgledu na swoj
sposob dziatania lub wptyw na charakterystyke operacyjng samolotu.

2) Sprzet i jego urzadzenia sterujgce i monitorujgce musza by¢ rozmieszczone w sposob pozwalajgcy
na tatwe sterowanie, Nalezy je zamontowaé w sposOb zapobiegajacy przegrzaniu (np. z
odpowiednig wentylacja).
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G. OGRANICZENIE UZYTKOWANIA I INFORMACJE
UL 2 § 1501 Ogoélne

1) Ponizej nalezy okresli¢ ograniczenia w uzytkowaniu oraz inne ograniczenia i informacje niezb¢dne
dla bezpieczenstwa uzytkowania.

2) Ograniczenia uzytkowania i informacje, potrzebne do bezpiecznego uzytkowania, muszg by¢
dostepne dla pilota, jak okreslono w Czesci G

UL 2 § 1505 Predkosci lotu

Wszystkie predkosci lotu musza by¢ okreslone jako predkosci wskazywane (IAS).

Uwaga:

1) Predkos¢ wynikajaca z ograniczen projektowych (EAS), nalezy odpowiednio przeliczy¢.

2) Nie przekraczalna pr¢dkos$¢ Ve nigdy nie moze przekracza¢ 90% maksymalnej zademonstrowanej
predkosci nurkowania w locie (Vor).

3) Maksymalna demonstrowana predko$é nurkowania w locie (Vor) nie moze przekraczac¢ projektowej
predkosci nurkowania Vp.

UL 2 § 1507 Predko$é manewrowa

Predko$¢ manewrowa nie moze przekracza¢ projektowej predkosci manewrowej Va, okreslonej w UL
2§ 335.

UL 2 § 1511 Predkosé postugiwania sie klapami skrzydtowymi

Przy kazdym dodatnim wychyleniu klap skrzydtowych maksymalna dopuszczalna predkos¢ uzywania
klap skrzydtowych Ve nie moze przekracza¢ 90% projektowej predkosci klapy Ve okreslonej w UL 2
§ 335, dla ktorej struktura zostata zaprojektowana.

UL 2 § 1515 Predkosé przy wypuszczania podwozia

Maksymalna dopuszczalna predkos¢ wypuszczania podwozia Vio musi by¢ okreslona dla podwozia
chowanego, jezeli jest mniejsza od predkosci maksymalnej Vne.

UL 2 § 1517 Predko$¢é w burzliwej atmosferze

Maksymalna predkos¢ w burzliwej atmosferze Vra nie moze przekracza¢ projektowej predkosci przy
najsilniejszych podmuchach w locie swobodnym Vg, okreslonej w Czgéci C, UL 2 § 3335, sekcja 3.

UL 2 § 1519 Masy i polozenie Srodka masy
1) Maksymalny cig¢zar okreslony w UL 2 § 25 musi by¢ ustalony jako ograniczenie uzytkowania.

2) Ograniczenia $rodka ci¢zkosci okreslone w UL 2 § 23 musza by¢ ustalone jako ograniczenia
uzytkowania.

3) Masa samolotu pustego oraz odpowiadajgce mu potozenie srodka ciezko$ci muszg by¢ okreslone
zgodnie z UL 2 § 29.

UL 2 § 1521 Ograniczenia ukladu napedowego

Ograniczenia uktadu napedowego, musza by¢ ustalone tak, aby nie przekraczaly odpowiednich wartosci
granicznych okreslonych przez producentow silnikow i Smigiel, z wyjatkiem sytuacji, gdy wnioskujacy
jest w stanie wykaza¢ w sposob zadowalajacy, ze wyzsze ograniczenia mogg by¢ bezpiecznie stosowane
w jego samolocie.
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UL 2 § 1529 Instrukcja obshugi

Instrukcja obstugi kazdego statku powietrznego UL musi zawiera¢ dane, ktore wnioskujacy uwaza za
niezbedne dla prawidlowej obstugi. Wnioskujacy musi dotaczy¢ co najmniej nastepujace informacje:

1) opis systemow,

2) plan smarowania okres$lajacy czestotliwo$¢ smarowania oraz smary i ptyny, ktore moga by¢
stosowane w poszczegdlnych uktadach,

3) cisnienia i obcigzenia elektryczne, stosowane w poszczegolnych uktadach,

4) tolerancje i regulacje, niezb¢dne do prawidtowego dziatania, wiacznie z wychyleniami
powierzchni sterowych,

5) przepisy dotyczace blokowania, podnoszenia i holowania na ziemi,
6) identyfikacje struktur pierwotnych (wspomagajacych) i wtornych,

7) czestotliwo$é przegladow i regulacji niezbednych do prawidtowej obstugi samolotu wraz z ich
realizacja,

8) specjalne narzedzia do napraw samolotow,
9) specjalne narzedzia do regulacji i kontroli,
10) wykaz narzedzi specjalnych,

11) informacje o wazeniu i obliczaniu $rodka ciezkosci niezb¢dne do bezpiecznego uzytkowania
samolotu,

12) ograniczenia czasu sprawnosci lub zywotnos$ci cze$ci (wymiana lub obstuga), akcesoriow i
wyposazenia dodatkowego, podlegajacym tym ograniczeniom,

13) materiaty niezbedne do drobnych napraw,
14) zalecenia pielegnacyjne i obstugowe,
15) montaz, obstuga i przeglady systemow ratunkowych,

16) procedury montazu, demontazu i transportu naziemnego, informacje o punktach podparcia i
kotwienia,

17) wykaz tabliczek i oznaczen oraz ich rozmieszczenie.
I. Oznakowanie i tabliczki
UL 2 § 1541 Informacje ogélne
1) Samolot musi by¢ wyposazony w:
a) oznakowania i tabliczki jako podano w UL 2 § 1545 - UL 2 § 1557,

b) wszystkie dodatkowe informacje, oznakowania i tabliczki niezbgedne do wykonania bezpiecznie
operacji,

€) ognioodporng tabliczke z co najmniej nastepujacymi danymi: typ, producent, numer seryjny,
rok budowy, narodowo$¢ samolotu i znaki rejestracyjne.

2) Wszystkie ustalone w punkcie 1) oznakowania i tabliczki:
a) Mmusza by¢ umieszczone w dobrze widocznym miejscu, i
b) nie moga by¢ tatwe do usunigcia, zmiany, lub nieczytelne.

3) Jednostki miary zastosowane na tabliczkach, musza by¢ identyczne do jednostek miar uzytych na
wskaznikach.
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UL 2 § 1545 Oznaczenie predkosciomierza

Kodowanie koloréw Zakres predkosci Interpretacja

Zielony tuk 1.1 Vg do Vra Normalny zakres uzytkowania

Z6tty tuk VRra do Ve Zakres wzmozonej uwagi. Tylko przy spokojnej
atmosferze.

Czerwona linia promieniowa | Vne Najwyzsza dopuszczalna predkosé. Nie wolno
przekraczaé!

Biaty tuk 1.1 Vso do Ve Zakres  predkosci  z  wychylonymi  klapami
skrzydtowymi.

Z6tta linia promieniowa Va Projektowa predko$¢ manewrowania

UL 2 § 1547 Kompas

Przy zabudowanym kompasie i odchyleniach ponizej 5° dla kazdego kursu, W jego poblizu musi by¢
dostepna specjalna tabela z warto$ciami odchylen dla kurséw w max. odstepach nie wigkszych niz 30°.

UL 2 § 1549 Przyrzady zespolu napedowego

Dla kazdego przyrzadu zespotu napgdowego, 0 ile dotyczy:

Wszystkie maksymalne i, jezeli dostgpne, minimalne ograniczenia bezpiecznego uzytkowania,
musza by¢ oznakowane czerwong linig promieniowa.

UL 2 § 1553 Wskaznik ilo$ci paliwa

Kazdy wskaznik ilosci paliwa musi by¢ skalibrowany tak, aby wskazywal ,,zero” podczas lotu
poziomego, gdy paliwo pozostajace w zbiorniku jest rowne niezuzywalnej ilosci paliwa okreslonej w
UL 2 § 959.

UL 2 § 1555 Oznakowanie ukladéw sterowania

1)

2)
3)

Kazde uktady sterowania w kokpicie, inne niz podstawowy, musza by¢ jednoznacznie oznaczona w
celu okreélenia ich funkcji i sposobu uzycia.

Kolory kodowania uktadow musza by¢ zgodne z kolorami okreslonymi w UL 2 § 780.
W przypadku uktadow sterowania paliwem:

a) kazdy przetacznik zbiornika paliwa musi by¢ tak oznakowany, aby widoczne byto ustawienia
odpowiadajace kazdemu zbiornikowi,

b) jezeli bezpieczenstwo lotu wymaga zachowanie okreSlonej kolejnosci uzycia zbiornikéw,
kolejnos¢ ta musi by¢ podana na przetaczniku zbiornikow lub obok niego.

UL 2 § 1557 Rozne oznakowania i tabliczki

1

2)

3)

4)

Przedziat bagazowy:

Kazdy przedzial bagazowy musi zawiera¢ tabliczkg¢ informujacg o maksymalnej dopuszczalnej
wadze bagazu.

Otwory lub pokrywy wlewu paliwa musza by¢ oznaczone stosunkiem mieszanki paliwowo-
olejowej.

Kazdy statek powietrzny UL musi mie¢ tabliczke z nastepujacym tekstem: Ten sStatek powietrzny
nie podlega certyfikacji CAA CR i jest uzytkowany na wiasne ryzyko uzytkownika. Wszelkie
manewry akrobacyjne i zamierzone korkociagi sa zabronione.

Kazdy statek powietrzny UL musi by¢ wyposazony w wyraznie widoczng tabliczke ,,Dane
operacyjne i ograniczenia” zawierajgcg nast¢pujace dane:
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a) masa wiasna,

b) max. masa startowa,

C) max. masa uzyteczna,

d) max. zatadowanie w przedziale bagazowym,

e) min. waga pilota,

f) najwyzsza dopuszczalna predkosc, ktorej nie wolno przekraczac¢ Ve,
g) predkos¢ przeciagnigcia Vso,

h) projektowa predko$¢ manewrowa Va, i

i) oiledotyczy, maksymalna pr¢dkos¢ z wychylonymi klapami skrzydtowymi Vee i maksymalna
dopuszczalna predkos¢ wypuszczania podwozia Vio.

Uwaga:

Jezeli maksymalna masa do startu moze zosta¢ przekroczona ze wzglgdu na ilo$¢ paliwa, na
plakietce musi znajdowaé si¢ informacja o maksymalnej wadze osdéb na poktadzie oraz
zatadowaniu przedziatu bagazowego w stosunku do wagi paliwa.

5) Oznakowanie i tabliczki systemu ratowniczego (jesli sg dostepne):

a) Maly symbol — do umieszczenia bezposrednio na systemie ratowniczym lub w jego
bezposrednim sasiedztwie (w przypadku systemow ratowniczych montowanych na ptatowcu
symbol musi by¢ umieszczony na zewnatrz, na kadlubie w poblizu miejsca uruchomienia
systemu ratowniczego).

Grafika: zotty trojkat rownoramienny o wysoko$ci 7 cm z napisem:
,URZADZENIE PIROTECHNICZNE
UWAGA POSTEPOWAC OSTROZNIE
RYZYKO OBRAZEN”
b) Maty symbol — do umieszczenia po obu stronach pionowej powierzchni ogona, jesli to mozliwe
na jego stalej czesci.
Grafika: zotty trojkat rownoramienny o wysokosci 13 cm z napisem:
»NA POKLADZIE TEGO STATKU POWIETRZNEGO UMIESZCZONO URZADZENIE
PIROTECHNICZNE
UWAGA POSTEPOWAC OSTROZNIE
RYZYKO OBRAZEN”

Il. Instrukcja Uzytkowania w Locie
UL 2 § 1581 Informacje ogdlne.

1) Nalezy opracowac i przedstawi¢ Instrukcje Uzytkowania w Locie dla kazdego samolotu. Instrukcja
musi przynajmniej zawiera¢, informacje wymienione w ponizszych dwoch artykutach.

2) Wszystkie nie ustalone w ponizszych artykutach informacje, konieczne dla bezpiecznego
uzytkowania, lub ze wzgledu na nietypowy projekt, sposob lub wlasciwosci uzytkowania, muszg
by¢ ujete w Instrukcji Uzytkowania w Locie.

3) Jednostki miary uzywane we wskazniku predkosci i w Instrukcji Uzytkowania w Locie musza by¢
identyczne.
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UL 2 § 1583 Ograniczenia uzytkowania

1)

2)

3)
4)

5)

6)

Predkos¢. Nalezy podaé nastepujace informacje:

a) predkosci lotu Vg, Vra, Va, w stosownych przypadkach rowniez Vee | Vio, Wraz z ich
definicjami,

b) ograniczenia uzytkowania w zakresie dopuszczalnych predkosci wiatru.

Masy. Nalezy poda¢ nastepujace informacje:

a) maksymalna masa do startu,

b) masa pusta i potozenie odnosnego $rodka ciezkosci,

c) rozklad obciazenia.

Uklad napedowy. Nalezy poda¢ ograniczenia uktadu napedowego.

Zaladowanie. Nalezy poda¢ nastgpujace informacje:

a) mase i skrajne potozenia $rodka cigzkosci, zgodnie z UL 2 § 25 wraz z czgsciami wliczonymi
W mase pusta samolotu, zgodnie z UL 2 § 29,

b) instrukcje umozliwiajace pilotowi stwierdzenie, czy $rodek ciezkosci i rozktad tadunkow przy
r6znych kombinacjach zatadowania miesci si¢ w dopuszczalnym zakresie,

c) informacje o prawidlowym rozmieszczeniu wyjmowanego balastu, dla kazdego stanu
zatadowania, dla ktorego wyjmowany balast jest potrzebny.

Manewry. Zatwierdzone manewry, dla ktorych wykonywany jest dowod zgodnosci muszg byé
okreslone wraz z dopuszczalnym zakresem ustawien klap skrzydtowych.

Wspélezynnik obciazenia. Nastepujace dodatnie wspotezynniki obcigzenia manewrowego zostaly
zdefiniowane:

a) wspotczynnik obcigzenia dla Va, ktory odpowiada obcigzeniu granicznemu dla warunkéw lotu
A (patrz rysunek 1: wykres V-n, UL 2 § 333),

b) wspdtczynnik obcigzenia dla Vg, ktory odpowiada obcigzeniu granicznemu dla warunkéw lotu
D (patrz rysunek 1: wykres V-n, UL 2 § 333).

UL 2 § 1585 Informacje i procedury uzytkowania

1)

2)

3)

4)
5)

6)

Nalezy poda¢ dane dotyczace procedur normalnych i awaryjnych oraz wszelkie inne dane
dodatkowe, niezbedne do bezpiecznego uzytkowania.

Informacje o bezpiecznym starcie i ladowaniu na wymaganych odlegtosciach okreslonych w UL 2
§ 51, w tym procedury wykonywania lotow z wiatrem bocznym oraz informacje o maksymalnych
dopuszczalnych sktadowych wiatru bocznego. Nalezy rowniez zapewnié bezpieczne procedury
ladowania bez mocy silnika.

Nalezy poda¢ nastepujace dane:

a) predko$¢ najlepszego wznoszenia, ktora nie moze by¢ nizsza niz predkos¢ zastosowana do
dowodu zgodnosci z UL 2 § 65,

b) predko$¢ przeciggniecia w réznych konfiguracjach,

C) utrate wysoko$ci od poczatku stanu przeciggniecia do przywrdocenia lotu poziomego
okreslonego w UL 2 § 201.

Jesli do uruchomienia silnika potrzebne sg specjalne procedury, nalezy je podac.

Informacje o bezpiecznym montazu, demontazu i regulacji, ktorych moze dokona¢ pilot przed lub
po locie i ktore moga skutkowac niezauwazonymi uszkodzeniami.

Nalezy podac¢ informacje o dziataniu i obstudze systemu ratowniczego.
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J. SMIGLO
I. Projekt i budowa

Producent okresli, dla jakich typow, mocy silnika i sposobu montazu przeznaczone jest $migto.

UL 2 § 1917 Materialy

Przydatnosc¢ i trwatos¢ materialdw uzytych do budowy Smigla musi:

1) by¢ dowiedziona na gruncie doswiadczenia lub prob,

2) przestrzegac specyfikacji zapewniajacych zgodno$¢é wytrzymatosci i innych whasciwosci $migta z
danymi projektowymi.

UL 2 § 1919 Trwalo$¢

Projekt i produkcja §migta muszg minimalizowaé powstanie niebezpiecznego stanu uzytkowania $migta
w okresie miedzy naprawami.

UL 2 § 1923 Regulacja ustawienia skoku

W przypadku instalacji $migla nastawialnego lub przestawialnego nalezy skonsultowaé sie z
odpowiednim organem.

I1. Préba wytrzymalo$ci $migla

UL 2 § x1 Proby $migiel drewnianych o stalym skoku przewidziane do prob przy zatwierdzenia
typu

Nowy typ $migta drewnianego o stalym skoku (monoblok) musi by¢ podany probom pod katem
wytrzymaltosci. Podczas proby wytrzymato$ciowej predko$¢ $migla musi by¢ wielokrotnoscia 1,23
maksymalnej predkosci uzytkowej. Czas trwania proby to 5 minut, po probie $migto nie moze
wykazywa¢ zadnych uszkodzen ani trwatych odksztatcen.

UL 2 § x2 Préby innych typéw $migiel przewidzianych do préb przy zatwierdzenia typu

1) Nowy typ $migta musi by¢ poddany probie. Podczas proby piasta i cze$ci nasadowe topat bedg
przecigzane obcigzeniem réwnym dwukrotno$ci sity od$rodkowej maksymalnej dopuszczalnej
predkosci §ruby napedowej. Przeciazenie bedzie stosowane przez 1 godzinge. Dopuszcza si¢
tadowanie statyczne lub tadowanie przez przekroczenie predkosci do 1,4 max. dopuszczalnej
predkosci $migta z zerowym skokiem.

2) Nowy typ $migta musi by¢ poddany probie na wytrzymato$¢. Podczas proby wytrzymatosciowej
predkos¢ $migta musi by¢ rowna 1,23 wielokrotno$ci maksymalnej predkosci uzytkowej przez co
najmniej 5 minut przy operacyjnym ustawieniu skoku $migta.

3) Wiasciwy organ okresli dalsze wymagania (np. testy zmeczeniowe) w oparciu o konstrukcje i rodzaj
uzytych materiatow.

Uwaga:

Indywidualnie wykonane drewniane $migto moze zosta¢ zatwierdzone na podstawie doswiadczenia pod
warunkiem, ze sktad i jakos$¢ uzytego drewna sg widoczne gotych okiem.

Indywidualnie wykonane $§migto kompozytowe musi by¢ poddane probie na wytrzymatos¢. Podczas
proby predkosé smigla musi by¢ rowna 1,1 wielokrotnosci maksymalnej predkosci uzytkowej. Czas
trwania proby: 5 minut.

Termin ,,Indywidualnie wykonane §miglo” oznacza $migta bez proby zatwierdzajacej typ.
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Dodatek I - Systemy ratunkowe.

A) Informacje 0ZOINE.............ccooiiiiiiiiiiiiie e

1)

2)

3)
B)
1)

2)

Dla kazdego systemu ratowniczego dopuszczonego do uzytku nalezy wykaza¢ pelng zgodnos¢ z
obowigzujacymi przepisami dotyczacymi systemoéw ratowniczych statkoéw powietrznych UL.

Instalacja systemu ratowniczego na statku powietrznym UL, ktéra ma wykona¢ producent lub
wiasciciel, musi by¢ zatwierdzona przez producenta certyfikowanego typu systemu ratowniczego.

Instalacja i punkty mocowania musza by¢ udokumentowane w instrukcji obstugi.
Obciazenia od systemu ratunkowego

Struktura pomiedzy punktami mocowania lin nosnych systemu ratunkowego musi by¢ tak
zaprojektowana, aby wytrzymata udar poczatkowy wywolany podczas rozktadania systemu
ratunkowego. Obcigzenie wynikajgce z udaru poczatkowego musi by¢ zgodne z wartoSciami
granicznymi okre§lonymi przez producenta. Rowniez struktura i mocowanie foteli, pasow
bezpieczenstwa i uprzezy oraz kolejne struktury az do punktéw mocowania systemu ratunkowego
muszg wytrzymac obcigzenia Spowodowane masa zatogi co stanowi obcigzenie wynikajace z udaru
poczatkowego.

Obcigzenie wynikajace z udaru poczatkowego pomnozone przez wspotczynnik 1,5 = obcigzenie
bezpieczne.

Jezeli liny nosne sa przymocowane do kilku punktéw konstrukcji podstawowej, kazdy punkt
mocowania musi by¢ w stanie wytrzymac obcigzenie okre§lone w nastgpujacy sposob:

a) glownymi punktami mocowania s3 zawsze mocowania przednie, ktore muszg by¢
zaprojektowane w nastepujacy sposob:

i) jeden glowny punkt mocowania — zaprojektowany dla obciagzenia bezpiecznego,

ii) kilka gtéwnych punktow mocowania (zwykle 2) — kazdy punkt mocowania musi by¢
zaprojektowany na nastepujace obciazenie: (obcigzenie bezpieczne podzielone przez liczbg
gtéwnych punktow mocowania) pomnozone przez wspotczynnik 1,33.

b) tylne punkty mocowania (stabilizujace):

i)  wytrzymato$¢ kazdego punktu mocowania — kazdy pojedynczy punkt mocowania musi by¢
zaprojektowany w nastepujacy sposob: (obcigzenie bezpieczne podzielone przez liczbe
wszystkich punktow mocowania tacznie z gtlbwnymi) pomnozone przez 1,33.

c) przyklad obliczenia obcigzenia wywolanego systemem ratowniczym:

Dane podstawowe: masa w locie (na trasie): 600 kg, predko$¢ Vp = 300 km/h, obcigzenie
wynikajace z udaru poczatkowego wywotane przez system ratunkowy 5 g, samolot posiada 4
punkty mocowania (2 gtéwne z przodu i 2 tylnie stabilizujace), podstawowy wspotczynnik
bezpieczenstwa = 1,5, dodatkowy wspotczynnik bezpieczenstwa = 1,33.

Obciazenie bezpieczne:
Fbezp= Fdyn-1,5=(600-9,81-5)-1,5=44 145 N
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Obciazenie gtdéwnego zawiasu:
44 145
2

Fu = ~2£2x1,33= x 1,33 = 29 356N
Obciazenie tylnego zawiasu:

Fpezp 44145
Fraa =—4 " x133 = ——x133 = 14678N

3) Projektujac punkty mocowania systemu ratunkowego nalezy wzia¢ pod uwagg, ze obciazenie od
udaru poczatkowego wywolane podczas rozpraszania bedzie oddziatywaé na strukture we
wszystkich nizej wymienionych kierunkach:

a) w tylnym sektorze pionowym skierowanym do gory pod katem 60° wznoszacym si¢ od osi
wzdluznej samolotu,

b) w obrebie 30° w obie strony od (czotowej) 0si symetrii.
C) Zainstalowanie systemu ratunkowego

1) Mocowanie systemu ratunkowego musi by¢ w stanie wytrzyma¢ maksymalne wspotczynniki
obcigzenia odpowiadajgce okre$lonym warunkom lotu i obcigzenia od ziemi, w tym warunkom
ladowania awaryjnego.

2) W przypadku montazu systemu ratunkowego przed $miglem nalezy zainstalowaé specjalne
urzadzenie zapobiegajace przecigciu linek przez smigto.

3) W przypadku uruchomienia systemu ratunkowego, punkty mocowania i otaczajgca struktura musza
by¢ w stanie zamortyzowaé¢ ewentualny odrzut.

Uwaga:
Site odrzutu mozna uzna¢ za obcigzenie niszczace.

4) Urzadzenie do uruchamiania systemu ratunkowego musi by¢ umieszczone w sposob umozliwiajacy
tatwy dostep i uzycia przez pilota, nawet gdy jest poddany duzym przyspieszeniom.

5) Struktura pomiedzy punktami mocowania lin a fotelem, wlacznie z pasami bezpieczenstwa i
uprzezami, musi wytrzymaé Obcigzenie wynikajace z udaru poczatkowego w przypadku
uruchomienia systemu ratunkowego o ktérym mowa w Artykule B niniejszego Dodatku.
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Dodatek 11 - Holowanie szybowcéw

Dodatkowe wymagania dla holowania szybowcow przez statki powietrzne UL

W przypadku statkéw powietrznych UL uzywanych do holowania szybowcéw i1 zespolow
holowniczych, oprocz zawartych w glownym przepisie wymagan, obowigzuja nastepujace:

A. Informacje ogolne

1) Zespot holowniczy sktada si¢ z holujacego statku powietrznego UL wyposazonego w sprzet
holowniczy i holowany szybowiec.

2) Sprzet holowniczy sktada si¢ z nastepujacych czgsci:
a) zaczepu holowniczego,
b) urzadzenia wyczepiajacego,
¢) wskaznika Krytycznej temperatury silnika,
d) wurzadzenia do monitorowania holowanego statku powietrznego,
e) linki holowniczej z bezpiecznikiem przecigzenia.

3) Szybowce mogg by¢ holowane wytacznie przez statki powietrzne UL dopuszczone do holowania i
spetniajgce takie wymagania.

4) Zgoda na holowanie zostanie wydane po tym, jak wnioskujacy, w ramach zatwierdzenia typu lub
dodatkowych prob, wykaze odpowiedniemu inspektorowi wilasciwego organu, ze wszystkie
wymagania okreslone w niniejszym dokumencie sg spetnione (w przypadku zatwierdzenia samolotu
na typ decyzj¢ podejmuje inspektor prowadzacy). Do holowania ultralekkich szybowcow i lotni nie
jest wymagany samolot UL z zatwierdzeniem na typ.

5) Zgoda na holowanie oraz dokumenty niezbedne do modyfikacji sa wiaczone do dokumentacji
dotyczacej zatwierdzenia zdatnosci do lotu. Zgoda na holowanie wpisywana jest do Swiadectwa
Technicznego statku powietrznego UL. Wpisu dokonuje Centralny Rejestr LAA CR na wniosek
odpowiedniego inspektora prowadzgcego UL, ktorego nazwisko zostal wpisane w pozycji Uwagi w
karcie rejestracyjnej. Szczegdétowe informacje o holujgcym statku powietrznym UL zawarte sg w
Instrukcji Uzytkowania w Locie lub w Zataczniku do Instrukcji Uzytkowania w Locie.

B. Projekt i budowa
I. Urzadzenie wyczepiajace

1) Dzwignia uruchamiajgca mechanizm wyczepiania linki holowniczej i przepustnica musza by¢
umieszczone i ustawione tak, aby mozna je obstuzy¢ t¢ sama r¢ka z kazdego potozenia fotela przez
,,pOciagnigcie”, bez zaktdcania bezpiecznego uzytkowania holujacego statku powietrznego UL.

2) Dzwignia mechanizmu wyczepiania linki jest oznaczona kolorem zoitym. Tabliczke ,,Zaczep
holowniczy” nalezy umiesci¢ obok dzwigni. Ruch dzwigni wymagany do uruchomienia
mechanizmu musi wynosi¢ od min. 50 mm do max. 120 mm.

3) Ciggno dzwigni mechanizmu wyczepiajacego musi by¢ tatwe w obstudze.

4) Sita potrzebna do wyczepienia nie moze przekracza¢ 200 N, jezeli obcigzenie zaczepu jest rowne
Qnom w warunkach okreslonych w Artykule E, sekcji 1) niniejszego Dodatku.
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5) Dzwignia zwalniajagca mechanizm wyczepiania musi by¢ umieszczona tak, aby tatwo mozna byto
przytozy¢ sitg zwalniajaca wskazang w punkcie 4) powyze;j.

1. Wskaznik krytycznej temperatury silnika

Aby sprawdzi¢ temperatur¢ krytycznag silnika (najgorgtsze CHT), podczas holowania szybowca
wskaznik temperatury krytycznej oraz tabliczka informujaca o maksymalnej dopuszczalnej
temperaturze musi znajdowaé si¢ w polu widzenia pilota. Temperatura krytyczna silnika jest
definiowana jako temperatura, w ktorej silnik po raz pierwszy osigga maksymalng dopuszczalng
temperatur¢ przy maksymalnej cigglej mocy silnika.

IT1. Urzadzenie do monitorowania holowanego statku powietrznego

Pilot holujagcego samolotu musi mie¢ pelny i niezaktocony widok na holowany szybowiec, nie
wymagajac przy tym zadnych specjalnych umiejetnosci i istotnych ruchow ciata. Stosowane urzadzenie
musi zapewnia¢ Spokojny i wyrazny obraz holowanego szybowca. Szybowiec musi by¢ widoczny w
calym obszarze stozka 60°, jak okreslono w Artykule E, sekcja 1) niniejszego Dodatku.

IV. Linka holownicza z bezpiecznikiem przeciazenia

Mozna uzywa¢ wytacznie lin niemetalowych (np. poliamid, poliester itp.). Dopuszcza si¢ maksymalne
wydhluzenie liny holowniczej 0 30% pod dopuszczalnym obcigzeniem. Potgczenia lin musza by¢
zabezpieczone przed zuzyciem (przetarciem) odpowiednig powloka (ostong). Rzeczywista sita
niszczaca line nie moze by¢ wieksza niz obcigzenie liny podane przez producenta samolotu holujacego.
W przypadku uzycia linek o wigkszej wytrzymato$ci, dla ochrony holujacego samoloty i szybowca,
nalezy zastosowac bezpiecznik, o maksymalne;j sile niszczacej odpowiedniej wielkosci. Diugo$¢ liny
do holowania szybowca powinna wynosi¢ 40 — 60 metrow.

V. Zaczep

1) Zaczep holowniczy musi wytrzymywaé obciagzenia okreslone w Artykule E niniejszego Dodatku.
Zaczep musi by¢ tak zabudowany, aby nie wystepowata mozliwos¢ kolizji linki holowniczej z
powierzchniami sterowymi statku powietrznego UL podczas ich pelnego ruchu katowego, jak
okreslono w Artykule E, sekcja 1) niniejszego Dodatku.

2) Wyczepienie musi by¢ mozliwe w calym zakresie stozka 60°, przy maksymalnie dopuszczalnym
obciazeniu, jak okreslono w Artykule E, sekcja 1) niniejszego Dodatku.

3) Zaczep holowniczy musi by¢ odpowiednio zabezpieczony przed brudem.
V1. Pompy paliwa

1) Jezeli wymagana dla bezawaryjnej pracy silnika, zgodnie z UL 2 § 955 sekcja 2), nalezy
zamontowa¢ awaryjng pompeg paliwa, ktéra w przypadku awarii pompy gtownej, natychmiast
dostarczy silnikowi paliwo. Zasilanie awaryjnej pompy paliwa musi by¢ niezalezne od zasilania
pompy gltowne;j.

2) Jezeli zarébwno pompa glowna i awaryjna pracuja w sposob ciagly, specjalny wskaznik lub
urzadzenie wskazujace awarig ktorejkolwiek z pomp musi by¢ dostepny.

3) Tryb pracy silnika nie moze wptywaé na dziatanie zadnej z pomp paliwowych w sposob, ktory moze
powodowac sytuacje niebezpieczne, niezaleznie od ustawienia mocy silnika lub pracy innych pomp

paliwowych.
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C. Holowane szybowce

Cigzar holowanego szybowca i predkos$¢ zespotu holowniczego okreslajg szybowiec dopuszczony do
holowania. Dopuszczalne warto$ci masy holowanego szybowca sg okreslane podczas prob w locie.
Wymagana predkos¢ jest okre§lana zgodnie z Artykutem D, sekcja 5 (niniejszego Dodatku).

D. Wiasciwosci uzytkowe zespotu holowniczego

1) Abywykazaé spetnienie wymagan dotyczacych holowania szybowcow przez statki powietrzne UL,
nalezy przeprowadzi¢ proby z co najmniej trzema ré6znymi reprezentatywnymi typami szybowcow.
Podczas tych prob, nalezy tak dobra¢ maksymalne masy szybowca i statku powietrznego UL, ich
wlasciwosci aerodynamiczne, zakresy predkosci i zachowanie na ziemi, aby uzyskac bezpieczne,
zachowawcze wyniki.

2) Nalezy wyznaczy¢ dtugos¢ startu zespotu holowniczego, dla masy maksymalnej i wietrze zerowym,
od punktu postoju do osiggnigcia wysokosci 15 m. W tym celu przyjmuje si¢ normalne warunki
oraz suchy, roéwny i krotko skoszony pas trawy. Dtugos$¢ startu nie moze przekracza¢ 600 m.

Uwaga:
Dhugos$é startu podana w Instrukecji Uzytkowania w Locie jest $rednig wartoscig szesciu lotow
wykazujacych zgodno$¢.

3) Czas wznoszenia, od momentu oderwania do osiggnig¢cia wysokosci 360 m nad lotniskiem nie moze
przekraczac¢ 4 minut, gdzie:

a) wykorzystywana jest (maksymalna) moc startowa, i
b) Klapy znajdujg si¢ W pozycji startowej.

4) Najlepsza predkos¢ wznoszenia zespotu holowniczego musi wynosi¢ co najmniej 1,5 m/s po
korekcie na atmosfere wzorcowg na wysokosci 450 m, przy czym:

a) wykorzystywana jest (maksymalna) moc startowa,

b) podwozie jest schowane (0 ile jest),

c) zastosowano maksymalna masg startows,

d) klapy skrzydet znajduja si¢ w pozycji wznoszenia i

e) bez przekraczania zadnej z okreslonych granic temperatury.

5) Minimalna predkos¢ zespotu holowniczego i predkos¢ najlepszego wznoszenia muszg byc
okreslone podczas prob w locie. Minimalna predkosé¢ zespotu holowniczego nie moze by¢ mniejsza
niz 1,3 Vs holujacego statku powietrznego UL. Wymagania okreslone w UL 2 § 207, sekcja 1) i 2)
dotycza réwniez zespotu holowniczego.

6) Ograniczenia operacyjne statkow powietrznych UL muszg by¢ przestrzegane podczas wszystkich
faz holowania.

7) Ograniczenia operacyjne silnika musza by¢ przestrzegane podczas wszystkich faz holowania.

8) Start i holowanie nie moga wymagac¢ wyjatkowych umiejetnosci od pilota statku powietrznego UL
ani wyjatkowo sprzyjajacych warunkow. Jezeli holowany szybowiec znajduje si¢ poza normalnym
dla holowania potozeniem w zakresie stozka 60°, jak okreslono w Artykule E, sekcja 1 niniejszego
Dodatku, to sprowadzenie go do potozenia normalnego, nie moze wymaga¢ nadzwyczajnej
Zr¢cznosci.

9) Nalezy okresli¢ dtugo$¢ liny holowniczej. (Zalecana dtugos¢ to 40 - 60 metrow).
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E. Wytrzymalosé

1)

2)

3)

4)

Nalezy przyja¢, ze zespot holowniczy jest poczatkowo w ustabilizowanym locie poziomym, a
obcigzenie liny holowniczej na zaczep 500 N (w przypadku braku doktadniejszej wartosci) dziata
w nastepujacych kierunkach:

a) do tylu w kierunku osi podtuznej kadtuba,
b) w plaszczyznie z odchyleniem 20° od ptaszczyzny poziomej kadtuba do tytu i w dot,
C) w plaszczyznie z odchyleniem 40° od plaszczyzny poziomej kadtuba do tytu i do gory,

d) w plaszczyznie z odchyleniem 30° od ptaszczyzny pionowej przechodzacej przez o$ podtuzng
kadtuba do tytu i na boki

Nalezy przyja¢, ze zespot holowniczy jest poczatkowo poddawany tym samym warunkom
okreslonym w cz¢éci E. 1, a obcigzenie od liny holowniczej, na skutek szarpnie¢, nagle wzroénie do
1,0 Qnom. Wynikajace z tego obcigzenie od liny holowniczej musi by¢ wyréwnane przez liniowe i
obrotowe sity masowe.

Qnom to znamionowa maksymalna wytrzymato$é zatwierdzonego bezpiecznika zespotu
holowniczego.

Uwaga:
Sita nominalna powinna zawsze przekracza¢ 200 daN, zalecana warto$¢ to 300 daN.

Mocowanie zaczepu holowniczego musi by¢ zaprojektowane tak, aby wytrzymac¢ obcigzenia 1,5
Qnom dzialajace w kierunkach okreslonych w czesci E.1.

F. Ograniczenia uzytkowania i dane

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Instrukcja Uzytkowania w Locie musi zawieraé¢ nastepujace dane:

a) maksymalna mase statku powietrznego UL podczas holowania szybowca,
b) maksymalng mase holowanego szybowca,

¢) maksymalng wytrzymatos¢ bezpiecznika liny holowniczej,

d) minimalng predkos¢ zespotu holowniczego,

e) najlepsza predko$¢ wznoszenia,

f) dlugos¢ startu dla co najmniej 3 typow szybowcow, dla ktorych przeprowadzono proby. Mozna
roéwniez wymienic¢ inne typy szybowcow, pod warunkiem, ze ich wtasciwosci sa porownywalne
z typami poddanymi probom.

Dodatkowo, informacja o wydtuzeniu drogi startu z powodu wysokiej trawy, kropel deszczu
czy zabrudzenia skrzydla (krawedz natarcia) oraz wysokiej temperatury powietrza.

W kabinie pilota, obok predkosciomierza nalezy umiescic¢ tabliczke z informacja:
,,Obserwuj predkos¢ holowania!”

Na holowanym szybowcu wyraznie widoczna tabliczka musi by¢ umieszczona blisko zaczepu linki
holowniczej, gdzie podana jest nominalna sita niszczaca bezpiecznik liny.

Inspekcje silnikow i okresowa planowa obstuga statkéw powietrznych UL uzywanych do holowania
szybowcoéw musza by¢ wykonywane i dokumentowane w zapisach obstugi technicznej zgodnie z
wymaganiami producenta silnika.

Okre$lone wymagania odpowiadajg obcigzeniu dopuszczalnemu dla warunkow lotu D (patrz
rysunek 1: wykres V-n, UL 2 § 333).

UL 2 § 1585, sekcja 1, ,,Informacje o normalnych i standardowych procedurach” nalezy stosowac
do zespotu holowniczego, o ile dotyczy.
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Dodatek Il - Obcigzenia jednostkowe dzialajace na powierzchnie ogona
samolotu

W przypadku braku doktadniejszych obliczen obciazenie dziatajace na poszczegdlne elementy struktury
samolotu mozna obliczy¢ przy uzyciu nizej wymienionych metod alternatywnych.

1. Poziome (pionowe) obciazenie powierzchni ogona

a) Odchylenie powierzchni sterowej — manewr

w

7|
4J.\.>

-~ b >I< bz B
e boe B
W=220+20,5 MT:W [Pa] W = przynajmniej 575 Pa

b) Zmiana kata natarcia (po$lizg) — podmuch, ttumienie

4W \
W
T
—
bor/4
<—p
< borp
b; — glebokos$¢ czescei statej powierzchni ogona (stabilizator, fin)
b, — glebokosci czesci ruchomej (powierzchni sterowej)
bor — glebokos¢ powierzchni ogona be = b1 + by
2. Obcigzenie lotek
W
bkr
g o
W =17,24 x 2% [Pa] W = przynajmniej 575 Pa

b« — glgbokos¢ lotki
0.0. — 0§ obrotu
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3. Obciazenie klapy skrzydla

2W i
v Wy
ﬁz_\
0,445-bkr,
bkL
<t >
_ MTOM C,
W = 2394 x x — [Pa]
1,6
_ W,
W down = %

W przypadku konwencjonalnych klap skrzydtowych mozna stosowaé¢ Cy= 1,6
W = przynajmnie 575 Pa

4. Obciazenie spoilera

- bsp B

W = 38,3 x XL y Lv5 [py)
N Va

Vve — maksymalna predkos¢ ze schowanym spojlerem
Va — Va predkos¢ z wykresu V-n
5. Obciazenie klap

2W

bp

0,445-bp |
]

— MTOW
W =383x

[Pa]

W = przynajmniej 575 Pa
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Dodatek 1V - Podstawowe rodzaje ladowan

1. Z kélkiem ogonowym

Zalozone ladowanie Ladowanie poziome Ladowanie ogonem w dé}
Pionowa sita sktadowa w $rodku Npr X G Npr X G
ciezko$ci samolotu

Pozioma sita sktadowa w $rodku 0,25 x Ny X G 0

cigzkosci samolotu

Pionowa sita sktadowa dziatajaca (nor— 0,667) x G (Npr — 0,667) X G x b/
na kota podwozia gldéwnego

Pozioma sita sktadowa dziatajaca 0,25 x Ny X G 0

na kota podwozia gtdéwnego

Pionowa sita sktadowa dziatajaca 0 (npr — 0,667) X G X ¥/

na koto ogonowe

Pozioma sita sktadowa dziatajaca 0 0
na koto ogonowe

2. Z kélkiem przednim

Zalozone ladowanie Ladowanie poziome Ladowanie ogonem w
Ladowanie z nosem w | Poziome ladowanie | g4}
dél z pochylonymi z kolem przednim
reakcjami tuz nad ziemig
Pionowa sita sktadowa w Npr X G Npr X G Npr X G
srodku cigzkos$ci samolotu
Pozioma sita sktadowa w 0,25 X npr X G 0,25 X npr X G 0
srodku cigzkosci samolotu
Pionowa sita sktadowa | (npr—0,667) X G X 21/% (npr—0,667) x G (npr—0,667) x G

dziatajaca na kota
podwozia gldéwnego

Pozioma sila sktadowa 0,25 X npr X G x 4/% 0,25 x Ny x G 0
dzialajaca na kota

podwozia gldéwnego

Pionowa sita skladowa (npr —0,667) x G x 0 0
dziatajaca na koto bi/cy

ogonowe

Pozioma sita sktadowa | 0,25 X Npr X G X 1/% 0 0
dzialajaca na koto

ogonowe
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Podwozie tylnego kota Podwozie przedniego kota

U
NN

al
bi
cl
2

Ladowanie poziome Ladowanie z nosem w dét z pochylonymi reakcjami

I

O
?a< b ﬂ

[ Ladowanie ogonem w dét

g c - Poziome Igdowanie z kotem przednim
Lagdowanie ogonem w dot tuz nad ziemig
a
tg 1 0,25
n o
tg 2025 _*
1
x (0,667
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Obciazenia boczne kol podwozia gléwnego:

083G
0,67G 0,67G

(pionowe)

134G

5> >—
0,5 G (do wewnatrz) 0,33 G (na zewnatrz)

G to MTOW — maksymalna masa startowa

Obciazenia kol podczas hamowania:

0,67 G (pionowe)

kierunek

- m—

0,54 G (wyt)

G = obcigzenie statyczne kota
Dodatkowe obcigzenie tylnego kola:

a) b)

kadtub P <t

Pst Py

kadtub

45°

.50

kierunek

<

kierunek
prawo/lewo
P to maksymalna reakcja spowodo- Pst to maksymalna statyczna reakcja podtoza (ponizej G
wana lagdowaniem z duzym katem i skrajnym tylnym potozeniem $rodka ci¢zkosci)

natarcia, ale pod katem 45° do tylu
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Dodatkowe obcigzenie kola przedniego:

a) b) c)
kierunek

AP=225G  <—— AP¥225G £y=2,25 G
()

kierunek

N 0’8:* 0'-’4,5_" ZN\

1/

0,7 Py
-

N,

G = obciazenie statyczne kota

prawo/lewo

7272



