WYMAGANIA TECHNICZNE DLA WIATRAKOWCOW

SKROTY | DEFINICJE

Gtowna struktura: to te czesci konstrukciji, ktdrych awaria zagrozitaby catemu pojazdowi.
Utrata mocy: dla testdw oznacza prace silnika na biegu jatowym.

EAS Réwnowazna predkos¢ lotu, gdzie q jest gestoscig powietrza, a qo jest gestoscig powietrza

w normalnych warunkach na poziomie morza
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IAS Wskazywana predkos¢ lotu. Jest to predko$¢ wskazywana przez predkosciomierz

Vo Maksymalna predko$¢ konstrukcyjna

Vor Maksymalna demonstrowana predko$¢ lotu, nie moze by¢ wigksza od Vp

Ve Predkos¢ dopuszczalna w locie, nie moze by¢ wieksza od 0,9 Vor

Vy Predkos¢ lotu dla maksymalnej predkosci wznoszenia

Vi Maksymalna predkosci w locie poziomym z silnikiem pracujacym z maksymalng moca statg

VFR Przepisy lotu z widocznoscig ziemi

Rozdziat 1.
WYTRZYMALOSC KONSTRUKCJI

OBCIAZENIA

. Zakres obcigzen dopuszczalnych.

Obliczenia oraz badania wytrzymatosciowe przeprowadza sie dla dopuszczalnych wspdtczynnikéw obcigzenia
okreslonych nastepujaco:
n=+3,5do-0,5

. Wspétczynnik bezpieczenstwa.

Zasadniczo, (poza przypadkami opisanymi w p. 1.1.3. - do obliczer obcigzen przyjmuje sie wspétczynnik
bezpieczenstwa K=1,5. Ma tu zastosowanie wzor:
K=P / (n*g*mo)
gdzie: P - obcigzenie, [N];
n - dopuszczalna warto$¢ wspétczynnika obcigzen, [-];
m, - maksymalna masa startowa wiatrakowca, [kg].;
g - przyspieszenie ziemskie, g=9.81 [m/s?;

. Stosowalnos¢ zwiekszonego wspétczynnika bezpieczenstwa.

Warto$¢ wspotczynnika bezpieczenstwa K:

- gdy brak pefnej informacii o rzeczywistych obcigzeniach eksploatacyjnych danego elementu konstrukcji - 3
- odkuwki - 2

- czesci odlewane - 2

- wezet podwieszenia wirnika - 5

- linki - 2

- elementy spawane - 2

- naciski w otworach - 3

. Ograniczenia rozktadu obcigzen.

a) Ubiegajacy sie o0 zezwolenie musi wybra¢ zakres obcigzen i potozen Srodkdw ciezko$ci bezpiecznych dla
wiatrakowca,

b) Zakres potozen $rodkdéw ciezko$ci musi zawiera¢ sie w odpowiednich granicach i musi by¢ wyznaczony dla
zatozen ze waga kazdej osoby (pasazera, cztonka zatogi) waha si¢ od minimum 55 kg dla samego pilota
do maksimum podanego w zatoZeniach konstrukcyjnych - dla pilota i pasazera, tacznie z réznicg w
zawartosci zbiornika paliwa - od zera do petnego zbiornika. Maksimum wagowe w zatozeniach
konstrukcyjnych nie moze by¢ mniejsze niz 80 kg na osobe.

c) Dla tej klasy wiatrakowcow miejsce potozenia $rodka ciezkosci jest okreslane za pomocg metody
zawieszania. Wiatrakowiec jest zawieszany w punkcie zamocowania wirnika (Sruba, sworzen zawieszenia



1.1.5.

1.1.6.

1.2.

1.3.

1.4.

topat) a miejsce potozenia $rodka ciezkosci jest okreslane poprzez kat, o ktéry pochyla sie wiatrakowiec
podczas zwisu. Kat ten powinien sie zawiera¢ w granicach od 6 do 12 stopni przy réznych stanach
zatadowania dla tego samego wiatrakowca.

Balast usuwalny.

Usuwalny balast mozna wykorzysta¢ dla wykazania zgodnoéci z 1.1.4.

Ograniczenia wagowe.

Ciezar maksymalny musi by¢ ustalony w nastepujacy sposob:

a) nie moze by¢ wigkszy niz:
1) maksymalny cigzar wybrany przez ubiegajacego sie,
2) maksymalny ciezar zgodny ze wszystkimi warunkami obcigzen strukturalnych dopuszczalnych w locie,

b) nie moze by¢ mniejszy niz cigzar wtasny wiatrakowca, plus waga 80 kg dla jednej osoby dla wiatrakowca
jednoosobowego lub 160 kg dla wiatrakowca dwumiejscowego, plus wymagane minimum wyposazenia,
plus paliwo.

. Ciezar wtasny.

a) Ciezar wtasny muszg zosta¢ okreslone poprzez zwazenie wiatrakowca:
1)z
[) przytwierdzonym balastem statym, (jezeli istnieje)
1) minimalnym wymaganym wyposazeniem,
1) paliwem niezuzywalnym, maksymalnym poziomem oleju, ptynem chtodzacym i hydraulicznym,
2) bez:
[) pasazerow,
1) innych usuwalnych fadunkoéw,
b) Stan wiatrakowca w czasie okre$lania ciezaru wiasnego musi by¢ niezmienny i fatwy do zdefiniowania oraz
powtdrzenia.

. Wypadkowe obcigzenia graniczne w locie.

Wektory sit bedace wynikiem zastosowania granicznych wspdtczynnikow obcigzen majg punkt przytozenia
zasadniczo w $rodku piasty wirnika, badz dobrany tak, by przedstawiaé rzeczywiste rozktady obcigzen w
manewrach.

ZAPOBIEGANIE FLATTEROWI | SZTYWNOSC KONSTRUKCJI
Kazda gtdwna cze$¢ wiatrakowca musi by¢ wolna od flatteru i rezonansu przy wszystkich kombinacjach
predkosci i mocy silnika, i musi to by¢ potwierdzone w locie.

WYTRZYMALOSC ZMECZENIOWA

a) Winno sie wykluczy¢ rozwigzania konstrukcyjne mogace powodowaé nadmierng koncentracje naprezen
sprzyjajaca propagacji peknie¢ zmeczeniowych.

b) Z wyjatkiem trzpienia piasty, nie zostang wykorzystane w konstrukcji piasty lub fopat wirnika $ruby badz
czesci gwintowane w zadnym zastosowaniu, gdzie byty by poddawane dziataniu przemiennych naprezen
rozciggajacych, (o ile nie stwierdzono, ze czesci o podobnej konstrukcji, specyfice i zastosowaniu
przyniosty wyraznie pozytywne doswiadczenia).

c) Trzpien piasty wirnika wraz z nakretkami, podktadkami i powierzchniami oporowymi beda miaty rezerwowy
wspotczynnik wytrzymatosciowy 10.

d) W strukturze podstawowej nie mozna stosowa¢ materiatdw o stabych cechach propagacji peknie€.

e) Farby i powtoki elastyczne nie bedag stosowane na zewnetrznych powierzchniach struktury podstawowe;.

f) Wszystkie elementy struktury podstawowej musza by¢ tatwo dostepne do kontroli.

POTWIERDZENIE WEASCIWOSCI WYTRZYMALOSCIOWYCH
Potwierdzenie  wytrzymato$ci  konstrukcji  dokonuje sie  metodg obliczeniowg lub w prébach
wytrzymatosciowych.
Jako minimum, nalezy okresli¢ wytrzymato$¢ nastepujacych elementéw konstrukcji:
- piasty (podwieszenia wdzka),
- zamocowanie jednostki napedowej,
- fotela(i) pilota i pasazera wraz z pasami bezpieczenstwa,
- podwozia,
- zamocowanie zbiornika paliwa.



Rozdziat 2.
KONSTRUKCJA WIATRAKOWCA

2.1.  WPROWADZENIE
2.1.1.  Zalecenia ogdlne.
a) Elementy konstrukcji wiatrakowca winny maksymalnie ogranicza¢ mozliwo$¢ zranienia pilota przy tzw.
twardym lgdowaniu.
b) Wszelkie zestawienia materiatow nie moga sprzyja¢ powstawaniu ognisk korozji.
c) Wszystkie elementy dodatkowego wyposazenia winny posiada¢ zabezpieczone mocowania, wykluczajace
mozliwo$¢ odpadniecia podczas uzytkowania wiatrakowca.
2.1.2. Montaz.
Nalezy ograniczy¢ mozliwo$¢ nieprawidtowego montazu przez zastosowanie odpowiednich rozwigzan
konstrukcyjnych, albo przez naniesienie wyraznych, trwatych oznaczen.
2.1.3. Zabezpieczanie potaczen.
Dla wszystkich elementow taczacych w konstrukcji gtéwnej, ukfadzie sterowym i innych uktadach
mechanicznych nalezy przewidzie¢ stosowne sposoby zabezpieczania. W szczegdlnosci nie wolno stosowac
samohamownych nakretek na $rubach wirujacych zespotdw mechanizméw, o ile nie zastosowano dodatkowo
zabezpieczania nie opartego na sile tarcia.
2.1.4. Zabezpieczenie konstrukcji.
Kazdy element konstrukcji musi:
a) by¢ odpowiednio zabezpieczony przed pogorszeniem lub utratg wytrzymatosci w zwigzku z:
1) dziataniem czynnikdw atmosferycznych,
2) korozja,
3) $cieraniem, oraz
b) posiada¢ odpowiednie warunki dla wentylacji i odwadniania.
2.1.5.  Kontrola.
Konstrukcja musi uwzglednia¢ potrzebe kontroli w trakcie eksploatacji (w tym przeglad gtéwnych
nieruchomych i wirujgcych elementéw struktury i mechanizméw sterowania), a takze dawa¢ mozliwosé
wykonywania niezbednych przegladdw okresowych, zabiegdw naprawczych, obstugowych i konserwacyjnych.

22.  WIRNIK
2.2.1.  Ograniczenia predkosci obrotowej wirnika.

a) Nalezy ustali¢ zakres ograniczen predkosci obrotowej wirnika, pozwalajacej na bezpieczne
przeprowadzenie spodziewanych manewréw w petnym zakresie predkosci lotu, przecigzen i wysokosci
przewidywanych w eksploataciji dla danego wiatrakowca.

Materiat interpretacyjny
W przypadku wirnikéw wykonanych fabrycznie dane te sq okre$lone przez producenta.

b) Predkos¢ obrotowa wirnika powinna zawiera¢ si¢ w zakresie bezpiecznym przy krytycznych kombinacjach
zatadowania, wysokosci i predkosci lotu dla danego dozwolonego manewru.
2.2.2. Przeswit wirnika.
Musi istnie¢ dostateczny przeswit pomiedzy topatami a innymi elementami konstrukcji dla zabezpieczenia
topat przed uderzeniem w jaki$ element konstrukcji lub przechodzeniem fopat przez jakikolwiek obszar, w
ktérym mogtaby zaistnie¢ zwigzana z tym mozliwo$¢ obrazen pilota lub pasazeréw w czasie eksploatacii.
Materiat interpretacyjny
Nalezy sprawdzic istnienie wystarczajgcych prze$witow pomiedzy topatami i elementami piasty wirnika a
kadtubem, ogranicznikami wahan fopat, Smigtem — dla wykazania zgodnosci z tym wymaganiem. Program
prob naziemnych powinien uwzglednia¢ najmniej korzystne przewidywalne stany wzajemnego pofozenia
czesci wirnika i pozostatych elementow konstrukcyjnych w dowolnych wzajemnych kombinacjach.

2.2.3.  Mechanizmy wstepnego rozruchu wirnika i hamulca wirnika.
a) Mechanizmy wstepnego rozruchu wirnika i hamulca wirnika musza by¢ zaprojektowane tak, aby rozsadnie
zabezpieczac przed:
1) pozostawieniem mechanizmu w stanie czynnym w czasie startu,
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2) przypadkowym wtgczeniem mechanizmu w czasie lotu.
b) Ograniczenia stosowania mechanizmdéw wstepnego rozruchu wirnika i hamulca wirnika musza by¢ okreslone.

2.3.  WYMAGANIA DOTYCZACE WIRNIKOW WYKONANYCH SAMODZIELNIE PRZEZ BUDOWNICZEGO
2.3.1.  Konstrukcja wirnika.
a) Kazdy wirnik kompletny (obejmujacy tacznik i topaty wirnika) musi by¢ zaprojektowany tak jak podano w
tym rozdziale.
b) Konstrukcja wirnika musi by¢ zaprojektowana dla wytrzymywania krytycznych obcigzen w locie opisanych
w11.1i1.1.8.
c) Konstrukcja wirnika musi by¢ zaprojektowana dla wytrzymywania obcigzern symulowanych na fopatach
wirnika i piastach, sit uderzenia kazdej fopaty o ograniczniki wychylenia podczas manewréw naziemnych.
Materiat interpretacyjny
Zgodnosc mozna wykazac za pomocg pomysinie zakonczonego testu wytrzymatoSciowego, 2.3.4. i 2.3.5.

d) Konstrukcja wirnika musi by¢ zaprojektowana dla wytrzymywania maksymalnego momentu obrotowego,
ktéry moze by¢ przeniesiony przez dowolne urzadzenie do wstepnego rozkrecania wirnik lub hamulec
wirnika przy wszystkich predkosciach obrotowych od 0 do maksymalnych przy ktdrych urzadzenia majq
dziata¢. Ten graniczny moment obrotowy musi by¢ przenoszony na fopaty wirnika w racjonalny sposab.

2.3.2 Wywazenie masowe.

a) Wywazenie topat wirnika w kierunku rozpietosci musi by¢ takie, aby uniemozliwic nadmierng wibracje.
Metody wywazenia oraz tolerancje nalezy uzgadnia¢ z nadzorem.

b) Wywazenie topat w kierunku cieciwy profilu musi by¢ takie, by linia $rodkdw masy profilu przebiegata nie
gtebiej niz na 25% cieciwy profilu, a wywazenie kazdej topaty w parze byto takie samo lub w granicach
tolerancji uzgodnionych z nadzorem.

c) Konstrukcja wspierajgca i mocowanie balastu wywazenia masowego topaty wirnika musi posiadac¢
catkowity wspétczynnik bezpieczenstwa maksimum 10, w warunkach ztozenia obcigzen bedacych
wynikiem:

1) przy$pieszen +/-20 g w kierunku wirowania fopaty,
2) przyspieszen +/-20 g w kierunku wahar topaty,
3) sity odsrodkowej przy maksymalnej dopuszczalnej predkosci obrotowej wirnika.
2.3.3. tozyska piasty wirnika.
Wszystkie tozyska piasty wirnika musza by¢ wtasciwe dobrane na podstawie wiedzy lub prob.
2.3.4  Prdby naziemne.

W przypadku nowych projektéw ukfadu wirnikowego nalezy przeprowadzi¢ stosowne proby osiggéw na

odpowiednim pojezdzie probnym, wedtug uzgodnionego z nadzorem programul.

Jezeli zaktada sie nie przeprowadzanie préb niszczacych, nalezy zatozy¢ rozsadnie powigkszony zapas

wytrzymatosci obliczeniowe.

Materiat interpretacyjny

Celem préb jest nabranie pewnosci, Zze wirnik bedzie zachowywac sie bezpiecznie podczas lotu. Chodzi

rowniez o potwierdzenie, iz zachowanie sie uktadu wirnikowego jest bliskie temu, ktore zatozono w projekcie.

Mozna to przedstawic¢ porownujgc przewidywane predkoSci obrotowe wirnika z osiggnietymi w czasie prob.

Odpowiedni pojazd stuzacy prébom mogtby by¢ wiroszybowcem holowanym na sztywnym holu za pojazdem.

2.3.5. Prdby osiggowe w locie.
Powinno by¢ potwierdzone w locie, ze projektowane o0siggi i ograniczenia eksploatacyjne uktadu wirnikowego
sg W zgodzie z zakfadanymi warunkami funkcjonowania.

Materiat interpretacyjny
Program prob topat budowanych samodzielnie powinien by¢ wykonany na bazie pewnej liczby lotow
reprezentatywnych dla normalnej eksploatacji. Powinny one uwzglednia¢ zakres warunkow na ziemi i w
powietrzu mogacych normalnie wystepowac. Jesli majg by¢ zainstalowane ukfady rozruchu wstepnego i
hamulca wirnika, powinny one by¢ réwniez przedmiotem opisanych préb. W trakcie prob ukfad wirnika
powinien byc¢ regularnie i doktadnie sprawadzany. Wyniki muszq byc reqularnie rejestrowane (rowniez te
dotyczace lotow). W przypadku wystapienia usterek lub probleméw nalezy powiadomi¢ nadzor w celu
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2.3.6.

2.4.
2.4.1

242

2.4.3.

2.4.4.

2.5

2.5.1.

2.5.2.

2.6

26.1.
26.2.
26.2.

2.6.3.

uzgodnienia proponowanych sposobow ich usunigcia. W takich przypadkach bedzie konieczne odpowiednie
Zwigkszenie czasu prob.

Wytrzymatos¢ zmeczeniowa.
a) Szczegdtowy projekt topat i tacznika musi posiadaé, tak znaczace jak to jest rozsadnie praktykowane,
znamiona braku mozliwo$ci wystgpienia duzych naprezen, chyba ze mozna wykazaé, iz projekt o
podobnych cechach dat pozytywne doswiadczenia w dziataniu przy podobnym zastosowaniu.

SYSTEMY STEROWANIA | OBCIAZENIA SYSTEMOW STEROWANIA
Zasadnicze systemy sterowania.

a) Czes¢ kazdego systemu sterowania od sterownic do ogranicznikow ruchu w systemie musi by¢
zaprojektowana tak, by oprzec sie stom przytozonym do sterownic nie mniejszym niz sity okreslone w
2.4.2.

b) Cze$¢ kazdego systemu sterowania od ogranicznikdw ruchu do miejsca przytwierdzenia do piasty wirnika
(lub powierzchni sterowych) musi by¢ zaprojektowana co najmniej na:

1) przeniesienie maksymalnych sit sterowania w normalnych manewrach,
2) jesli, wielkos¢ sit sterowania w manewrach rosnie wskutek drgan, zawirowan, inercji systemu sterowania
lub tarcia - przeniesienie bez ugiecia 60% granicznych sit na sterownicach okreslonych w 2.4.2.,
3) dla sterowania kierunkowego, obcigzenie odpowiadajace obcigzeniu powierzchni steru jak okre$lono w
25.1.
Graniczne sity na sterownicach.

Dla zasadniczych systeméw sterowania sity te sq nastepujace:

a) dla sterownic noznych - 300 N,

b) dla drazkdw sterowych (sterownic recznych) - 200 N wzdtuz osi symetrii i 150 N poprzecznie,

Sterownice zdwojone.

Sterownice zdwojone muszq by¢ zaprojektowane tak, aby wytrzymaé obcigzenia bedace wynikiem

przytozenia przez kazdego z pilotéw obcigzenia 0.75 razy opisanego w 2.4.2, gdy:

a) piloci dziatajg razem w tym samym kierunku,

b) piloci dziatajg w kierunkach przeciwnych.

Pomocnicze systemy sterowania.
Pomocnicze uktady sterowania (ciggniecie lub pchanie na uchwycie recznym) - 150 N.

POWIERZCHNIE USTATECZNIAJACE | STEROWE
Obcigzenia .

a) Kazda powierzchnia sterowa i stabilizujgca (inna niz topaty wirnika no$nego) wraz ze swojg konstrukcjg
podtrzymujaca musi by¢ zaprojektowane tak, aby obcigzenia graniczne byly nie mnigjsze niz 720 N/m?
(réwno roztozone na powierzchni steréw).

Instalowanie powierzchni sterowych (innych niz topaty wirnika).

Ruchome powierzchnie sterowe nalezy zainstalowa¢ tak, by unikng¢ wzajemnego oddziatywania pomiedzy

poruszajacymi sie sterami i innymi ruchomymi lub nieruchomymi elementami konstrukcji w jakiejkolwiek

mozliwej kombinacji wzajemnych pozycji badz ruchu.

Wymobg powyzszy musi by¢ spetniony:

a) przy granicznym obcigzeniu powierzchni sterowej w petnym zakresie jej wychylen,

b) we wszystkich stanach obcigzenia granicznego konstrukcji wiatrakowca.

WOZEK
Wymagania wytrzymatosciowe.
Konstrukcja wozka powinna uwzglednia¢ wymagania wytrzymatosciowe okre$lone w Rozdziale 1.
Podwozie wiatrakowca winno zapewnia¢ mozliwo$¢ sterowania wozkiem podczas poruszania sie po ziemi.
Potozenie foteli.
Odlegto$¢ podstawy fotela (siedzenia) od podtoza nie moze by¢ mniejsza niz 0,3 m. Warunek musi by¢
zachowany przy lagdowaniu z przecigzeniem pionowym 4 g.
Konstrukcja wozka.



Woézek winien by¢ skonstruowany w taki sposdb, aby prawdopodobna deformacja elementdw konstrukcji
otaczajacych pilota skierowana byta na zewnatrz, zaréwno podczas przecigzen pionowych jak i poziomych,
wynikajacych z tzw. twardego lgdowania 2.8.4.

2.7.  KABINA
2.7.1. Informacje ogdlne.
Kabina i jej wyposazenie musi umozliwia¢ pilotowi lub obu pilotom normalne wykonywanie czynnosci bez
zbednej koncentraciji lub zmeczenia.
2.7.2.  Widocznos$c¢ z kabiny.
Kazda kabina musi by¢ zaprojektowana tak:
a) aby pole widzenia pilota byto szerokie, wolne i nie zaktcane co najmniej dostatecznie dla bezpieczenstwa
dziatan.
Materiat interpretacyjny
Aby stwierdzic zgodnosc z wymogiem, konieczna bedzie ocena mozliwo$ci zaparowywania przedniej szyby.

b) Tak, aby deszcz nie utrudniat nadmiernie mozliwosci obserwacji toru lotu zardwno w czasie lotu jak i
podczas ladowania w przypadku, gdy kabina posiada przednig szybe.
Materiat interpretacyjny
Zgodnosc z 2.7.2. b) mozna 0siggna¢ stosujgc ostone kabiny z odpowiednim okienkiem.

c) Tak, aby pilot byt w stanie fatwo ustali¢ pochylenie wiatrakowca poprzez odniesienie do statego elementu
(krawedzi) kadtuba patrzac do przodu.
2.7.3. Wentylacja.
a) Zakryta kabina powinna posiada¢ system wentylacji wtasciwy dla przewidywanych warunkéw eksploatacii.
2.7.4. Wiatrochrony i okna.
Wiatrochrony i okna, o ile sg zamontowane, muszg by¢ wykonane z materiatu, ktdry nie rozpadnie sie na
niebezpieczne kawatki lub stanie sie nieprzezroczysty po uszkodzeniu.
2.7.5. Systemy sterowania w kabinie.
a) Kazdy element systeméw sterowania w kabinie musi by¢ ulokowany tak, by zapewnia¢ wygodne
operowanie nim oraz rozsadnie zapobiega¢ dziataniom niezamierzonym badz przypadkowym.
b) Uchwyty i manipulatory systeméw sterowania muszg by¢ ulokowane tak, by mozliwy byt petny i
nieograniczony dostep do nich gdy pilot siedzi z wiasciwie zapietymi pasami bezpieczenstwa.
Materiat interpretacyjny
Przy ocenie, czy architektura wnetrza kabiny jest aprobowalna, nalezy przyja¢ poprawke na warunki pracy
pilota w ubraniu zimowym.

c) W wiatrakowcach ze zdwojonym systemem sterowania musi by¢ mozliwa obstuga podstawowych
systemow z kazdego z dwach foteli pilotow.

d) Pomocnicze systemy sterowania muszg pozostawa¢ w pozadanej pozycji bez zwracania na nie statej
uwagi przez pilota (pilotdw) i nie moga wykazywac tendencji do przemieszczania pod wptywem obcigzen
lub wibracji. Muszg one mie¢ wystarczajacq wytrzymato$¢ by oprzec sie obcigzeniom eksploatacyjnym bez
awarii lub nadmiernych odksztatcen.

2.7.6. Siedzenia i pasy bezpieczenstwa.

a) Kazde siedzenie i jego konstrukcja wspierajgca muszg byé zaprojektowane dla osoby wazacej w/g
wskazan 1.1.4. b) i dla wspdiczynnikdw obcigzen korespondujgcych z normalnymi warunkami
eksploatacyjnymi na ziemi i powietrzu.

b) Siedzenia, w tym ich miekkie pokrycia, poduszki itp., nie moga deformowac sie pod dziataniem obcigzen
dopuszczalnych w locie w stopniu uniemozliwiajagcym dosiegniecie sterownic lub utrudniajgcym
postugiwanie sie nimi.

c) Fotele powinny by¢ ergonomiczne, tzn. nie powodowa¢ dyskomfortu podczas dtuzszego lotu.

d) Pasy bezpieczenstwa zatogi powinny zawiera¢ pas biodrowy i przynajmniej jeden barkowy. Konstrukcja i
mocowanie powinno wytrzymac przecigzenie rowne 9g.



e) Kazdy pas bezpieczenstwa musi by¢ przytwierdzony tak, by osoba uzywajaca go pozostawata w pozycji
siedzacej pod wptywem przyspieszen w czasie lotu i w trakcie lagdowania awaryjnego.

g) Pasy bezpieczeristwa muszg by¢ dostepne dla kazdej osoby na pokfadzie.

2.7.7. WyjScia awaryjne.

a) Kabina musi by¢ zaprojektowana tak, by byta mozliwos¢ tatwej i szybkiej ucieczki w sytuacji awaryjne;.

b) Jesli kabina jest zakryta, sposdb otwierania jej nalezy zaprojektowac tak, by byto to tatwe i proste.
Otwieranie kabiny musi by¢ mozliwe dla kazdej osoby siedzacej z zapietymi pasami, jak réwniez z
zewnatrz.

Rozdziat 3.
CHARAKTERYSTYKA AERODYNAMICZNA, STATECZNOSC | STEROWNOSC

3.1.  OGRANICZENIA TECHNICZNE | WYMAGANIA OSIAGOWE
3.1.1.  Obcigzenie powierzchni wirnika.

Obcigzenie powierzchni wirnika wiatrakowca winno zmiesci¢ sie w zakresie 4,5 — 8,5 kg/m?.
Materiat interpretacyjny.

Obcigzenie to liczy sie dzielac ciezar wiatrakowca (kg) przez pole kota zataczanego przez wirnik (m?)

3.1.2. Wznoszenie.
Czas wznoszenia od oderwania do wysoko$ci 300 m musi by¢ okre$lony, i nie moze przekraczac 4 minut przy
mocy zespotu napedowego nie wiekszej niz do startu i bez przekraczania ograniczen temperaturowych silnika.
3.1.3. Ciezary i potozenie $rodka ciezkosci.
a) Maksymalny ciezar musi by¢ przyjety jako ograniczenie warunkéw uzytkowania.
b) Granice potozenia srodka ciezkosci, muszg by¢ przyjete jako ograniczenie warunkow uzytkowania.
c) Ciezar wiatrakowca pustego i odpowiadajace mu potozenie $rodka ciezkosci muszg by¢ wyznaczone.

3.2. START

3.2.1. Start.
Predkos¢ podczas startu musi by¢ na tyle duza, aby w razie przerwania pracy silnika, w dowolnym momencie
startu, mozliwe byto bezpieczne ladowanie.

Materiat interpretacyjny
Predkosc¢ startu nie powinna by¢ mniejsza od ,predkosci minimalnej mocy”Rys. 1.

3.2.2 Najlepsza predkos¢ wznoszenia.

Jest to predkos¢ przy ktdrej rozporzadzamy najwiekszg moca.
Materiat interpretacyjny

Predkosc ta jest nieco wigksza od ,predkosci minimalnej mocy” Rys. 1.

3.2.3. Start z bocznym wiatrem.
Nalezy okresli¢ sktadowg boczng wiatru, przy ktérej moze odbywac sie bezpieczny start.

TYPOWY WIATRAKOWIEC

Moc wymagana i dostepna

Rys 1.

Moc wymagana

I R Moc dostepna przy

petnym otwarciu przepustnicy

Moc silnika

Moc do rozporzadzenia
przy wznoszeniu i przyspieszaniu

Predko$¢ “minimalnej mocy”

I
|

0 Predkos$¢ lotu [km/h]



3.3. LOT
3.3.1. Minimalna predko$¢ w locie poziomym.

Nalezy okresli¢ minimalng predko$¢ dla lotu poziomego (V) przy maksymalnej, startowej mocy silnika.
Materiat interpretacyjny

Jest to predkosc, ponizej ktorej nastepuje opadanie pomimo startowej mocy silnika. llustruje to Rys. 1.

3.3.2. Predko$¢ minimalnej mocy,
Jest to predkos¢, przy ktorej wystepuje najlepszy stosunek sity nosnej na wirniku do oporu.

Materiat interpretacyjny
Jest to predko$c, przy ktorej, jest najmniejsze zapotrzebowanie na moc. Potrzebna jest wigksza moc silnika
by leciec szybciej jak i wolnigj. llustruje to Rys. 1.

3.3.3. Predkos¢ wiatrakowca w locie.
Wiatrakowiec moze lata¢ w bardzo szerokim zakresie predkosci, od lotu do tytu, do maksymalnej predkosci
dla danego wiatrakowca. Nie wystepuje w wiatrakowcach pojecie ,predkosci przeciggniecia”.

Materiat interpretacyjny
Ponizej i powyzej pewnych predko$ci wiatrakowiec zaczyna opadac, ale jest to w petni sterowalny lot. llustruje to
Rys. 2.

3.3.4. Lot na matej wysokosci.

Przy lataniu na matej wysokosci nie nalezy lata¢ z minimalng predkoscia. Po awarii silnika dla bezpiecznego
ladowania potrzebna jest albo wysoko$¢ albo predkosc.

TEMPO WZNOSZENIA | OPADANIA

Rys. 2. PRZY PELNYM OTWARCIU PRZEPUSTNICY
g Samolot
5 Wiatrakowiec amolo
o
2 ~
S ™
N
=

1)/35 ' 160 Predkosé lotu [km/h]
Oderwanie strug s
|/ - przeciagniecie

Opadapie

3.4. LADOWANIE
3.4.1. Ladowanie.
Wiatrakowiec moze lgdowac z ,mocq silnika” jak tez ,bez mocy”.
a) Podczas znizania z silnikiem, zaréwno pracujacym jak i niepracujacym, musi istnie¢ kontrola nad para-
metrami lotu.
b) Musi istnie¢ mozliwo$C¢ przejscia na drugi krag, niezaleznie od wysokosci. Dodawanie gazu po locie ze
zdtawionym silnikiem nie moze powodowa¢ zaburzen sterownosci.
3.4.2. Lot szybowy.
Podejscie do ladowania z wytaczonym silnikiem musi odbywaé sie powyzej ,predkosci najlepszego
wznoszenia”.



3.4. STEROWNOSC | MANEWROWOSC
3.4.1. Informacje ogolne.

a) Wiatrakowiec musi by¢ bezpiecznie sterowny z odpowiednim marginesem ruchu steréw i wychylen wirnika
nosnego dla skompensowania skutkéw turbulencji i zapewnia¢ kontrole potozenia przestrzennego w
petnym zakresie warunkéw uzytkowania.

b) Musi by¢ mozliwe utrzymanie pozadanych warunkéw lotu i ptynne przejscie z jednych warunkéw w inne (w
tym zwroty i $lizgi), bez wyjatkowych umiejetnoSci pilotazowych, skupiania uwagi i uzycia sity oraz bez
niebezpieczenstwa przekroczenia dopuszczalnego wspdtczynnika obcigzenia, przy dowolnych warunkach
lotu dopuszczalnych dla danego typu z silnikiem pracujacym w dowolnym punkcie charakterystyki mocy, w
tym przy zmianie mocy i nagtej jej utracie. Prawdopodobne odstepstwa od zalecanych technik pilotazu nie
moga wywotywac niebezpiecznych zjawisk w locie.

c) W sterowaniu nie moga wystepowa¢ nadmierne sity tarcia, opory, luzy, zaniki lub zmiany znaku sit rewersu.

d) Nie moze by¢ zaniku statecznosci przy przechyleniu i pochyleniu.

e) Nalezy ustali¢ i zademonstrowa¢ w probach bezpieczng technike ladowania przy maksymalnym obcigzeniu
z zatrzymanym silnikiem.

f) Wiatrakowiec nie moze wykazywac¢ powaznych tendencji do oscylacji wywotanych przez pilota (PIO).

3.4.2. Sterowno$¢ podtuzna i kierunkowa.

a) Przy predkosci mniejszej niz 1,3 Vi musi by¢ mozliwe zwiekszenie pochylenia, tak aby szybko osiggnac
1 ,3 VM|N.

b) Musi by¢ mozliwe zmniejszenie pochylenia w locie z Vor W petnym zakresie potozenia $rodka ciezko$ci i
mocy zespotu napedowego.

3.5. STATECZNOSC
3.5.1. Informacje ogolne.

a) Wiatrakowiec w zadnym stanie lotu w granicach normalnych warunkéw uzytkowania nie moze wymagac¢ od
pilota posiadania nieprzecietnych umiejetnosci pilotazowych, szczegodlnego natezenia uwagi czy uzycia
nadmiernych sit do sterowania.

b) Wiatrakowiec nie moze wykazywac tendencji do nagtych wzrostéw tempa zakretu bez dziatania pilota
(sterownica reczna nieruchoma), w czasie zakretow z przecigzeniem do 1,5 g w petnym zakresie mocy
zespotu napedowego.

3.5.2. Statecznos¢ podtuzna.

a) W zadnych normalnych warunkach uzytkowania nie moga wystepowac nienaturalne sity na drazku.

b) Jesli jest przewidziane stosowanie ukfadu odcigzajacego w sterowaniu podtuznym (trymera), musi by¢
mozliwe wywazenie (wytrymowanie) w warunkach opisanych w petnym zakresie lotu poziomego.

3.5.3. Statecznos¢ poprzeczna i kierunkowa.

a) Po zainicjowaniu odchylenia kierunkowego wiatrakowiec powinien wykaza¢ tendencje do samoczynne;
korekty umiarkowanych odchylen przy pedatach zablokowanych (trzymanych) lub puszczonych i
sterownicy recznej trzymane;.

b) Statecznos¢ kierunkowa i poprzeczna powinna by¢ wystarczajgca dla zapobiezenia wystgpienia
niebezpiecznych standw lotu w nastepstwie brutalnego uzycia steru kierunku.

c) W czasie $lizgu bocznego sita na drazku sterowym musi wzrasta¢ progresywnie wraz ze $lizgiem. Gradient
tej sity nie moze by¢ liniowy ani przeciwny. Osigganie granicy $lizgu bocznego musi by¢é wyraznie
odczuwalne przez pilota.

3.5.4. Stateczno$¢ dynamiczna.

a) Jakiekolwiek krotkookresowe oscylacje wystepujace w dowolnych dopuszczalnych stanach lotu muszg by¢
zdecydowanie ttumione przy sterach trzymanych i puszczonych.

b) W spokojnym powietrzu, w zakresie predkosci od Vy do Vi, wiatrakowiec nie moze zachowywaé sie w
sposob niebezpieczny gdy stery sg trzymane nieruchomo lub puszczone przez okres do 5 sekund.

3.6. CHARAKTERYSTYKA MANEWROWANIA NA ZIEMI

3.6.1. Stateczno$¢ kierunkowa.
Charakterystyka manewrowania na ziemi musi by¢ zadowalajaca i pozbawiona tendencji zaniku sterownosci
we wszystkich przewidywanych stanach ruchu na ziemi, a w szczegolno$ci w czasie startu.
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3.6.2. Warunki kotowania.
a) Wiatrakowiec musi by¢ zadowalajgco sterowny w czasie kotowania na kazdej nawierzchni przewidywanej w
normalnej eksploatacji.
Materiat interpretacyjny
Wiatrakowiec musi nadawac sie do kofowania, co najmniej na nawierzchni pokrytej niskg trawa.
b) Predko$¢ kotowania nie moze by¢ wieksza niz 30 km/h dla wiatrakowcdw z hamulcami i 8 km/h dla
wiatrakowcdw bez hamulcéw (predko$¢ idacego cztowieka).

3.6.3. Rezonans przyziemny.
Nie moga wystepowac tendencje do powstawania niebezpiecznych oscylacji przy wirniku obracajagcym sie
podczas postoju i ruchu na ziemi. Wymagana jest demonstracja braku takich tendencji we wszystkich
przewidywalnych kombinacjach predkosci wirnika i predkosci wiatrakowca na ziemi, wigczajac uzycie uktadu
rozruchu wirnika.

Materiat interpretacyjny
Zgodnosc z tym wymogiem mozna przedstawic demonstrujgc, ze wiatrakowiec nie wykazuje niebezpiecznych
tendenciji do oscylacji w czasie kofowania z roznymi obrotami wirnika.

Rozdziat 4.
JEDNOSTKA NAPEDOWA

4.1. SILNIK | JEGO MOCOWANIE

4.1.1. Mocowanie silnika.
Mocowanie silnika winno zapewnia¢ mozliwie niski poziom drgan.

41.2. toze.
toze silnika winno posiadaC konstrukcje spetniajacq swoja funkcje przy uszkodzeniu jednego z weziow
mocowania silnika. Winna rowniez istnie¢c mozliwos¢ szybkiego stwierdzenia pogorszenia jakosci lub
uszkodzenia w/w wezta. Uszkodzenie toza silnika nie moze bezposrednio zagrazaC kolizjg wirujgcego
elementu z zatoga.

4.2. UKLAD PALIWOWY
4.2.1. Informacje ogdine.
a) Kazdy uktad paliwowy musi by¢ skonstruowany tak by zapewni¢ przeptyw paliwa w tempie i pod cisnieniem
wtasciwym dla zastosowanego silnika dziatajgcego w normalnych warunkach eksploatacyjnych.
b) Uktad paliwowy musi minimalizowa¢ wystepowanie korkéw parowych w przewodach i uniemozliwia¢ ich
zapowietrzanie.
4.2.2. Wydajnos¢ uktadow paliwowych.
a) Ukfady grawitacyjne: wydajno$¢ kazdego uktadu (zasilanie gtéwne i rezerwowe) musi by¢é co najmniej
rzedu 150% maksymalnego zuzycia paliwa przez silnik.
b) Uktady pompowe: wydajno$¢ kazdego uktadu (zasilanie gtéwne i rezerwowe) musi by¢ co najmniej rzedu
125% maksymalnego zuzycia paliwa przez silnik.
Materiat interpretacyjny
Nalezy zwrdcic uwage na to, ze zuzycie paliwa podawane przez producenta moze dotyczyc stosunkowo
niskich zakresow mocy, a nie jak jest w wymogu, przypadku mocy maksymalnej.

4.2.3. Paliwo niezuzywalne.
llos¢ paliwa niezuzywalnego dla kazdego zbiornika musi by¢ ustalona jako nie mniejsza niz ilos¢, przy ktérej
pojawia sie pierwsza oznaka ztego funkcjonowania uktadu paliwowego w najgorszych warunkach zasilania z
tego zbiornika w czasie startu, wznoszenia, podchodzenia do ladowania, samego ladowania.

4.2.4. Proba zbiornika paliwowego
Kazdy zbiornik paliwa musi by¢ w stanie wytrzymac cisnienie 0.1 bara bez przecieku i uszkodzenia.

4.2.5. Zabudowa zbiornika paliwowego.
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4.2.6.

42.7.

4.2.8.

4209.

43.
43.1.
4.4.
44.1.
45.
45.1.
4.6.
46.1.

4.6.2.

a) Kazdy zbiornik musi by¢ wsparty w konstrukcji wiatrakowca tak, aby obcigzenia bedace nastepstwem
dziatania cigzaru paliwa nie koncentrowaty sie.

Ponadto:

1) dla unikniecia otar¢ nalezy stosowa¢ migkka wysciotke pomiedzy zbiornikiem i jego wspornikami, o ile to
potrzebne, oraz

2) materiaty uzyte do zabudowy oraz wyscielenia podpdr zbiornikéw musza by¢ nie absorbujgce paliwo i
odporne na jego dziatanie.

b) Kazdy przedziat zawierajacy zbiornik paliwa musi by¢ wietrzony i drenowany, aby zapobiec gromadzeniu
sie tatwopalnych cieczy i oparéw. Tak samo trzeba potraktowac kazdy przedziat przylegty.

c) Nie mozna umie$ci¢ zbiornika w miejscu, w ktdrym zderzat by sie on z ptomieniami powstatymi w silniku.

Odwadnianie zbiornika paliwowego.

Powinna by¢ mozliwo$¢ spuszczenia paliwa ze zbiornika.

Wlewy paliwa.

Wlewy paliwa muszg by¢ ulokowane na zewnatrz kabiny. Nalezy zapobiega¢ dostawaniu sie rozlanego paliwa

do przedziatu ze zbiornikiem paliwowym lub innych czesci wiatrakowca.

Odpowietrzanie zbiornika paliwowego.

Kazdy zbiornik musi by¢ odpowietrzany od gory. Ponadto:

a) Wylot odpowietrzenia musi by¢ zlokalizowany i skonstruowany w sposdb minimalizujacy mozliwosé
zablokowania przez 16d lub inne ciata stafe.

b) Konstrukcja musi zapobiega¢ wylewaniu sie paliwa poprzez odpowietrzenie w czasie normalnego dziatania
uktadu w przewidywalnych warunkach uzytkowania oraz uniemozliwia¢ powstawanie podcisnienia w
zbiorniku.

c) Kazde odpowietrzenie musi mie¢ ujscie poza wnetrze wiatrakowca.

d) Kazde odpowietrzenie musi mie¢ ujscie z dala od elementéw zaptonu lub wydechu.

Filtr paliwowy.

a) Pomigdzy ujSciem zbiornika paliwowego i wlotem gaznika (lub pompy paliwowej napedzane;j silnikiem) musi
znajdowac sie filtr paliwowy.

b) Kazdy filtr musi by¢ tatwo dostepny do wgladu i sprawdzenia.

UKLAD OLEJOWY

Informacje ogdlne.

Uktad olejowy silnika powinien zapewnia¢ smarowanie silnika przy wszystkich prawdopodobnych warunkach
eksploatacyjnych.

UKLAD CHLODZENIA

Informacje ogdlne.

Chtodzenie zespotu napedowego powinno zapewnia¢ utrzymanie odpowiedniej temperatury elementow tego
zespotu oraz ptynéw chtodzacych.

UKLAD ZASILANIA POWIETRZEM

Informacje ogdlne.

Uktad zasilania powietrzem silnika powinien dostarczac powietrze potrzebne silnikowi we wszystkich
prawdopodobnych warunkach eksploatacyjnych.

UKLAD WYDECHOWY

Wptyw na otaczajaca konstrukcje.

Uktad wydechowy winien by¢ zaprojektowany i wykonany w taki sposdb, aby nie dopuszcza¢ do przegrzania
przylegtych elementéw konstrukcji.

Zawieszenie.

Rozwigzanie konstrukcyjne winno uwzgledni¢ drgania uktadu wydechowego. Wigze sie to z zastosowaniem
ew. przegubdw elastycznych, odpowiedniego zawieszenia i zabezpieczenia przed odpadnigciem elementow
ukfadu wydechowego.
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4.7. STEROWANIE ZESPOLEM NAPEDOWYM | JEGO AKCESORIA
4.7.1. Sterowanie silnikiem.
System sterowania silnikiem winien zapewnia¢ ptynng zmiane obrotow. System ten nie moze wymagac
uzywania nadmiernych sit.
4.7.2. Wytaczniki zaptonu.
a) Dla kazdego obwodu zaptonowego musi by¢ wytacznik zapewniajacy mozliwos¢ pewnego wytaczenia
obwodu zaptonowego.
Materiat interpretacyjny
Whydgczniki zaptonu iskrownikowego powinny dziatac poprzez zwarcie odpowiedniego uktadu do masy.

b) Kazdy obwdd zaptonu musi by¢ niezaleznie wytaczalny i nie moze by¢ potrzeby wtaczania go dodatkowo
wytacznikiem innym niz wiasciwy wytacznik zaptonu.
c) Wytaczniki zaptonu musza by¢ zaprojektowane i rozlokowane tak by wykluczy¢ dziatanie niepozadane,
d) Wytaczniki zaptonu nie moga by¢ uzywane w charakterze gtéwnego wytacznika dla innych obwoddw.
4.7.3. Uktady zaptonowe silnika.
Kazdy bateryjny uktad zaptonowy musi posiadac sygnalizacje stanu awaryjnego gtdwnego zrodta zasilania.

48. SMIGLO
4.8.1. Oznaczenie.
Kazde Smigto winno mie¢ trwale znaki identyfikacyjne.
4.8.2. Obroty maksymalne.
Wszystkie rodzaje $migiet, zardwno profesjonalnego jak i nieprofesjonalnego wykonawstwa, winny miec¢
okre$lone maksymalne obroty dopuszczalne. Ponadto dla warunkéw normalnej eksploatacji (bez uszkodzen
przypadkowych) winna byC okre$lona dtugoS¢ okresu eksploatacji i/lub czestotliwo$¢ przegladow
technicznych.
4.8.3. PredkoS¢ obrotowa $migfa.
Musi by¢ okreslona dopuszczalna predkos¢ obrotowa $migta.
W czasie startu oraz wznoszenia przy zalecanej predkosci, Smigto musi ogranicza¢ predkos¢ obrotowq silnika
przy petnej otwartej przepustnicy do wartosci nie wiekszej niz maksymalna dopuszczalna predko$¢ obrotowa.
4.8.4. Kontrola.
Winna istnie¢ mozliwo$¢ doraznej wizualnej kontroli stanu technicznego $migta w miejscach najwigkszych
obcigzen. Dokonuije jej uzytkownik wiatrakowca przed kazdym lotem.

Rozdzia_i 5.
WYPOSAZENIE

5.1.  FUNKCJE | UMIESZCZENIE
5.1.1. Informacje ogdine.
a) Kazdy element wymaganego wyposazenia musi:
1) by¢ funkcjonalnie i konstrukcyjnie zgodny z projektowanym przeznaczaniem,
2) by¢ umieszczony zgodnie z ograniczeniami wiasciwymi dla tego elementu, oraz
3) funkcjonowac¢ zgodnie z zatozeniami po zainstalowaniu.
Materiat interpretacyjny
Kazdy element wymaganego wyposazenia powinien funkcjonowac wiasciwie w najbardziej niesprzyjajacych
warunkach eksploatacyjnych wigczajac wptyw temperatury, opadu, wilgoci.

b) Przyrzady i inne elementy wyposazenia nie mogq stanowi¢ sobg elementu ryzyka zagrozenia
bezpieczenstwa eksploatacji wiatrakowca.
5.1.2. Przyrzady pilotazowe i nawigacyjne.
Nastepujace wyposazenie musi by¢ zainstalowane:
a) wskaznik predko$ci wzgledem powietrza,
b) wysokosciomierz,
c) busola magnetyczna.
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5.1.3.

5.2.
5.2.1.

5.3.
5.3.1.

5.3.2.

5.4.
54.1.

6.1.

6.1.1

6.1.2.

6.2.

Przyrzady kontroli zespotu napedowego.

Nastepujace wyposazenie musi by¢ zainstalowane:

a) takie wskazniki cisnien, temperatur i obrotéw, jakie sq niezbedne dla uzytkowania silnika w ramach
ograniczen eksploatacyjnych,

b) wskaznik ilosci paliwa dla kazdego zbiornika (chyba ze sg potaczone na state i osobno odpowietrzane).

PRZYRZADY - ZABUDOWA

Uktad i widocznos¢.

Przyrzady pilotazowe, nawigacyjne i kontroli pracy zespotu napedowego, wymagane w 5.1.2 i 5.1.3., muszg
by¢ rozmieszczone tak, aby byty widoczne dla kazdego z pilotow.

UKLADY ELEKTRYCZNE

Konstrukcja i zabudowa akumulatoréw.

a) Kazdy akumulator elektryczny musi by¢ zabudowany w/g wskazan tu przedstawionych.

b) Gazy wybuchowe lub toksyczne, powstajgace w jakimkolwiek akumulatorze w trakcie normalnej eksploatacji,
a takze jako rezultat awarii systemu dofadowywania lub konstrukcji samego akumulatora, nie moga
gromadzi¢ si¢ w niebezpiecznych iloSciach wewnatrz konstrukcji wiatrakowca.

c) Gazy i opary korodujace, jakie mogq ulatnia¢ sie¢ z akumulatora, nie mogq dziata¢ bezposrednio na
otaczajacq strukture i niezbedne w tym miejscu wyposazenie.

Przewody elektryczne.

a) Kazdy przewdd elektryczny musi posiada¢ odpowiednig zdolno$¢ przewodzenia, by¢ wtasciwie
poprowadzony, umocowany i potaczony w celu unikania zwar¢ lub zagrozenia pozarowego.

b) Kazdy obwdd elektryczny powinien posiada¢ zabezpieczenie przecigzeniowe. Jedno zabezpieczenie nie
moze stuzy¢ do zabezpieczania wiecej niz jednego obwodu istotnego dla bezpieczenstwa lotu.

WYPOSAZENIE ROZNE

Urzadzenia radiowe i radionawigacyjne

Kazdy element tego wyposazenia musi spetnia¢ nastepujace warunki:

a) Urzadzenia i anteny nie mogg ani same w sobie, ani swoim sposobem dziatania lub poprzez wptyw na
charakterystyke eksploatacyjngq wiatrakowca, stwarza¢ zagrozenie dla bezpiecznego uzytkowania
wiatrakowca

b) Wyposazenie, jego manipulatory i wskazniki, muszg by¢ rozmieszczone tak, by postugiwanie sie nimi byto
tatwe. Ich zabudowa musi umozliwia¢ odpowiednig wentylacje w celu unikniecia przegrzania.

Rozdziat 6.
PRZEGLADY OKRESOWE
PRZEGLAD ZASADNICZY
Przegladowi podlegajg wszystkie elementy wiatrakowca.
Etap |

Wymaga catkowitego demontazu sprzetu na zasadnicze elementy konstrukcyjne (wirmnik, wezet podwieszenia
wirnika, toze silnika, itd.) w takim stopniu, aby byta mozliwa wizualna kontrola stanu technicznego
poszczegdlnych elementéw. Nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage na obecnoS¢ odksztatcen plastycznych,
peknie¢, korozji lub innych form zuzycia.

Etap Il

Dokonywany jest po zmontowaniu wiatrakowca. Sprawdza sie poprawnos¢ montazu i dziatania
podstawowych zespotdw, stan zabezpieczen, itd.

Pozytywny wynik przegladu zasadniczego jest warunkiem przedtuzenia pozwolenia na wykonywanie lotow.

PRZEGLAD PODSTAWOWY
Przeglad ten polega na ocenie prawidtowosci montazu i dziatania podstawowych mechanizméw wiatrakowca,
sprawdzeniu wystepowania odksztatcen plastycznych elementéw konstrukcji, stanu zabezpieczen, stanu
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6.3.

6.4.

1.2.

technicznego zespotu napedowego (zawieszenie silnika, uktady: zaptonowy, wydechowy i zasilania), stanu
podwozia. Przeglad ten jest dokonywany przez pilota wiatrakowca lub mechanika wiatrakowcow.

PRZEGLAD PRZEDLOTOWY
Zakres czynnosci analogiczny jak w przegladzie podstawowym. Dokonuje go uzytkownik wiatrakowca przed
rozpoczeciem lotéw. W lotach szkolnych wymagany jest nadzér instruktora.

UWAGI DOTYCZACE WAZNOSCI PRZEGLADOW

a) W przypadku uszkodzenia wiatrakowca w trakcie eksploatacji — traci wazno$¢ przeglad podstawowy.

b) W przypadku stwierdzenia uszkodzen lub odksztatcen plastycznych wirnika, wezta podwieszenia wirnika i
konstrukcji no$nej wdzka — traci waznos¢ przeglad zasadniczy.

c) Za ukrycie faktu uszkodzenia wiatrakowca catkowita odpowiedzialno$¢ ponosi sprawca uszkodzenia.

ZALACZNIK 1
Program kontrolnych prob statycznych w zakresie obcigzen dopuszczalnych
Wozek
Wozek (bez wirnika) stojacy na podtozu obcigzy¢ w nastepujacych punktach:
- fotel,
- silnik,

- wezet podwieszenia wirnika,

- zbiornik paliwa,

w taki sposob, aby zrealizowa¢ przecigzenie 3,5 g (3,5 - krotnie wigkszy ciezar pilota, silnika i zbiornika
paliwa). Podczas obcigzenia zwrdci¢ uwage na odlegto$¢ podstawy fotela (miski siedzenia) od podtoza -
2.6.2. Obcigzenie utrzymywac przez 10 minut. Po odcigzeniu szczegétowo sprawdzi¢ stan konstrukcji.

Wézek podwieszony w wezle podwieszenia wdzka obcigzy¢ jak poprzednio. Obcigzenie utrzymywac przez 10
minut. Po odcigzeniu sprawdzi¢ stan konstrukciji.

Zaliczenie prob statycznych
Proby statyczne sg zaliczone, gdy po realizacji kazdego z w/w obcigzen nie pojawig sie trwate odksztatcenia
konstrukcji, zgniot na otworach itd.

ZALACZNIK 2

Program préb jednostki napedowej

Proby naziemne
W program prdb winny by¢ wtgczone:

- dwa rozruchy silnika - na zimno i na goraco,

- praca silnika na niskich obrotach przez 15 minut,

- praca silnika na max mocy trwatej przez 2 godziny,

- praca w warunkach maksymalnego ciggu startowego w cyklu:

- 10 razy po 2 minuty, z kazdorazowym ochtodzeniem na wolnych obrotach,

- 1 raz przez 5 minut,

- 10 prob elastycznosci silnika polegajacych na kolejnej zmianie obrotdw z minimum na maksimum.
Gwattowne otwarcie przepustnicy nie moze powodowac dtawienia sie silnika. Przejscie z obrotéw
biegu jatowego do maksymalnych musi przebiegac ptynnie.

W probach tych dzwignig gazu winna przechodzi¢ w skrajne potozenia ponizej 1 sek. W trakcie préb zwrdcic
uwage, czy nie pojawiajg sie deformacje mocowania silnika, uszkodzenia smigta, nieszczelnosci, itd.
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2.

Lp.
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Proby w locie

Podczas oblotu powinny by¢ sprawdzone i stwierdzone nastepujace specyficzne cechy pracy silnika:
- akceleracja silnika przy przechodzeniu na drugi krag przy ladowaniu,

- poziom drgan,

- walory eksploatacyjne i wytrzymato$ciowe $migta,
- niezawodno$¢ silnika podczas wszystkich dopuszczalnych manewrdw,

- zuzycie paliwa.

Typowy program oblotu wiatrakowca

Charakter lotu

Wykonanie prébnych oderwan od ptyty lotniska w celu
dokonania regulacji, zapoznania pilota ze specyfikg

" pilotazu, oceny wywazenia oraz stabilnosci przy

10.

11.

12.

13.
14.

15.

16.

W UZASADNIONYCH PRZYPADKACH PROGRAM PROB W LOCIE MOZE BYC OGRANICZONY. MUSI TO BYC UZGODNIONE Z PRE

minimalnej i maksymalnej masie startowe;.

Wzloty nad lotniskiem w celu ujawnienia efektywnosci
ukfadu sterowania, statecznosci, wywazenia i regula-
cji uktadu przy minimalnej i maksymalnej masie star-
towej

Wykonywanie lagdowan z coraz mniejszg mocg silnika
az do ladowania z mocg catkowicie zdtawiong,

Wykonanie lagdowania z wytagczonym silnikiem, ocena
waloréw aerodynamicznych

Okreslenie ,predkosci minimalnej mocy” przy mak-
symalnej i minimalnej masie startowe;

Okreslenie maksymalnej predkosci lotu poziomego
przy minimalnej i maksymalnej masie startowej
Okres$lenie maksymalnego wznoszenia przy mak-
symalnej masie startowej

Okreslenie predkosci minimalnej dla lotu poziomego
(V) przy maksymalnej, startowej mocy silnika.
Okreslenie predkosci przelotowej przy maksymalnej i
minimalnej masie startowej

Okreslenie minimalnej predkosci lotu $lizgowego przy
maksymalnej i minimalnej masie startowej

Ocena zachowan uktadu w locie oraz sit na drazku

Ocena zachowan uktadu w locie oraz sit na drazku

Wyznaczenie dtugo$ci rozbiegu i dobiegu

Zbadanie zachowan przy awarii silnika w réznych wa-
runkach

Wyznaczenie zuzycia paliwa dla maksymalnej masy
startowej i przy predkosci przelotowej

Sprawdzenie elastycznosci silnika i zachowan ukfadu
przy przechodzeniu na drugi krag.

ZESEM URZEDU.

Jan Romaniak

Uwagi

Maksymalna wysoko$¢ do 10 m, loty po prostej, w dal-
szej kolejnosci z niewielkimi zakretami (zmijko-wanie).
Dopuszczalny wiatr czotowy do 6 m/s.

Maksymalna wysokos¢ do 50 m, ptynne zakrety 360° w
obie strony. Dopuszczalna predko$¢ wiatru 6 m/s.

Nalezy sprawdzi¢ zachowanie wiatrakowca w locie $li-
zgowym

Silnik wyfacza si¢ w locie slizgowym, przy niskich ob-
rotach, na wysokosci 50 m. Zadanie to wykonuje sie
przy wietrze do 6 m/s.

Loty dokonuije sie bez wiatru, na wysoko$ci, co najmniej
50 m. Na bazie pomiarowej powinna by¢ zademon-
strowana predko$¢ ustalonego lotu poziomego
Wysoko$¢ lotu, co najmniej 15 m, warunki bezwietrzne,
predko$¢ wyznacza sie wg bazy pomiarowe.
Wznoszenie okresla sie za pomocg wariometru albo wg
czasu osiggniecia zadanej wysokosci.

Wysokos¢ lotu co najmniej 100 m, warunki bezwietrzne,
predkos¢ wyznacza sie wg bazy pomiarowej.

Loty przeprowadza sie bez wiatru, predkos¢ wyznacza
sie wg bazy pomiarowej.

Predko$C lotu $lizgowego wyznacza sie¢ wg pred-
koSciomierza.

Wykonuije sie wszelkie dopuszczalne manewry (zakrety
z eksploatacyjnymi katami przechylenia, manewry
dynamiczne, w tym zakrety na wznoszeniu, prze-
ciggniecia, zwroty inne niz zakret,) na wysoko$ci nie
mniejszej niz 50 m. Sity ocenia sie wg oceny pilota.
Wykonuje sie znizanie z silnikiem pracujacym i zdta-
wionym w tym znizanie pionowe i spiralne, na wy-
sokosci nie mniejszej jak 200 m. Sity ocenia sie wg oce-
ny pilota.

Loty przeprowadza sie bez wiatru.

Silnik wyfacza sig¢ na wysokosci nie mniejszej niz 50 m.
Zachowanie ocenia sie wg pilota i obserwatordw.

Zuzycie paliwa sprawdza si¢ metodg wagowa.

Odejscia na drugi krag dokonuje sie z wysokosci nie

ZALACZNIK 3
llos¢ Czas
lotéw lotow
10
15
10 20
2 10
2 10
2 10
2 5
4 15
4 15
4 10
2 20
2 20
4 10
4 20
2 20
5 20
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mniejszej niz 10 m. Lot wykonuje sie przy wietrze do 6
m/s na wysokosci min. 50 m.



