Allegato V
Allegato Tecnico Per Aeromobili ad Ala Fissa a Assi (Estratto dallo standard ENAC RAI-VEL)

PREMESSA

Questo allegato tecnico contiene i requisiti mindtinaeronavigabilita che il costruttore di un
velivolo VDS deve soddisfare affinché detto appehnéx possa ottenere la qualifica di «ultraleggero
avanzato» prevista dal regolamento di attuaziotia He106/85.

Le norme di aeronavigabilita del presente allegatipplicano a velivoli convenzionali monomotori
ad elica aventi peso, velocita e potenza nei ligu#cificati nel capitolo A al paragrafo
«Applicabilita.

La sinteticita dello standard non deve far dimergaegole non scritte che appartengono alla
buona tecnica aeronautica.

Le misure utilizzate in questo allegato tecnicossespresse in unita Sl eccezion fatta per le
velocita che, salvo diversamente specificato, state in km/h.

Coerentemente con la scelta del sistema S, sidenasla «massa» piuttosto che il «peso»
(normalmente adottato negli standard tradizioredgetto quando si intende in modo specifico far
riferimento alle forze dovute alla gravita (W esgs@ in Newton, N).

Simboli e definizioni

b = apertura alare [m]

¢ = corda [m]

CAS = velocita calibrata [km/h]

CL = coefficiente di portanza

CD = coefficiente di resistenza

CG = centro di gravita

Cm = coefficiente di momento (Cm e riferito al puatc/4, positivo = cabrante)

Cn = coefficiente di forza normale

N = Newton

deg.= gradi = 3.1416/180 radianti

g = accelerazione di gravita = 9.81 m/s2

IAS = velocita indicata [km/h]

A prova di fuoco (incombustibile) = Capace di resig per almeno 15 minuti al calore della
flamma standard



ISA = Atmosfera Standard Internazionale

MAC = corda media aerodinamica [m]

MMAX = massa massima di progetto [kg] (N.B.: kg seas

W/s = carico alare [ N/m2]

n = fattore di carico

g =p/2-V2 (g = KPa e V in m/s) (pressione dinamica)

Resistente al fuoco = Capace di resistere per arBeninuti al calore della fiamma standard
S = superficie alare [m2] comprensiva della parteigbliera attraversata
VA = velocita di manovra di progetto [km/h]

VC = velocita di crociera di progetto [km/h]

VD = velocita di picchiata di progetto [km/h]

VF = velocita con i flap estesi di progetto [km/h]

VFE = velocita max operativa con i flap estesimigetto [km/h]

VH = velocita massima in volo livellato alla massaimotenza continua [km/h]
VNE = velocita da non eccedere mai [km/h]

VS = velocita di stallo [km/h]

VSO0 = velocita di stallo in configurazione di atdagggio a MMAX [km/h]
VS1 = velocita di stallo in una specifica configzicne [km/h]

VX = velocita di salita ripida [km/h]

VY = velocita di salita rapida [km/h]

W = forza peso = 9.81 x M [N]

P = potenza del motore [KW]

p0 = densita dell'aria al livello del mare in I.S.pari a 1.226 Kg/m3
CAPITOLO - A GENERALITA'

Par. 1. Applicabilita



Il presente standard prescrive le norme di aergadilita che devono essere soddisfatte per il
rilascio della qualifica di ultraleggero avanzateyista dal nuovo regolamento di attuazione della
L. 106/85 per velivoli convenzionali monomotoredaesione a scintilla o a compressione) propulsi
ad elica, con carrello triciclo o biciclo e con ngin di due posti compreso il pilota, che rispletti
seguenti limitazioni:

a)

1) - Ai fini dell'impiego operativo massa massimalacollo (MTOW) pari a quanto previsto
nell'allegato alla legge 106/85 cui il pilota deweiformarsi.

- Ai fini della progettazione del velivolo massassena al decollo di progetto (MTOW di progetto)
fino a 600 kg (1322 Ib.) per velivoli in versiorexrestre; 630 kg (1389 Ib.) se predisposti per
operare anche su superfici innevate; 650 kg (1833kr velivoli predisposti per operare anche su
acqua.

2) una velocita di stallo, al peso massimo di ded®@TOW), in configurazione di atterraggio VSO0
non superiore a quanto previsto nell’allegato &all&406/85;

3) potenza massima 90 kW,

4) approvazione per VFR diurno soltanto.

b) Per velivolo convenzionale si intende: ala mdaon@ anteriore ed impennaggio posteriore;
freccia alare (1/4 corda) limitata a non piu di.1(Bsempi di velivoli non convenzionali: canard, al

in tandem, velivoli senza coda).

c¢) Gli impennaggi non standard (ad esempio a Vyauw essere autorizzati da una apposita
commissione tecnica nominata da AECI.

d) Deviazioni rispetto al contenuto del presentagiaafo dovranno essere autorizzate da una
apposita commissione tecnica nominata da AECI canvalutazione caso per caso.

Par. 3. Categorie dei velivoli

a) Gli ULM avanzati saranno registrati come:

1) ULM monoposto;

2) ULM biposto.

b) Gli ULM avanzati sono destinati ad impiego n@nodatico.
L'impiego non acrobatico comprende:

1) tutte le manovre relative al volo normale;

2) gli stalli (eccetto la scampanata);

3) otto stanco, chandelles e virate strette, cgolandi inclinazione non superiore a 60°.



CAPITOLO - B VOLO

Generalita

Par. 21. Dimostrazione di rispondenza

Ognuno dei requisiti riportati in questo capitokevd essere dimostrato nella condizione piu critica
di peso e baricentro. A meno che non sia altrimsgpecificato, I'intervallo di velocita da
considerare é quello dalla velocita di stallo ®2. La dimostrazione di rispondenza deve essere
effettuata con prove di volo o con calcoli basatpsove di volo quando si possano ritenere
attendibili.

Par. 23 Limiti di distribuzione del carico

a) Devono essere chiaramente definiti:

la posizione del baricentro a vuoto e la sua pos&piu avanzata e piu arretrata corrispondente al
peso di ciascun occupante compreso tra 60 e 90 kg.

Nota: la densita del combustibile € 0.72 kg/l (eage 0.80 (gasolio)

b) pud essere usata zavorra fissa o amovibile peramamente installata e contrassegnata.
Par. 33. Limiti dei giri e del passo dell'elica

| giri ed il passo dell'elica devono essere limigatalori che non eccedano i limiti di sicurezza
operativi stabiliti dai costruttori del motore dltgica in condizioni normali (come ad esempio il
massimo numero di giri del motore al decollo etlli0% dei giri massimi continuativi del motore
con la manetta chiusa alla VNE).

Prestazioni

Par. 45. Generalita

Tutti i requisiti di prestazione si intendono rifein atmosfera standard (I.S.A.), in aria calrah,
livello del mare. Le velocita di volo devono esseage in valori indicati (I.A.S.) corrispondenti ai
valori calibrati (C.A.S.).

Par. 49 Velocita di stallo

a) Le velocita di stallo con ali livellate, VSO &Y, devono essere determinate mediante prove di
volo con un rateo di diminuzione di velocita nonggiare di 2 km/h/sec, manetta chiusa, peso

massimo e posizione piu sfavorevole del baricentro.

b) La velocita di stallo, al peso massimo di dec@TOW), in configurazione di atterraggio VSO0
non deve superare i limiti operativi imposti ddlégato alla L. 106/85.

Par. 51. Decollo

Dovra essere rilevata la corsa di decollo a tarrgista erbosa (erba corta), in piano, con peso
massimo al decollo, alla potenza di decollo, @llvdel mare:



Nota: Deve essere specificata la configurazionerel@lolo, inclusa la posizione dei flap.

Par. 65. Salita

La velocita ascensionale uniforme deve essere @mgunale a 1,5 m/s con:

a) potenza di decollo,

b) velocita pari a VY

Par. 75. Atterraggio

| seguenti dati dovranno essere determinati dutaiterraggio con manetta chiusa e flap estesi:

a) Distanza orizzontale di atterraggio dall'ostaabl15 m ad una velocita pari a 1.3 VSO fino allo
stop completo o una velocita di circa 5 km/h peovdlanti e anfibi;

b) Corsa di rullaggio a terra con utilizzo apprafwidei freni (se presenti sul velivolo).

Par. 77. Atterraggio mancato

In caso di atterraggio mancato ad una velocitagarB VSO, flap estesi e potenza di decollo, la
pendenza di salita non deve essere inferiore a $i38bssono retrarre i flaps per migliorare ierat
di salita se cio puo essere effettuato in menogds@nza perdita di quota e senza che sia richiesta
una particolare abilita per il controllo del veligo

Caratteristiche di volo

Par. 141 Generalita

Il velivolo deve soddisfare i requisiti prescrittelle sezioni da PAR.

143 a 251 alle altitudini previste per 'impiegormale.

Controllabilitd e manovrabilita

Par. 143. generalita

a) Il velivolo deve essere controllabile e manoiteaton sicurezza durante:

1. il decollo;

2. la salita;

3. il volo orizzontale (crociera);

4. |a affondata;

5. l'avvicinamento; e



6. l'atterraggio (con potenza e senza potenzayl@persostentatori estesi e retratti.

b) Deve essere possibile eseguire in modo gradmalensizione da una condizione di volo all'altra
senza eccessiva abilita da parte del pilota e seczzdere i limiti di sforzo del pilota riportalia
tabella seguente:

Valori in N della | Beccheggio Rollio Imbardata Flaps, trim tabs|,
forze applicate ai ecc.
comandi

(1) Per
applicazione
temporanea:

Barra 200 100 - -

Volantino 250 200 - -
(applicata al
bordo)

Pedali timone - - 400 -

Altri comandi - - - 200

(2) Per 20 15 10 -
applicazione
prolungata:

Par. 145 Controllo longitudinale
Il controllo longitudinale deve consentire:

a) Con il velivolo trimmato ad 1.3 VS1, ad ogniagta inferiore a quella di trimmaggio deve
essere possibile assumere un assetto picchiatoh@lié velivolo possa prontamente raggiungere
una velocita pari ad 1.3 VS1.

b) Il controllo totale del velivolo durante I'estgone e la retrazione dei flaps entro il normale
campo di velocita.

Par. 155. Sforzi sul comando dell’equilibratoreahie le manovre

Gli sforzi sul comando dell’equilibratore devono strare un aumento della forza di barra per
aumentare il fattore di carico. Deve essere dimtsin volo che lo sforzo di barra per raggiungere
il fattore di carico massimo é di almeno 70 N.

Par. 157. Controllo laterale e direzionale

a) Deve essere necessario ruotare il volantindbaren a destra per abbassare l'ala destra e
viceversa, spingere il pedale destro per ruotareigo del velivolo a destra e viceversa.
L’azionamento dei comandi deve essere di tipo conoaale.

b) Deve essere possibile passare da una incliraziiot30° in rollio ad una di +30° entro 4 secondi
ad una velocita pari a 1.3 VSO (con i flaps estdaimanetta al minimo) ed ad una velocita pari a
1.2-VS1 (con i flaps retratti, con potenza al mmiea alla massima disponibile).

c) Il velivolo deve essere capace di eseguirertq@so equivalente ad un circuito totale sia con
l'uso del solo timone che con l'uso dei soli al@t{per il controllo latero-direzionale).



d) Una rapida entrata ed uscita in/da imbardatdlie non deve dar luogo a situazioni
incontrollabili di volo.

e) Le forze sugli alettoni e sul timone non devonrtirsi all'aumentare delle deflessioni.
Trimmaggio

Par. 161. Trimmaggio

(a) Trimmaggio laterale e direzionale

In volo livellato alla VC o 0.9 VH (quella minord)velivolo deve rimanere trimmato rispetto agli
assi di rollio e imbardata con i relativi comanteti.

(b) Trimmaggio longitudinale

(2) Il velivolo deve potersi trimmare in volo oraztale a tutte le velocita fra 1.4 VS1 e 0.9 VH o
VC (quella minore).

(2) Il velivolo deve potersi trimmare in configuraze atterraggio con il motore al minimo alla
velocita di 1.3 VS1.

Stabilita
Par. 173. Stabilita statica longitudinale (a comdiberi)

a) Deve essere necessario uno sforzo di barrara per ridurre la velocita, e uno sforzo di barra
spingere per aumentare la velocita;

b) La stabilita statica longitudinale deve ess@stiva da 1.2 VS1 fino alla VF / VNE nelle
combinazioni piu critiche di potenza e posizioneCGi8.

Par. 177. Stabilita statica direzionale e laterale

a) Con il velivolo in volo rettilineo uniforme, qodo i comandi degli alettoni e del timone di
direzione vengano gradualmente azionati in direapposte, ogni aumento dell’angolo di derapata
deve corrispondere a un aumento di escursioneodehredo di inclinazione laterale. Non e tuttavia
necessario che tale comportamento obbedisca aegyalineare.

b) Fino alla deflessione massima degli alettoreletichone o al raggiungimento delle forze
massime riportate al par. PAR. 143 non deve maaif@salcuna inversione di sforzo sui comandi.

Par. 181. Stabilita dinamica

Qualunqgue oscillazione di corto periodo deve snrerzapidamente sia con i comandi liberi che
bloccati.

Stallo

Par. 201. Stallo con ali orizzontali



Deve essere possibile prevenire rollii od imbardadggiori di 15 gradi per mezzo del normale
impiego dei comandi fino al momento in cui il velig stalla.

Par. 203. stalli in virata ed in accelerazione

Gli stalli devono essere eseguiti con circa il 7&8a potenza max continua. Dopo aver stabilito
una virata corretta con inclinazione di 30 gragliyirata deve essere stretta fino a raggiungere lo
stallo o I'equilibratore ha raggiunto il suo finersa. Dopo lo stallo in virata, deve essere pdssibi
riprendere il volo orizzontale senza raggiungerangolo di rollio maggiore di 60° nella direzione
della virata o 30° nella direzione opposta. Glilistevono essere eseguiti con flaps retratti ed
estesi. Durante il recupero dallo stallo non siedavere eccessiva perdita di quota, nessuna
tendenza all'avvitamento e non devono essere segderamitazioni di velocita.

Par. 207. Awviso di stallo

Nel caso non esista un chiaro preavviso aerodir@rdeve essere installato un avvisatore acustico
di stallo. Il preavviso (aerodinamico o acusticeye avvenire:

a) ad una velocita calibrata eccedente quellaatipgra il 5% ed il 10% o, in alternativa

b) tra 2 e 5 secondi prima dello stallo quandodladsia tirata ad un ritmo corrispondente ad una
riduzione di velocita di 2 km/h per secondo.

Avvitamento

Par. 221. Avvitamento

Il velivolo deve potersi riprendere da un giro deyo da una vite di 3 secondi, a seconda di quale
delle due sia piu lunga, con i comandi applicathrmmimente per la ripresa in non piu di un ulteriore
giro.

Caratteristiche a terra e in acqua

Par. 233. Stabilita e controllo direzionali

a) Controllo direzionale: spingendo il pedale destrdovra causare una virata a destra; spingendo
il pedale sinistro si dovra causare una virataneisa.

b) La manovra a terra o in acqua non deve richeedarticolare abilita da parte del pilota. Il
velivolo deve disporre di adeguato controllo diogle in presenza di un vento con una
componente trasversale a 90° non minore di 0.2 \&@gni velocita alla quale il velivolo verra
utilizzato a terra o in acqua.

Par. 239. Caratteristiche contro gli spruzzi
Per gli idrovolanti e gli anfibi, gli spruzzi durnil flottaggio, il decollo e 'ammaraggio, non
devono ridurre pericolosamente la visibilita déofj né danneggiare le eliche o altre parti del

velivolo.

Requisiti vari di volo



Par. 251. Scuotimento e vibrazioni

Il velivolo deve essere esente da eccessive vilmano alla VD in tutte le normali condizioni di
volo. In ogni caso le vibrazioni presenti in unalgiasi condizione di volo devono essere tali da
non interferire con un controllo soddisfacentewdgivolo, da non causare eccessiva fatica di
pilotaggio o provocare danni strutturali.

CAPITOLO - C STRUTTURA

Generalita

Par. 301. Carichi

a) Tutti i requisiti di resistenza sono specificattermini di carichi di contingenza (carichi mass
previsti in servizio).

b) I carichi di robustezza sono i carichi di cogBnza moltiplicati per i fattori di sicurezza
prescritti.

Par. 303. Fattori di sicurezza
Salvo diversamente disposto, deve essere usatibaid di sicurezza di 1.5.
Par. 305. Resistenza e deformazione

a) | carichi di contingenza non devono creare aeémioni permanenti ne' deformazioni di entita
tale da compromettere la sicurezza di impiego.

In particolare i comandi di volo devono mantenartto completa funzionalita sotto carico.

b) La struttura deve essere capace di sopportamchi di robustezza con un margine di sicurezza
positivo (dimostrabile con metodi analitici), o garcedimenti per almeno tre secondi
(dimostrazione con prova statica).

Par. 307. Prova della struttura

La resistenza ai carichi di contingenza e di ratrest della struttura principale (ala, impennaggi e
fusoliera) va dimostrata mediante prove staticheeao che le parti non siano derivate da strutture

precedentemente provate.

La sola analisi strutturale e accettabile per stratdi tipo gia sperimentato dal costruttore in cu
I'analisi stessa si sia dimostrata affidabile.

Carichi di volo
Par. 321. Generalita
Il fattore di carico «n» rappresenta in terminidp> (costante gravitazionale) I'accelerazione

normale alla traiettoria del velivolo applicatgpabprio baricentro. L’accelerazione e causata da
manovra o da raffica. Le forze aerodinamiche L ldapaino le forze di massa o di inerzia Wmax x



n. Nel presente standard i fattori di carico minammessi per la manovra e la raffica vengono per
semplicita conglobati in un unico inviluppo in fuoze della velocita come indicato in PAR. 333 e
PAR. 341.

Par. 331. Carichi simmetrici

Carichi simmetrici sull'ala

a) Devono essere investigate almeno le condiziom, A, G ed F (quest’'ultima solo nel caso |l
velivolo sia dotato di flaps) dell’inviluppo di volal paragrafo PAR. 333.

b) Per I'equilibrio alla rotazione va tenuto coulil carico di bilanciamento in coda.

c) Si puo considerare il C.G. coincidente col aeatrodinamico A.C. sul quale agiscono le
risultanti delle forze aerodinamiche. Le convenkzadirsegno sono indicate in figura.

d) La distribuzione dei carichi aerodinamici lun@pertura alare puo essere considerata
proporzionale alle corde.
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Par. 333. Inviluppo di volo

La rispondenza ai requisiti di resistenza strutéudel presente capitolo e le limitazioni operative
devono essere dimostrate per le combinazioni dici@l e i fattori di carico limite dell'inviluppa d
volo o diagramma V-n (vedi figura seguente).

Per ilspresente regolamento é sufficiente investigmsole configurazioni a quota®y(= 1.226
Kg/m?).

L'inviluppo di volo & definito con i criteri dei pagrafi PAR. 333, 335 e 341.

L'inviluppo compreso tra le velocitasVe Vr riguarda la configurazione con ipersostentatori al
massimo grado di estensione.
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Par. 335. Velocita di progetto e fattori di carliroite
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Par. 341. Fattori di carico da raffica
Nel caso di carico alare inferiore ai 350 Newtof/ifrfattore di carico pud essere ottenuto dalla
figura seguente:
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Par. 347. Carichi asimmetrici

Carichi asimmetrici sull’ala: considerate separaata le seguenti tre condizioni di carico

a) Carichi sugli attacchi ala-fusoliera: si assurne a fusoliera vincolata il 100% del semicarico
totale relativo al punto A agisca su una semiatheeil 75% dello stesso semicarico agisca
contemporaneamente sull’altra semiala. (Questaiziomeé di carico semplificata e sostitutiva di
guella relativa ai carichi strutturali causati @aelerazione di rollio).

b) Torsione, ala: si assume il 75% del carico nadadil punto A su ciascuna semiala e si
aggiungono, sulla porzione di ala relativa, i dairtorcenti dovuti alla deflessione totale
dell'alettone.

c) Torsione, ala: si assume il 75% del carico nabadl punto D su ciascuna semiala e si
aggiungono, sulla porzione di ala relativa, i dairtorcenti dovuti alla deflessione di 1/3
dell'alettone.

Per le condizioni di carico (b) e (c) in mancankdati aerodinamici precisi si pud assumere un
incremento di momento torcente nella zona intetasdal’alettone corrispondente ad un
coefficiente di momento
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cond angolo di deflessione dell’alettone in gradi, pwsiverso il basso.

Par. 353. Carichi sugli impennaggi
(a) Carico simmetrico sull'impennaggio orizzontalearico sullimpennaggio verticale. Carico
medio positivo e negativo (destro e sinistro penpennaggio verticale) in Newtonfm

>

=230 +2] ook

S

ma comunque maggiore di 580 N/mcon W;a/S il carico alare alla massa massima.
Distribuzione del carico sugli impennaggi in apeatproporzionale alle corde. Distribuzione lungo
la corda secondo i due schemi seguenti:

W Asse
cermniera
W il
" C stahilizzatore __ Cequilibratore
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40 —
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w
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(b) Carichi asimmetrici (positivi e negativi) sulipennaggio orizzontale:

100% del carico su un lato,

65% del carico sull'altro lato.

Questi carichi tengono conto dei carichi aerodirgacti equilibrio, manovra, manovra scontrata e
degli scarichi di inerzia della struttura.

Par. 354. Carichi sulla fusoliera

La fusoliera vincolata agli attacchi alari deveeseglimensionata

(a) Per i carichi simmetrici di PAR. 331 tenendatoodei fattori di carico n, dei relativi carichi d
bilanciamento in coda e della coppia motore di P3&L..



(b) per il carico sullimpennaggio verticale di PAB53(a) e per il carico laterale sul motore
corrispondente ad n = 1.5 (1.5 volte il peso defareapplicato al CG del motore).

Par. 361. Coppia del motore

La coppia T del motore espressa in Nxm vale:

L Py
T=FEx9549 ¥ REM,

Py = Potenza al decollo in Kw

RPMy = giri al minuto al decollo

(1) Per motori a 4 tempi, K = 8, 4, 3, 2, rispedtivente per motori a 1, 2, 3 e 4 cilindri.
(2) Per motori a due tempi

1. K =2 per i motori con tre o piu cilindri

2. K =3 0 6, per motori con due o un cilindro apramente.

Carichi sulle superfici e sugli impianti di comando

Par. 391. Carichi sulle superfici di comando

(a) Equilibratore e timone vedere PAR. 353

(b) Carico medio positivo e negativo sugli alettoni

“'.":q:
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w=180

deve essere comunque maggiore di 580°N/m

Wha!{S = carico alare massimo.

Distribuzione del carico in apertura proporziorelle corde.
Distribuzione lungo la corda dell’alettone secoltmlechema seguente:

Asse
cerniera
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—

(c) Carico medio positivo sui flaps:

Wonaac

W= 256 X G

deve essere comunque maggiore di 580°N/m

Wha!{S = carico alare massimo.

Il carico medio negativo e’ pari ad un quarto deldp positivo.
Distribuzione del carico in apertura proporziorelle corde.
Distribuzione lungo la corda del flap secondo lbesna seguente:



Risultante

(d) Carico medio positivo e negativo sulle alettenpensatrici

Winas

o+

W=agX

deve essere comunque maggiore di 580°N/m

WnadS = carico alare massimo.

Distribuzione del carico come in (c)

Par. 395. Carichi sugli impianti di comando

(a) L'impianto di comando e le relative struttursupporto devono essere progettate per carichi
corrispondenti almeno al 125% dei momenti di cemdella superficie mobile di comando
calcolati nelle condizioni prescritte nelle sezidaiPAR. 391 a 415, ma comungque non € necessario
che siano maggiori dei seguenti sforzi limite dé&itp:

(1) sull'impugnatura della barra:

(i) 450 N sul beccheggio

(i) 180 N sul rollio

(2) sui pedali del timone:

580 N sull'imbardata

(b) Tutti i comandi primari devono avere dei fewihfine corsa in grado di resistere i piu grandi tr
la forza del pilota, 125% dei carichi delle suparéi i carichi da raffica al suolo.

Par. 399. Impianti comando doppi

Quando sono istallati dei comandi doppi, il relatimpianto deve essere progettato assumendo che
I piloti agiscano in opposizione con ciascun pilcii@ applica 0.75 volte il carico specificato in
PAR. 395 (a).

Par. 405. impianti comandi secondari

| comandi secondari devono essere progettati ferde massime che un pilota € in grado di
applicare durante le normali operazioni.

Par. 415. Condizioni di raffica al suolo

Tutte le superfici di comando e relativi cinematignsupporti sino ai fine corsa devono essere
progettate per i carichi dovuti alle raffiche abkue rullaggio con vento in coda. Le superfici
aerodinamiche mobili devono sopportare un momentetrhiera limite superiore od uguale a:

H = 330 & ¢, hewton x metro

Sm = [m?] superficie mobile dietro la cerniera

Cm = [m] corda da cerniera a bordo d’uscita

Carichi al suolo

Par. 473. Condizioni ed ipotesi di carichi al suolo

(a) I carichi al suolo di questo paragrafo devosseee valutati con il velivolo alla massa massima.
(b) 1l fattore di carico limite applicato al C.Geldvelivolo dovuto ai carichi al suolo non deveezss
inferiore a quello ottenuto con un contatto cotdap ad una velocita verticale di:

Vz=1.6 m/s



(c) Si considera nullo I'effetto alleviante dellarfanza di cui si € tenuto gia conto nella
determinazione di ¥

(d) Il fattore di carico limite n viene dimostrattediante misura della accelerazione al baricentro i
prove di caduta dell'intero velivolo o di un simeatta in cui I'articolo di prova viene fatto cadera d
un’altezza:

h= ’ig =013 m

n (= dVv/dt +1) non deve superare il valore totalé d.

Nota: nelle prove di caduta tutta I'energia deve&ees assorbita dal carrello principale. L'assetto d
caduta e la posizione del baricentro deve esskeréaaminimizzare la rotazione dopo I'impatto.
(e) Lariserva di energia va dimostrata con cadataltezza 1.5 volte quella precedente:
h=0.20m

In questo caso sono ammesse deformazioni permanamton cedimenti di parti strutturali del
carrello.

(f) La struttura dell'intero velivolo deve soppara carichi inerziali di contingenza di cui al gan
(d) senza deformazioni permanenti ed i carichiziadirdi cui al punto (e) senza cedimenti.

Nota: la prova a riserva di energia puo consediireon effettuare calcoli e/o prove a robustezza
per il carrello principale e relativi attacchi.

Par. 479 Configurazioni di atterraggio

Il carico determinato al par. PAR. 473 (d) va euato con le reazioni al suolo secondo quanto
descritto nella seguente figura.

| momenti non bilanciati vanno equilibrati usandetadi conservativi. La verifica va eseguita con
metodi di calcolo tradizionali applicando i caricion il carrello in posizione statica.

TIPO CON RUOTINO DICODA  TIPO CON RUQTINO ANTERIORE
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ERRATA CORRIGE: Sostituire «Mmax. n» con «Wmax. n»

Carichi di rullaggio

Par. 485 Condizioni di carico laterale

Le condizioni di carico laterale sulle ruote deiredo principale (in linea di volo) sono date dal
seguente schema:

C.G.
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Par. 493 Condizioni di rullaggio frenato
Le condizioni di rullaggio frenato sulle ruote @alrello principale (in linea di volo) sono date pe
ciascuna ruota dal seguente schema:

0.66 Wam

Avanti

0.8:0.66 VWi

/1

Par. 497 Condizioni supplementari per ruotini di@o
Le condizioni sul ruotino di coda (con assetto atdyrsono date dal seguente schema:

Hassims Carico caMassima Reazione Statica al Suelo

atterraggio eon assetlo
cabrato ma a 45° verso dietro
Fusoliera

Fusdiiera

45
desira e sinistra

/1117 i

Par. 499 Condizioni supplementari per ruotini aoter

Le condizioni supplementari per i ruotini anterifn posizione statica) sono date dal seguente
schema (si considera il carico statico massimo dalia combinazione di peso e posizione del
baricentro):

(@) (b) Verticale = 2.25 x Carico Statico Vertical@.25 x Carico Statico

Avanti Avanti

T
Indietro = 1.8 x Carico Statice  guant = 0.9 % Cardeo Statico )

1T

i

(<) Verlicale = 2,25 x Carico Statico

Destra (e sinistra} = 1.57 x Carlco Statice



Nota: Gli ammortizzatori ed i pneumatici sono irsjzmne statica.

Par. 505 Condizioni supplementari per velivoli mudi sci

Nel determinare i carichi al suolo per i velivolumiti di sci, assumendo che il velivolo sia fernto a
suolo con uno sci principale ghiacciato nella neg altri sci liberi di scivolare, una forza |eade
limite uguale a 0.036 volte il carico statico massidi progetto deve essere applicata in
corrispondenza del complesso di coda, con un coafie di sicurezza uguale a 1.

Carichi in acqua

Par. 521 Condizioni di carico in acqua

La struttura degli idrovolanti e degli anfibi deessere progettata per i carichi dovuti all'acqua ch
si verificano durante il decollo e 'ammaraggionabvelivolo in qualsiasi assetto che possa aversi
nell'impiego normale, alle appropriate velocitaastanzamento e di penetrazione in acqua, nelle piu
gravose condizioni di mare che si prevede possaantrarsi.

Condizioni di atterraggio di emergenza

Par. 561 generalita

(a) La struttura deve essere progettata per preteggascun occupante durante un atterraggio di
emergenza quando

(1) viene fatto un corretto uso delle cinture dusezza e delle bretelle;

(2) gli occupanti sono soggetti ai seguenti fattibicarico di robustezza

4.5 g verso l'alto

4.5 g verso il basso

9.0 g in avanti

3.0 g lateralmente

(Queste tre condizioni sono indipendenti tra loro).

(b) In aggiunta qualunque massa concentrata (mdtagaglio, carburante, zavorra, ecc.) situata
posteriormente agli occupanti, € soggetta ai cainehziali statici corrispondenti ai fattori di
ultimo specificati al punto (a) (2), con I'eccezeoche il castello motore e la struttura di sostegno
devono sopportare 15 g in avanti per i motori iltetiedietro e sopra la cabina di pilotaggio.
CAPITOLO - D PROGETTO E COSTRUZIONE

Par. 601 Generalita

L'integrita di qualunque parte di un progetto nuodanusuale che abbia un ruolo importante sulla
sicurezza del velivolo deve essere stabilita mediprove o analisi che I'esperienza del costruttore
abbia dimostrato affidabile.

Par. 603 Materiali e sollecitazioni da fatica

a) L'idoneita e la durata dei materiali usati geparti ritenute fondamentali per la sicurezza
devono:

- essere stabilite in base all'esperienza deltste e/o con prove.

- Tenere conto degli effetti delle condizioni anmhadi, quali la temperatura e I'umidita, che si
prevedono nell'impiego.

b) La struttura deve essere progettata, per qumossibile, in modo da evitare punti di
concentrazione di sollecitazioni nelle zone insiano probabili, nellimpiego normale,
sollecitazioni variabili di valore superiore al liie di fatica.

c) E’ necessario che il costruttore verifichi chigelli di sollecitazione massima non eccedano
guelli indicati nella nota seguente almeno peelgimenti critici dell’aeroplano quali: longherone
principale dell’ala, piano orizzontale di coda eagtacchi di entrambi sulla fusoliera.

Nota:

| valori di progetto possono essere ricavati dediguenti pubblicazioni:

1) MIL-HDBK-5 «Metallic materials and elements fiight vehicle structures»;

2) ANC-18 «Design of wood aircraft structures »-e=ss0 nel 1944 da Army- Navy-Civil
Committee su ‘Aircraft Design Criteria’



3) Per i materiali compositi, in mancanza di datieatati, i valori di progetto possono essere
stabiliti sulla base dello standard JAR VLA nellee parti seguenti:

AMC VLA STZ (b)
Parts of Structure Critical to Safety (Interpretative Material and Acceptable Means of Compliance)

1 The use of the following stress levels may ba taken as sufficient evidence, in conjunclion with good
design practices 1o eliminate stréss concentrations, that structural items have adequate safe Hives:

Aligwable normal stress
Material usad lenel of maximiny Hmil
koad
= Glass rovings In epoxy resin 25 dahlimm®
- Carbon e rovings “in epoxy | 40 dad/mm®
resin
= Wood According o ANC-1E8*
- Aluminium Alloy Half of rupture fensile strength
— Bteal Alloy Half of rupfure tansile strength

AMC VLA 613 (¢}
Matearial slr&l‘lﬂlll Pmperlles and Dasiun Values [MC&D!&NE Means of Campllante]

Test Temperature -

a For white painted swrface and verlical sunlight: 54*C. If the test cannol be performed at this
ternperature an additional facter of 1-25 should be used

b For other coloured surfaces the curve below may be used to delermine the test temperalure

Curve based on: NASA Conference Publication 2036
NASA Contractor Report 3290
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AMC VLA 619
Special Factors (Acceptable Means of Compliance)

For the substantiation of composite structures, unless more rational means are agreed by the Agency, one
of the following may be used:

a. An addiional factor of 1-2 for moisture conditioned specimen tested at masimuni service téemperature,
providing that a well established manufacturing and quality control procedure is used.

N.B.

a) Se il livello delle sollecitazioni a carico litei(incluse le concentrazioni di sforzo) e al dico
del limite di fatica, non sono necessarie ulten@utazioni, la vita & «infinita» e sono solo
necessarie normali ispezioni periodiche.



b) Se a) non é applicabile, ma il progetto € sigfitemente simile (stessi materiali e procedure di
lavorazione, stessi livelli di sollecitazione) adaltro noto al costruttore come soddisfacente, si
possono adottare vita a fatica e procedure di neazigne per comparazione.

Par. 605 Metodi di fabbricazione

| metodi di fabbricazione usati devono essered@lprodurre strutture costruite a regola d'arte. Se
un procedimento di fabbricazione (come incollagtagprazione di materiali compositi,saldatura,
trattamenti termici, ecc.) richiede un accuratotamlo per la buona esecuzione, tale processo va
eseguito sulla base di procedure stabilite dargtiste.

Per i materiali compositi, il costruttore deve viaee, con opportuni test su provini realizzati ton
stessa tecnica costruttiva delle parti del veliyt#qrincipali caratteristiche meccaniche del
composito che saranno usate per i calcoli strditura

Par. 607 Bloccaggio dei collegamenti

Devono essere impiegati mezzi di bloccaggio adoiitia tutti gli elementi di connessione della
struttura primaria, degli impianti comandi e negtri impianti essenziali per la sicurezza del
velivolo Inoltre | dadi autobloccanti non devone@&® usati su bulloni soggetti a rotazione durante
I'impiego, a meno che in aggiunta al dispositivtohloccante sia usato un dispositivo di
bloccaggio non a frizione.

Par. 609 Protezione della struttura

(a) Ogni parte della struttura deve essere idonesnpotetta contro il deterioramento o la perdita
di resistenza durante I'impiego, dovuti a qualstasisa, compresi:

(i) agenti atmosferici;

(ii) corrosione;

(i) abrasione.

(b) Avere ventilazione e drenaggio adeguati.

Par. 611 Accessibilita

Devono essere previsti mezzi che permettano lispeZcompresa l'ispezione degli elementi
strutturali principali e degli impianti dei comahdiesame accurato, la riparazione e la sostihezio
di tutte quelle parti che richiedono manutenzioegplazioni per il corretto allineamento e
funzionamento, lubrificazione o piccola manutengion

Par. 612 Predisposizioni per il montaggio e lo staggio

Se il velivolo é predisposto per il montaggio esoontaggio rapido (tipo aliante) deve essere
progettato in modo che durante il montaggio e lorsieiggio eseguiti da persone non

particolarmente addestrate risulti ridotta al mioila probabilita di danni o di deformazioni
permanenti, specie se non immediatamente vistlilierrati montaggi devono essere resi



impossibili mediante opportuni accorgimenti di petig. Deve essere possibile ispezionare con
facilita il velivolo per verificarne il corretto nmbaggio.

Par. 619 Fattori di sicurezza

Il fattore di sicurezza previsto al PAR. 303 desseze moltiplicato per i seguenti coefficienti:
(a) 2.0 per pezzi di fusione.

(b) 1.15 per gli attacchi.

(c) 4.45 per le cerniere delle superfici di comarihoitatamente alla superficie di appoggio. Tale
coefficiente non va utilizzato per cerniere cheonporano cuscinetti.

(d) 1.33 per le linee di comando a cavi
Par. 629 Flutter

(a) Ogni parte del velivolo deve essere esenterdiasstuotimenti, eccessive vibrazioni, flutter
(anche se opportunamente indotto), inversioneaw®iandi e divergenza in tutto il campo di
velocita fino alla VD.

(b) La rispondenza ai requisiti del presente pafagouo essere dimostrata con uno dei metodi
specificati in 1), 2) e 3) 0 combinazione di questi

1) Analisi razionale basata su prove di rigidezpacxe di vibrazione al suolo che dimostri assenza
di flutter fino a 1,2 VD.

2) Prove di volo per dimostrare che, avvicinan@disi VD - lo smorzamento non decresce:

- l'efficacia dei comandi non decresce in modo litmmente rapido: - I'evoluzione della stabilita
statica e del trimmaggio non dimostrano indizi idiedgenza torsionale per l'ala, gliimpennaggi e la
fusoliera

3) Applicazione di metodi quali quelli riportati Ifreeport N° 45 «Simplified flutter prevention
criteria» della FAA (per velivoli che non abbiamogennaggi a T o trave di coda) o nel documento
A.P. 970 «General aero-elasticity requirementssgrabinazione di essi.

N.B. Per quanto i tre metodi siano alternativi,arce tenere presente che i risultati di prove dibvo
effettuate con macchine nuove, (attriti piu eleeagiiochi ridotti), possono perdere di validita a
causa dell'usura dei comandi in esercizio.

Par. 655 Installazione superfici di comando
(a) I piani mobili di coda devono essere installatnodo tale che non vi sia nessuna interferenza
tra ogni superficie o loro controventature quanda superficie sia portata alla sua posizione

estrema e le altre vengano azionate per tuttadedscursione.

(b) Quando viene impiegato uno stabilizzatore raigieé, devono essere disposti dei fermi che
limitino la sua escursione in un intervallo tale germetta il volo e I'atterraggio sicuri.



Par. 659 Equilibratura delle masse

Le strutture di supporto e gli attacchi dei pesicantrati di equilibratura delle masse delle sugpierf
di comando devono essere progettati per:

(1) 24 g ultimi normali al piano della superfice;
(2) 12 g ultimi in avanti ed indietro e parallelame all'asse della cerniera
Par. 675 Fermi di fine corsa

(a) Ciascun impianto di comando deve essere mdnfermi di fine corsa che limitino in modo
sicuro il campo di escursione di ogni superficieodenamica mobile controllata dall'impianto.

(b) Ciascun fermo deve essere ubicato in modo shmuallentamento o perdita di regolazione non
compromettano le caratteristiche di controllabitled velivolo a causa della variazione del campo
di escursione della superficie.

Par. 677 Impianti di compensazione

(a) Devono essere date chiare indicazioni cirgeokazione e I'effetto dei dispositivi di trimmaggio
(b) I comandi delle alette devono essere irrevérsib

Par. 681 Impianti comando: prove statiche

La rispondenza dell'impianto comandi deve essaredirata mediante prove statiche a carico
limite.

Par. 683 Impianti comando: prove di funzionamento

Deve essere dimostrato, mediante prove di funzieméonche quando i comandi sono azionati dalla
cabina di pilotaggio con l'impianto caricato corideze prescritte al par. PAR. 395 della presente
pubblicazione, siano esenti da inceppamenti, agtessivo, ed eccessiva deformazione elastica.

Par. 687 Dispositivi a molla

Deve essere dimostrata I'affidabilita della mollaano che la rottura della stessa non causi
pericolose caratteristiche di volo.

Par. 689 Impianti a cavo

(a) Non devono essere usati cavi di diametro iafera 2.5 mm sui comandi principali.

(b) Deve essere possibile ispezionare a vistaitp@ssacavi, le carrucole ed i tenditori.

Par. 693 Giunti

| giunti degli impianti di comando che siano sogigeimovimento angolare (nelle trasmissioni

rigide con carico alternato di trazione e comp@ss), eccettuati quelli negli impianti con
cuscinetti a sfere o a rulli, devono avere un c¢oiefiite speciale di sicurezza non inferiore a 3.33



rispetto alla resistenza estrema di appoggio détmade piu tenero usato come appoggio. Tale
coefficiente puo essere ridotto a 2.0 per i gidetfyli impianti a cavi. Per i cuscinetti a sfere ki
non si devono superare i valori approvati per coeti stessi.

Par. 699 Indicatore posizione ipersostentatori

Deve essere installato un indicatore di posizicegidpersostentatori a meno che non sia possibile
riconoscere la posizione degli stessi tramite kizpone del comando meccanico relativo o con la
visione diretta.

Par. 701 Interconnessione degli ipersostentatori

Il movimento degli ipersostentatori, nelle partpogte rispetto al piano di simmetria, deve essere
sincronizzato per mezzo di una interconnessioneamgca.

Par. 733 Ruote e pneumatici

Ogni carrello deve avere ruote e pneumatici lecauvatteristiche nominali non siano superate da
guelle di progetto.

Par. 735 Freni
Se installati, devono essere adeguati alle prestedichiarate dal costruttore del velivolo.
Par. 737 Sci

Il carico limite nominale massimo di ciascuno sevel essere uguale o superiore al carico limite
massimo determinato in conformita ai requisiti &aili di carico al suolo.

Galleggianti e scafi
Par. 751 Spinta di galleggiamento dei galleggignticipali
(a) Ogni galleggiante principale deve avere:

(1) una spinta dell’'80% superiore al peso massingoilogalleggiante deve sopportare sostenendo la
massa massima dell’idrovolante o dell’anfibio ijaa dolce; e

(2) un numero sufficiente di compartimenti staghifine di dare ragionevole sicurezza che
l'idrovolante o I'anfibio rimanga a galla, nel casloe due compartimenti qualunque dei galleggianti
principali siano allagati.

(b) Ogni galleggiante principale deve conteneresalonquattro compartimenti stagni di volume
approssimativamente uguale.

Par. 753 Progetto dei galleggianti principali
(a) Ogni galleggiante principale per idrovolantveeoddisfare i requisiti del paragrafo PAR. 521.

Par. 757 Galleggianti ausiliari



| galleggianti ausiliari devono essere sistemathodo che, quando sono completamente sommersi
in acqua dolce, forniscano un momento stabilizzah&esia almeno 1.5 volte il momento
rovesciante causato dall'inclinazione laterale’defibio o dell’idrovolante.

Par. 771 Cabina piloti

La cabina piloti deve:

- essere confortevole;

- avere buona visibilita (verso I'esterno, deglistenti e targhette interne) anche in caso di peéogg
0 appannamento del parabrezza, eventualmente tattemn un’opportuna apertura.

- avere una buona accessibilita;

- consentire una facile uscita (anche in casoadindio);

- consentire un comodo e sicuro azionamento deaodirfino a fine corsa;

- fornire una sufficiente protezione degli occupamtaso di atterraggio di emergenza;

- avere trasparenti di materiale che non creidenimpendosi in schegge.

Par. 785 Sedili, cinture di sicurezza, bretell@mpartimento bagagli

(@) I sedili e la relativa struttura di supportovdeo essere progettati in modo da sostenere
occupanti come stabilito al paragrafo PAR. 23 el fetori di carico massimi corrispondenti alle
specificate condizioni di carico a terra e in vohwluse le condizioni di emergenza prescritte nel
paragrafo PAR.

(b) Le cinture di sicurezza, le bretelle ed i nelattacchi, il compartimento bagagli ed i loro
sistemi di bloccaggio devono essere progettati pegscritti fattori di carico incluse le condizion
prescritte nel paragrafo PAR. 561.

Par. 807 Uscite di emergenza

Deve essere possibile abbandonare il velivolo so €d emergenza con un sistema di apertura
dell'abitacolo semplice ed agevole ed azionabilehardall’esterno.

Par. 831 Ventilazione

Il compartimento dell’equipaggio deve essere corareemente ventilato.

Protezione dall’incendio

Par. 853 Interni cabine

(a) Se e permesso fumare deve esserci un adeguagradi portacenere a tenuta e amovibili.

(b) Se i portacenere non sono installati deve esdisposta in posizione visibile una targhetta di
divieto di fumare.



(c) Tubazioni contenenti combustibile, olio o afluidi inflammabili non devono essere installati
nel compartimento passeggeri a meno che siandiisadtrimenti protetti in modo tale che perdite
per rotture degli stessi non provochino rischi,wepsiano in materiale resistente al fuoco, idoneo
al liquido contenuto ed alla zona di installazione.

Par. 857 Collegamenti a massa

Deve essere assicurata la continuita elettricacmanponenti del gruppo motopropulsore e le altre
parti significative del velivolo conduttive elettamente.

Par. 863 Protezione dall'incendio di fluidi infiaraiili

In qualunque zona dove vi € possibilita di fuoritesdi fluidi o vapori infammabili a causa di
perdite dagli impianti del fluido, devono esserei thezzi quali una adeguata separazione,
ventilazione e drenaggio, per rendere minima ldégghbdita di accensione di tali fluidi o vapori
nonché i pericoli che risulterebbero qualora taleeasione dovesse verificarsi.

Par. 865 Protezione dall'incendio dei comandi dowedelle altre strutture di volo

| comandi di volo, i castelli motore e gli altrimponenti strutturali essenziali per il volo ubiaai
compartimento motore devono essere costruiti caienadi a prova di fuoco o schermati in modo
da poter sopportare gli effetti di un incendio.

CAPITOLO - E

Gruppo motopropulsore

Par. 901 Installazione

Il gruppo motopropulsore deve essere costruit@adito e installato in modo da essere accessibile
per le ispezioni e le manutenzioni.

Par. 903 Gruppo motopropulsore

(a) Il gruppo motopropulsore, qualora di tipo nentificato deve essere affidabile e prodotto da

ditte di comprovata capacita; I'affidabilita pucsese dimostrata attraverso una esperienza operativa
del costruttore del velivolo.

(b) I motore, I'elica e gli accessori del motor&l(ttore, sistema di scarico, ecc.) devono essere
idonei ad assicurare la potenza richiesta nelle\candizioni ambientali ed operative previste.

Esso deve essere rivolto all'impiego aeronautideve quindi possedere caratteristiche progettuali,
costruttive e manutentive tali da assicurargli elewvata affidabilita operativa.

(c) In caso di motori con accensione a scintilleedessere prevista la doppia accensione.

(d) Il gruppo motopropulsore deve essere tale daatire un sicuro impiego dell’a/m entro i limiti
prescritti nei pertinenti paragrafi della sottopa@.

Par. 925 franco dell’elica



A meno che siano dimostrati accettabili franchionini franchi dell’elica, con il velivolo alla
massa massima nelle posizioni piu sfavorevoli deickentro e del passo dell’elica, non devono
essere inferiori ai seguenti:

(a) Franco tra I'elica e il suolo.

Deve esserci un franco di almeno 180 mm (per vae&lmuniti di carrello del tipo a ruotino
anteriore) ovvero di 230 mm (per i velivoli murdiicarrello del tipo a ruotino di coda) tra I'eliea

il suolo, con il carrello di atterraggio sotto @aristatico ed il velivolo in assetto orizzontale, d
normale decollo o di rullaggio, a seconda del gsalel piu critico. Inoltre, per ogni velivolo con
gambe del carrello di atterraggio a struttura caawnale in cui si impiegano mezzi fluidi o
meccanici per assorbire gli urti di atterraggioyelesserci un franco positivo tra I'elica e il suol
qguando, con il velivolo in assetto orizzontale écallo, il pneumatico critico € completamente
sgonfio e la corrispondente gamba del carrellorepetamente a fondo corsa. Il franco positivo per
i velivoli con gambe del carrello del tipo a madldalestra, deve essere dimostrato con una
deflessione corrispondente a 1,5 g.

(b) Franco tra I'elica e I'acqua.

Deve esserci un franco minimo di almeno 46 mm'élech e 'acqua, a meno che la corrispondenza
alla sezione PAR. 239 possa essere dimostratarcémanco minore.

(c) Franco tra I'elica e la struttura.
Deve esserci:

(1) almeno un franco radiale di 26 mm tra le esit@whelle pale e la struttura del velivolo, piu
guell'ulteriore franco radiale necessario per impegericolose vibrazioni;

(2) almeno un franco longitudinale di 13 mm trgp#ée dell’elica o loro carenature e le parti fisse
del velivolo; e

(3) Franco positivo tra le altre parti rotanti dellta od ogiva e le parti fisse del velivolo.

(d) Franco tra I'elica e gli occupanti.

Deve esserci franco adeguato tra gli occupangled in modo che non sia possibile per gli
occupanti, quando sono seduti e assicurati aiismrfilla cintura di sicurezza, venire
inavvertitamente a contatto con I'elica.

Par. 943 Accelerazione negativa

(a) Quando il velivolo € impiegato ad accelerazimgative di breve durata quali possono essere
guelle causate da una raffica, non deve verifiGlcsin pericoloso malfunzionamento del motore o
di un qualsiasi componente o impianto associatalagmppo motopropulsore.

Impianto del combustibile

Par. 951 Generalita



(a) Impianti alimentati a pompa: una pompa combiletpuo aspirare da non piu di un serbatoio
alla volta.

(b) Impianti a gravita: alimentazione da non piuwdiserbatoio alla volta a meno che gli spazi non
occupati dal combustibile siano interconnessi.

Par. 959 Quantita di combustibile non consumabile

La quantita di combustibile non consumabile pesai@ serbatoio deve essere stabilita nella misura
non inferiore alla quantita alla quale si ha lar@imanifestazione di malfunzionamento nella
condizione piu avversa dal punto di vista dell’@mazione in tutti gli impieghi previsti e in tutee
manovre in volo che interessino tale serbatoio.

Non é necessario considerare le avarie dei compiatedimpianto del combustibile.

Par. 961 Funzionamento dell'impianto del combulkgibon tempo caldo

(a) L'impianto carburante deve essere esente dpdiaindi vapore.

(b) La verifica va eseguita con prove di funzionatoanotore a terra dopo che il velivolo sia stato
esposto per un periodo di almeno un’ora ad unaeeatyra esterna maggiore di 30°C. Le prove di
funzionamento vanno effettuate nelle seguenti coonl:

1) 1’ alla potenza massima di decollo;

2) 3’ alla potenza massima continua.

(c) Le prove vanno effettuate senza superare ligamoni motore.

Par. 965 Prove dei serbatoi del combustibile

| serbatoi del combustibile devono poter resisédieeseguenti prove di pressione, senza cedimenti
o perdite:

(a) Per ciascun serbatoio metallico convenzionalerleatoio non metallico le cui pareti non siano
sostenute dalla struttura del velivolo una pressuir25 KPa (pressione di una colonna di acqua
alta 2.55m).

(b) Per serbatoi integrali e per i serbatoi nonattiet flessibili le pareti dei quali siano sostéau
dalla struttura del velivolo, e siano costruitnmaniera accettabile con materiale base per setbatoi
accettabile, e in reali o simulate condizioni dporto, una pressione di 14 KPa per il primo
esemplare di serbatoio di uno specifico progetto.

La struttura di supporto deve essere progettataqaeichi critici che si verificano in condiziodi
sollecitazioni durante il volo o I'atterraggio, doimati con i carichi di pressione del combustibile
derivanti dalle corrispondenti accelerazioni.

Par. 967 Installazione dei serbatoi del combustibil



(a) | serbatoi devono essere adeguatamente suppeitando carichi concentrati sugli stessi;
devono essere opportunamente protetti contro fereoa causa di cio che li circonda.

| serbatoi flessibili devono essere supportati odmche il liquido non gravi sull'involucro.
(b) I compartimenti in cui sono installati | serbiadevono essere drenati e ventilati.

(c) Non devono essere installati serbatoi nel vantore; inoltre devono essere distanziati di
almeno 13 mm dalla paratia parafiamma.

(d) 1 bocchettoni di riempimento devono essereesiérno della cabina di pilotaggio e devono
essere disposti in modo tale da impedire il trabatsl combustibile all'interno del velivolo.

Par. 971 Pozzetto del serbatoio del combustibile

Ciascun serbatoio deve essere dotato di pozzett@mbile, a meno che I'impianto combustibile
abbia una vaschetta o camera di sedimentazionssalsite per il drenaggio.

Par. 975 Sfiati dei serbatoi del combustibile

| serbatoi del combustibile devono essere mungfidti nella parte superiore dello spazio di
espansione. Inoltre:

(a) le uscite degli sfiati devono essere situatestruite in modo da ridurre al minimo le eventidali
di ostruzioni dovute al ghiaccio o ad altre mates&anee;

(b) lo sfiato deve essere costruito in modo talpréaludere I'eventualita che esso faccia da sifone
al combustibile durante il normale impiego;

(c) lo sfiato deve essere di dimensioni sufficigr@i consentire la rapida compensazione di
eccessive differenze di pressione fra l'internestérno del serbatoio

(d) gli sfiati non devono sfociare in punti in daiscarico del combustibile dall'uscita dello iat
possa costituire un pericolo di incendio o dai giga¢salazioni possano entrare nei compartimenti
per le persone.

Par. 977 Filtro del combustibile

(a) Nell'impianto combustibile deve essere inclusdiltro del combustibile accessibile per
drenaggio e/o pulizia. Esso deve essere posizidraatoiscita del serbatoio e I'entrata del
carburatore o, se installata, all’entrata di unapa del combustibile azionata dal motore.

(b) Il filtro deve essere facilmente accessibileipdrenaggio e la pulizia.

(c) Inoltre, deve essere previsto un elementahli a rete metallica a maglia larga all’'uscita di
ciascun serbatoio se l'uscita e a filo della padefendo.

Componenti dell'impianto del combustibile

Par. 991 Pompe del combustibile



(a) Pompa principale. Se il motore é alimentatorperzo di pompe, almeno una pompa deve
essere trascinata dal motore.

(b) Pompa di emergenza. Nel caso suddetto, ci desere una pompa di emergenza azionata da
una sorgente indipendente dal motore.

Par. 995 Rubinetti del combustibile e comandi

(a) Deve essere possibile intercettare rapidamkthiisso di combustibile al motore.
(b) La valvola ad intercettazione meccanica:

non puo essere installata nel vano motore;

deve essere predisposta per evitare azionamerdeacali

deve potersi riaprire rapidamente dopo la chiusura.

(c) Le caratteristiche di disegno delle valvoleoenandi relativi devono essere tali da renderne
minima la possibilita di incorretta installazione.

Par. 999 Drenaggi dell'impianto combustibile

Deve esserci almeno un drenaggio per l'intero imipizon il velivolo a terra nel suo assetto
normale

Impianto dell’olio

Par. 1011 Generalita

(a) Se un motore € provvisto di impianto di lulmdfzione, esso deve essere capace di fornire al
motore un’appropriata quantita di olio ad una terapga che non superi il massimo stabilito come

sicuro per I'impiego continuo.

(b) Gli impianti di lubrificazione devono avere ucapacita utilizzabile adeguata all’autonomia di
volo del velivolo.

(c) Deve essere possibile stabilire correttamentpublntita di olio per ogni serbatoio con un mezzo
facilmente accessibile, come ad esempio una agtathuata estraibile.

Par. 1013 Serbatoio dell’olio
(a) Deve essere facilmente controllabile a terli@ello dell’olio.

(b) Se il serbatoio (non facente parte del moténgstallato nel vano motore, esso deve essere di
materiale a prova di fuoco.

Par. 1017 Tubazioni di sfiato

Le tubazioni di sfiato devono essere disposte idorzhe:



(a) il vapore acqueo condensato o 'olio, susaéittibcongelare ed ostruire le tubazioni, non
possano accumularsi in alcun punto;

(b) lo scarico dello sfiato non costituisca un pelio d’'incendio nel caso di formazione di schiuma
0 causare emissioni di olio che colpiscano i pazta del pilota;

(c) lo sfiato non scarichi nell'impianto di ammisse aria del motore;

(d) l'uscita dello sfiato sia protetta contro Iaspibilita di essere bloccata dal ghiaccio o daicorp
estranei.

Par. 1019 Dispositivo filtrante dell’olio

Ogni dispositivo filtrante per l'olio nell’impiantsotopropulsore deve essere costruito ed installato
in modo che I'olio continui a fluire alla portatanmale attraverso il resto dell’impianto, quando il
filtro € completamente intasato.

Par. 1021 Drenaggi dell'impianto dell'olio

Devono esserci uno o piu drenaggi che consentasicuito scarico dell'impianto dell’olio. Ciascun
drenaggio deve avere dispositivi per il sicuro bémmio nella posizione di chiusura.

Raffreddamento
Par. 1047 Prove di raffreddamento

(a) Per determinare la rispondenza ai requistiafireddamento, la prova relativa deve essere
eseguita come segue:

(1) le temperature del motore devono essere stahib in volo con il motore stesso a non meno del
75% della potenza massima continuativa;

(2) dopo che le temperature dei motori si sonoilstabte deve essere iniziata una salita
all'altitudine minima possibile e continuata almgrer un minuto alla potenza di decollo;

(3) al termine del minuto, la salita deve esserdinaata alla potenza massima continuativa per
almeno cinque minuti dopo che viene registratetaperatura piu alta;

(b) La salita prescritta nel paragrafo (a) deverssffettuata ad una velocita non superiore alla
migliore velocita ascensionale con la potenza massontinuativa.

(c) La temperatura massima prevista per I'ariac@ndizioni di caldo forte) e di 38°C al livello del
mare. Al disopra del livello del mare, la temperatdiminuisce con un gradiente termico di 2°C
ogni 305 m di altitudine. Se le prove sono condtteondizioni diverse da questi valori, le
temperature registrate devono essere corrette dedlosottoparagrafo (d) del presente paragrafo, a
meno che sia applicato un metodo piu razionale.

(d) Le temperature dei fluidi del motore e dei comgnti del gruppo motopropulsore (ad eccezione
delle canne dei cilindri) devono essere correttguagendo la differenza tra la temperatura
massima prevista per I'aria ambiente e la tempeaatell’aria ambiente al momento del primo



verificarsi della temperatura massima del companerdel fluido registrato durante le prove di
raffreddamento.

(e) Per le basi dei cilindri, la correzione vadattoltiplicando per 0.7 la suddetta differenza di
temperatura.

Impianto di ammissione

Par. 1093 Protezione dal ghiaccio dell'impiantardmissione

(a) Eccettuato quanto consentito in base al pai@@o® i motori dotati di carburatori
convenzionali a venturi devono essere forniti dpugriscaldatore capace, in aria priva di umidita
visibile e alla temperatura di -1°C, di aumentar82fC la temperatura dell’aria all’'ammissione,

col motore al 75 per cento della potenza massimtaragtiva.

(b) Quando la presa d’aria € riscaldata in moddicoativo, e si dimostra che 'incremento di
temperatura & adeguato, non e necessario instatigueeriscaldatore.

Par. 1103 Condotti dellimpianto di ammissione
(a) I condotti dell’'impianto di ammissione devorssere muniti di drenaggio che impediscano
I'accumulo di combustibile o di umidita, in tutthbrmali assetti in volo e al suolo. Nessun

drenaggio deve scaricare dove puo costituire pleritoncendio.

(b) I condotti che sono collegati a componenti fyaali puo verificarsi un movimento relativo,
devono essere provvisti di giunzioni flessibili.

Par. 1105 Filtri dell'impianto di ammissione

Se sono impiegati filtri per I'impianto di ammissi&

(a) ogni filtro deve essere situato a monte dddwatore;

(b) non deve essere possibile che il combustibilesta il filtro.
Impianto di scarico

Par. 1121 Generalita

(a) L'impianto deve garantire il sicuro efflussa das di scarico senza pericoli d'incendio né
penetrazione di ossido di carbonio nell’abitacolo.

(b) Ogni parte dell'impianto di scarico la cui stjp@e sia calda al punto da causare I'accensione d
liquidi o vapori inflammabili deve essere ubicataohermata in modo che le perdite da un qualsiasi
impianto contenente liquidi o vapori inflammabibmprovochino incendio in conseguenza del
contatto tra i suddetti liquidi o vapori e una quajue parte dell'impianto di scarico, compresi gli
schermi dell'impianto stesso.

(c) Gli scarichi devono essere opportunamentetisiddle parti infiammabili del velivolo situate
all’esterno del compartimento motore.



(d) I gas di scarico non devono effluire in purdgripolosamente vicini a drenaggi degli impianti del
lubrificante o del combustibile.

(e) Gli elementi dell'impianto di scarico devonere ventilati, in modo da evitare punti a
temperatura eccessivamente alta.

Comandi e accessori del gruppo motopropulsore
Par. 1141 Generalita

La porzione di ciascun comando del gruppo motodsmpe ubicata nel compartimento motore e
che debba poter funzionare in caso di incendio dsgere almeno resistente al fuoco.

Par. 1145 Interruttori di accensione

(a) Ogni circuito di accensione deve essere préwysun interruttore indipendente e non deve
richiedere I'impiego di nessun altro interruttoes arlo funzionare.

(b) Gli interruttori di accensione devono essegpttati e sistemati in modo da impedire
'azionamento non intenzionale.

(c) Linterruttore di accensione non deve esseatausome interruttore generale per altri circuiti.
Protezione dall'incendio del gruppo motopropulsore
Par. 1191 Paratie parafiamma

(a) I motore deve essere isolato dalle rimaneautii plel velivolo mediante una paratia parafiamma,
schermo o altro mezzo equivalente.

(b) La paratia parafiamma o lo schermo devono ess®struiti in modo che nessuna quantita
pericolosa di liquido, gas o flamma possa passalreampartimento del motore ad altre parti del
velivolo.

(c) Le paratie parafiamma e gli schermi, di dimensopportune, devono essere a prova di fuoco e
protetti dalla corrosione.

Par. 1193 Cappottature

(a) Devono essere previsti mezzi per il rapidorameto drenaggio di tutte le parti della
cappottatura, con il velivolo nei normali assettvolo ed al suolo. | drenaggi non devono scaricare
dove cio possa determinare pericoli d’'incendio.

(c) Le parti della cappottatura che per la loranaoza ad orifizi dell'impianto di scarico o per il

fatto di essere investite dai gas di scarico soggette ad alte temperature devono essere a prova d
fuoco.

CAPITOLO F - EQUIPAGGIAMENTI

Par. 1303 Strumenti di volo e navigazione



| seguenti strumenti di volo e navigazione sonGqii:

(1) un indicatore di velocita;

(2) un altimetro;

(3) un indicatore magnetico di direzione.

Par. 1305 Strumenti del gruppo motopropulsore

Gli strumenti prescritti del gruppo motopropulsemmo i seguenti:

(1) un indicatore giri (RPM);

(2) un indicatore quantita combustibile per ogmbaé&io del combustibile;

(3) un indicatore temperatura olio, a meno chensiallato un motore a due tempi;

(4) un indicatore pressione olio o un dispositivalthrme bassa pressione olio, a meno che sia
installato un motore a due tempi;

(5) un indicatore temperatura teste cilindri pemiagotore raffreddato ad aria, quando siano
installati dei flabelli;

Par. 1307 Equipaggiamenti vari

Ci deve essere un sedile idoneo per ciascun octaipan

Strumenti-installazione

Par. 1321 Sistemazione e visibilita'

Ogni strumento prescritto deve essere chiaramest@sato e ben visibile a ciascun occupante.
Par. 1323 Impianto indicatore velocita relativa'deh

L'impianto indicatore della velocita deve esselécao in modo da indicare la velocita calibrata
con un errore pitostatico massimo non superior&@/® o £ 5%, a seconda di quale dei due valori
sia il maggiore, nel seguente campo di velocita:

a) da 1.3 VS1 a VNE, con gli ipersostentatori tétra

b) da 1.3 VS1 a VFE, con gli ipersostentatori estes

Par. 1325 Impianto presa statica aria

a) per ogni strumento, alimentato con pressiortecataria, la presa statica deve essere tale che la

velocita del velivolo, I'apertura e la chiusura fileestrini, I'umidita o altre sostanze estranee
influiscano in maniera trascurabile sulla indicasalello strumento.



b) il progetto e l'installazione di un impiantopessione statica deve essere tale da permettere
I'effettivo drenaggio dell'umidita.

Par. 1327 Indicatore magnetico di direzione

a) L'indicatore magnetico di direzione prescritivd essere installato in modo che la sua
precisione non sia eccessivamente influenzata dltazioni del velivolo, o da campi magnetici.

b) L'indicatore installato dopo essere stato conspém non deve avere una deviazione, in volo
orizzontale, maggiore di 10° per qualsiasi angolmtia con I'eccezione che quando la radio sta
trasmettendo, la deviazione puod superare i 10°ona @5°.

Impianti ed equipaggiamenti elettrici

Par. 1351 Impianto elettrico

Se l'impianto elettrico fornisce potenza a circegisenziali per la sicurezza delle operazioni, Si
applica quanto segue:

a) I'impianto elettrico deve essere adeguato alfuevisto e deve fornire la potenza richiesta al
corretto voltaggio;

b) deve essere installato almeno un generatoreeapdornire la sua potenza nominale
continuativa e:

1) ogni generatore deve avere un interruttore detbe inversa progettato per staccare il genexator
dalla batteria quando si abbia una corrente invauffeciente a danneggiare il generatore stesso;

2) ogni generatore deve avere un dispositivo dirotla delle sovratensioni, progettato ed installat
in modo da prevenire danni all'impianto elettri¢e alle utenze essenziali.

c) il distacco di un’utenza non essenziale non dewmsare lo spegnimento del motore.

Par. 1353 Progettazione ed installazione delleebatt

a) ogni batteria deve essere scelta ed instabatanslo quanto prescritto nel presente paragrafo;
b) i gas tossici od esplosivi emessi dalla batteel#impiego normale od in seguito a qualsiasi
probabile malfunzionamento dell'impianto di carcdell'installazione della batteria, non devono

potersi accumulare in quantita pericolose nel iy

c) i fluidi o gas corrosivi che possono fuoriusaii@la batteria non devono poter danneggiare le
circostanti strutture o gli equipaggiamenti essahadiacenti;

d) se sono installate batterie al nichel-cadmise @evono essere rispondenti agli applicabili
sottoparagrafi JAR VLA 1353 (f) e JAR VLA 1353 (g).

R Par. 1357 Dispositivi di protezione dei circuiti



a) su tutti i circuiti elettrici devono essere alkdti dei dispositivi di protezione, quali fusibdd
interruttori termici, ad eccezione dei circuitiqipali dei motori di avviamento e dei circuiti sui
guali la mancanza di tali dispositivi non puo dardo a pericoli;

b) un dispositivo di protezione di un circuito esgale per la sicurezza del volo non pud essere
usato per proteggere un qualsiasi altro circuito.

Par. 1361 Interruttore generale

Devono esserci uno o piu interruttori generaliesisdti in modo da permettere il distacco rapido di
tutte le sorgenti di potenza elettrica.

Par. 1365 Cavi ed equipaggiamenti elettrici

a) ogni cavo elettrico di collegamento deve esdepertata adeguata;

b) i cavi elettrici e gli equipaggiamenti ad esss@ciati soggetti a surriscaldarsi in caso di
sovraccarico o funzionamento difettoso del circdigwono essere almeno resistenti alla fiamma e
non devono emettere fumi tossici in misura perisalo

CAPITOLO G - LIMITAZIONI D'IMPIEGO E RELATIVE INFORMAZIONI

Par. 1501 Generalita

Le limitazioni d'impiego e le altre informazionigessarie per la sicurezza d'impiego devono essere
stabilite e a disposizione del pilota come preszxriei paragrafi da PAR. 1505 a PAR. 1585.

Par. 1505 Limitazioni di velocita

La velocita da non superare mai,VNE non deve esstmgore a 0.9 x VD e deve essere superiore
allxVH.

Par. 1507 Velocita di manovra

La velocita di manovra non deve superare la véatimanovra di progetto VA come definita in
PAR. 335.

Par. 1511 Velocita di impiego degli ipersostentator
La velocita VFE non deve superare la velocita Vinita in PAR. 335.
Par. 1519 Peso e baricentro

Devono essere fornite le limitazioni di peso e detro insieme ai riferimenti ed ai dati per la
messa in bolla del velivolo.

Par. 1521 Limitazioni relative al gruppo motoprcgurke

(a) Le limitazioni del gruppo motopropulsore devassere stabilite in modo da non superare i
corrispondenti limiti del motore o dell’elica.



(b) L'impiego del gruppo motopropulsore deve es$iargato:

(1) dalla velocita massima di rotazione;

(2) dalle temperature massime delle teste deidzilinlell'olio e del liquido refrigerante.

Par. 1529 Istruzioni per il mantenimento dellos®@itnavigabilita

Devono essere fornite le istruzioni per le ispezela manutenzione.

Contrassegni e targhette

Par. 1545 indicatore di Velocita

(a) Ogni indicatore di velocita relativa all'ariak essere contrassegnato come specificato nel
sottoparagrafo (b) del presente paragrafo contrassegni posti alle corrispondenti velocita
indicate.

(b) Devono essere apposti i seguenti contrassegni:

1) per la velocita massima ammissibile, VNE, unadi radiale rossa;

2) per il campo di impiego precauzionale, un anedl@che si estenda dalla linea rossa, di cui al
punto (1) del presente sottoparagrafo, fino altensuperiore dell’arco verde, di cui al punto (8) d
presente sottoparagrafo;

3) per il campo di impiego normale, un arco verde it limite inferiore alla VS1, al peso massimo
e con ipersostentatori retratti, ed il limite super alla velocita di crociera, VC stabilita second
PAR. 335.

4) per il campo di impiego degli ipersostentaton,arco bianco con il limite inferiore alla VSOlaal
massa massima, ed il limite superiore alla velamia ipersostentatori estesi, VFE, stabilita
secondo PAR. 1511.

Par. 1547 Indicatore magnetico di direzione

A meno che la deviazione sia inferiore a 5° pdetl# prue, i valori della deviazione per prue
magnetiche crescenti a intervalli di non oltre 88%0ono essere riportati su una targhetta posta
vicino all'indicatore magnetico di direzione.

Par. 1549 Strumenti del gruppo motopropulsore

Per ogni strumento prescritto del gruppo motopreqe, per quanto appropriato al tipo di
strumento:

(a) ciascun limite massimo e, se applicabile, mmper la sicurezza d'impiego deve essere
contrassegnato con una linea radiale rossa o ceegmento rosso se si tratta di un campo di
impiego vietato;

(b) ciascun campo d’'impiego normale deve essergassegnato con un arco verde, che non deve
estendersi oltre i limiti massimo e minimo peritausezza d’'impiego;



(c) ciascun campo di decollo e di prudenza deveresntrassegnato con un arco giallo.
Par. 1551 Indicatori della quantita di olio

Gli indicatori della quantita dell’'olio devono esseontrassegnati in modo da poter indicare
chiaramente la quantita di olio massima e minintzatabile.

Par. 1553 Indicatori della quantita di combustibile

Ogni indicatore di quantita del combustibile degseze tarato in modo da indicare «zero» allorché,
durante il volo livellato, la quantita di combust#rimasta nel serbatoio sia uguale alla quantita
non consumabile determinata in accordo alla seZffR. 959.

Par. 1555 Contrassegni dei comandi

Ogni comando (ad eccezione dei comandi di volocgrali) deve essere opportunamente
contrassegnato.

Par. 1557 Contrassegni e targhette vari

(a) Ciascun compartimento bagagli, zona di stivaggvorra, ecc. deve essere opportunamente
contrassegnato con delle targhette.

(b) La quantita di combustibile utilizzabile peastun serbatoio deve essere contrassegnata
sull'indicatore di quantita del combustibile.

Par. 1559 Targhette delle limitazioni di impiego

Devono essere installate le seguenti targhettesizipne ben visibile dal pilota:

(a) targhetta con la velocita di manovra VA

(b) targhetta con la dicitura: «Questo velivoldoditato al VFR solo diurno in assenza di ghiaccio.
Sono proibite tutte le manovre acrobatiche complesée. Riferirsi al Manuale di Volo per
ulteriori limitazioni.»

Manuale di volo

Par. 1581 Manuale del velivolo

Ogni velivolo deve essere accompagnato da un Mardidlolo.

Par. 1583 Limitazioni d'impiego

(a) Le seguenti informazioni di velocita indicatvdno essere fornite:

(1) La velocita di stallo al peso massimo (VS1);

(2) Il campo di velocita con i flaps estesi (da SUF);



(3) La velocita di manovra (VA);

(4) La velocita di crociera (VC);

(5) La velocita da non eccedere mai (VNE).

(b) Devono essere fornite le limitazioni di pesteatramento.

(c) Devono essere descritte le manovre autorizatendo il par. RAI-VEL 3 e specificati i fattori
di carico massimo di manovra.

(d) Devono essere descritte le condizioni di voipi @quipaggiamenti minimi prescritti.

(e) Devono essere elencate le pertinenti limitaziehgruppo motopropulsore, comprese le
indicazioni per la marcatura degli strumenti refiagi le informazioni riguardanti il tipo di
combustibile ed olio da impiegare.

() Devono essere descritte le targhette previstmnformita al presente standard.

Par. 1585 Procedure d'impiego

Devono essere fornite le seguenti procedure edm&pioni d'impiego:

(a) Procedure di caricamento (occupanti, bagagiidqurante, zavorra) con rispetto dei limiti di
peso e baricentro richiesti;

(b) Lista dei controlli prevolo;

(c) Avviamento motore;

(d) Rullaggio;

(e) Decaollo;

(f) Salita alla VX ed alla VY;

(9) Crociera;

(h) Avvicinamento;

() Atterraggio;

() Indicazioni su vento al traverso dimostrato;
(k) Procedure di atterraggio mancato;

() Informazioni su stalli, viti e qualunque altrdéormazione utile al pilota;

(m) Procedure di emergenza;



(n) (Facoltativo) Distanze di decollo e di attegig velocita di salita, velocita di crociera, ggri
consumi del motore;

(o) Istruzioni per lI'ancoraggio.
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DICHIARAZIONE DI RISPONDENZA (fac simile)

Per conto del (....... richiedente.....) dichiare €heromobile (......tipo......) definito nel
(....documento............. ) ha requisiti almenaieaglenti allo standard descritto nell’allegatortieo
allegato al regolamento di attuazione della L. &86gder velivoli ad (ala fissa / Rotante / Pendqlare

Non sono stati rilevati comportamenti o caratteisd che rendano I'aeromobile insicuro se
impiegato e mantenuto in accordo con le limitazemshistruzioni definite nei corrispondenti
documenti approvati.



