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CIRCULAR
DE
ASESORAMIENTO

DIRECCION NACIONAL

DE AERONAVEGABILIDAD
REPUBLICA ARGENTINA

CA: 103-2

FECHA: 15 DIC 1991

INICIADO POR: DCABA

TEMA: CERTIFICACION Y OPERACION DE ULTRALIVIANOS MOTORIZADOS (ULM)
FABRICADOS EN SERIE.

1. PROPOSITO

1.1. Esta Circular de Asesoramiento (CA) contiene los requisitos y procedimientos exigibles para
demostracion de cumplimiento del DNAR 103.

1.2. En tal sentido se formulan los requisitos y procedimientos que deben cumplirse para la emisién
del Certificado de Aprobacién de Modelo (CAM), Certificado de Produccion (CP) y Certifica-
do de Aeronavegabilidad Original de Ultraliviano Motorizado (ULM), fabricados en serie
como asi también para su Registro, Matriculacion y Mantenimiento.

1.3. En el establecimiento de tales requisitos se han tenido en cuenta los criterios y recomendacio-
nes de algunas de las principales organizaciones de aeronavegabilidad del mundo, tales como
la FAA de los Estados Unidos, CAA de Gran Bretafia, Transporte de Canada, CTA y DAC de
Brasil, como también se han considerado los estandares definidos por reconocidas organiza-
ciones tales como LAMA, PUMA, NASAD y UMAC.

2. CANCELACIONES

BIN 10-19 y su Orden Ampliatoria, Ultralivianos Motorizados ULM con fecha 1 de Marzo de
1988.
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BIN 10-15, Certificado de Produccion (C.P.) para Aeronaves Ultralivianas Motorizadas (ULM), y/o
sus correspondientes motores y hélices fabricadas en serie, efectivo desde 4 de septiembre de 1986.

3. VIGENCIA

La vigencia de la presente CA se iniciara a partir de las 00:00 horas del dia 1 de noviembre de 1991.

4. APLICABILIDAD

4.1.

4.2.

4.3.

44,

Constructores de aeronaves Ultralivianos y/o sus partes.
Instituciones aerodeportivas.
Operadores de ULM.

Personal aeronautico en general.

5. ENCUADRE JURIDICO

5.1

5.2.

Desde el punto de vista juridico los ULM son las aeronaves definidas en la DNAR 103
"Vehiculos Ultralivianos Motorizados"”, del Subcapitulo "F" "Trafico Aéreo y Reglas
Generales de Operacion™ del Reglamento de Aeronavegabilidad de la Republica Argentina.

Consecuentemente y en concordancia con los criterios sustentados en los demas paises del
mundo, no es mandatorio que los ULM cumplan con los requisitos para las categorias de
aeronaves, sus motores y hélices, contenidos en las Partes que constituye el Subcapitulo "C"
"Aeronaves"” de los Reglamentos de Aeronavegabilidad.

5.3. Sin embargo, en salvaguarda del bien publico en general, como asi también de los bienes,

personas e intereses de terceros en la superficie, jugaran, con relacion al fabricante en serie de
los ULM debidamente autorizado por la DNA para llevar acabo su construccion, los principios
de la responsabilidad extracontractual del derecho comun, debidamente concordados con la
responsabilidad contractual del fabricante, en cuanto a los productos elaborados y que causaren
dafios o perjuicios a los terceros y usuarios de los mismos, conformando asi un sistema de base
subjetiva, con reparacion integral de los dafios.
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6. CATEGORIAS DEL ULM

6.1. Los Certificados de Aprobacion de Modelo (CAM) seran emitidos para los ULM en las
categorias normal y restringida.

6.1.1. Categoria Normal: Son ULM monoplazas o biplazas utilizados con fines recreacio-
nales, deportivos o de instruccion, Unicamente.

6.1.2. Categoria Restringida: Son los ULM para propositos especiales, considerando como
tales: trabajos agricolas, conservacion de la flora y fauna, relevamiento aéreo, y aque-
llos que estando autorizados por la Direccién de Fomento y Habilitacion y el Director
Nacional considere factibles de realizar por un ULM y determine que deba pertenecer a
Categoria Restringida.

6.2. Los Certificados de Aeronavegabilidad de ULM podrén ser Estandar o Especial.

6.2.1. Los Certificados de Aeronavegabilidad de ULM "Estandar" corresponden a los ULM
con CAM de Categoria Normal.

6.2.2. Los Certificados de Aeronavegabilidad de ULM "Especial” corresponden a los ULM
con CAM de Categoria Restringida y a los Permisos Especiales de Vuelo.

7. ETAPAS DE CERTIFICACION

A los fines de la emision del CAM serén seguidos los procedimientos normalizados por la DNA.

8. REQUISITOS BASICOS Y DEFINICIONES

8.1. A los fines de esta CA se consideran ULM a los que, cumpliendo con los estandares de
aeronavegabilidad contenidos en el Apéndice A, adopten la configuracién de ala fija y
satisfagan los siguientes requisitos:

8.1.1. Un ULM monoplaza es aquel que:

a) Por su disefio y construccién permita la ubicacion de un solo ocupante.

b) Sea comandado en los tres ejes mediante controles aerodindmicos accionados por
las manos y/o los pies del ocupante.
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d)

9)

h)

)

K)

1)

Su peso vacio sea mayor de 70 kgs. y no exceda de 150 kgs. excluyendo paracaidas,
flotadores, esquis y opcionales. Estos Ultimos no podran exceder el 10% del peso
vacio. Su peso maximo de despegue no exceda de 290 kgs. Para los ULM monopla-
zas Categoria Restringida, empleados en tareas agricolas valen las consideraciones
establecidas para los ULM biplazas, punto 8.1.2.c) y d), de esta CA.

La capacidad maxima del tanque de combustible no debe exceder los 50 Its. siempre
y cuando no se sobrepasen los pesos establecidos en el punto 8.1.1.c) de esta CA.

Su velocidad calibrada de pérdida sin potencia sea igual o0 menor de 45 Km/h en
condiciones de atmdsfera estdndar y con peso maximo.

Su velocidad calibrada méaxima a nivel del mar en atmésfera estandar en vuelo nive-
lado no exceda de 150 Km/h, a maxima potencia.

Su régimen minimo de ascenso sea tal que permita alcanzar 300 mts. de alturaen 5
(cinco) minutos.

La cabina debe ser disefiada de forma tal que la estructura absorba energia en su de-
formacidn, y evite producir lesiones al o los ocupantes. (Ver Apéndice A).

El disefio de la cabina debe permitir una rapida y facil evacuacion, por parte de su o
sus ocupantes.

La ubicacion del 6 los ocupantes debe ser tal que minimice la accién de grandes
masas sobre ellos, como por ejemplo motor, bateria, etc. (Ver Apéndice A).

Los anclajes de todos los elementos ubicados por detras, encima y por delante del 6
los ocupantes deben ser capaces de resistir de acuerdo a lo estipulado en el Apéndi-
ce A

El tanque de combustible debe tener un drenaje.

m) El sistema de combustible debe poseer un filtro en lugar accesible para realizar el

n)

0)

drenaje, limpieza y recambio.
Se debe prever un venteo del tanque de combustible, para evitar el sifonado.

Los conductos de combustible deben ser flexibles e ignifugos.



8.1.2.

8.1.3.

P)

Q)

Y

CA: 103-2

Los conductores de los sistemas eléctricos, deben canalizarse separados de las tu-
berias que conducen liquidos inflamables.

Se debe evitar, en caso de derramamiento de liquidos inflamables, que estos tomen
contacto con fuentes de calor.

En todos los casos, la DNA podra requerir ampliacion de informacion y/o veri-
ficaciones que a su juicio garanticen la seguridad del producto, como asi también
para los que se certifiquen en Categoria Restringida.

Un ULM biplaza es aquel que, cumpliendo lo establecido en los incisos b), g) y de h)
hasta r) del punto 8.1.1., ademas:

a)
b)

c)

d)

Por su disefio y construccion permita la ubicacion de s6lo dos ocupantes.

En caso de ser destinado a la Instruccion deberéa estar equipado con comandos dua-
les para el alumno y el instructor. (Ver Apéndice A).

Su peso vacio no exceda de 225 kgs. excluyendo paracaidas, flotadores, esquis y
opcionales. Estos ltimos no podran exceder el 10% del peso vacio. Su peso méaxi-
mo de despegue no exceda de 450 kgs.

La capacidad maxima del tanque de combustible no debe exceder los 50 lts., siem-
pre y cuando no sobrepasen los pesos estipulados en el punto 8.1.2.c), de esta CA.

Su velocidad calibrada de pérdida sin potencia sea igual 0 menor de 55 km/h en
condiciones de atmoésfera estandar y con peso maximo.

Su velocidad calibrada méxima a nivel del mar en atmosfera estandar en vuelos ni-
velados no exceda de 165 km /h, a maxima potencia.

Todos los ULM deberén tener fijada a su estructura, en lugar visible para el piloto, con
inscripciones inalterables, las siguientes leyendas:

"PESO MAXIMO DE DESPEGUE AUTORIZADO .... KGS" "ESTE ULM NO ESTA
AUTORIZADO A REALIZAR MANIOBRAS ACROBATICAS. EL PILOTO ES
RESPONSABLE DE EFECTUAR LA CARGA DE ACUERDO AL PESO Y BA-
LANCEO AUTORIZADO".
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8.2 Equipamiento

Pégina 6

8.2.1.

8.2.2.

8.2.3.

El equipamiento minimo que deberan poseer los ULM, estara compuesto por:
a) Un indicador de velocidad.

b) Un altimetro.

¢) Un indicador de cantidad de combustible.

d) Un indicador de RPM del motor.

e) TermoOmetro de temperatura de cabeza de cilindro (si es aplicable).

f) Termometro de temperatura de aceite y/o de agua (si es aplicable).

g) Indicador de presion de aceite (i es aplicable).

h) Una llave de corte eléctrico de motor.

i) Una llave de corte de combustible.

j) Una llave maestra de proteccion eléctrica, cuando estén instalados dispositivos eléc-
tricos.

k) En caso de utilizarse una bateria, ésta y sus accesorios deberan estar ubicados en un
receptéculo aislado y protegido contra la corrosion.

Sera obligatorio que los ULM posean cinturén de seguridad tipo combinado de cintura
y de hombro, y que estos y la estructura donde estén anclados, sean capaces de resistir:

9G hacia adelante.

3G hacia arriba.

2,25G hacia los costados.
6,75G hacia abajo.

Los pesos maximos indicativos para cada elemento incluyendo la instalacion corres-
pondiente, son:

a) Paracaidas: 12 Kg.

b) Flotadores: 15 Kg cada uno.



8.2.4.
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En el caso del fuselaje flotador se permite un aumento de 15 kgs. sobre el peso vacio
correspondiente del ULM, con el agregado de 5 kgs. por cada uno de los flotadores
de punta de ala.

9. SOLICITUD DE CERTIFICADO DE APROBACION DE MODELO (CAM)

9.1. Generalidades

9.1.1. Para la aprobacion por parte de la DNA de todos los ULM's a ser producidos en serie,
ya sea de desarrollo nacional o importado, el solicitante debera asegurar el cumpli-
miento de los estdndares de aeronavegabilidad establecidos en el Apéndice A 'y presen-
tar el formulario 310-1 (Ver Apéndice B), correctamente completado y la siguiente
documentacion. Esta debe venir avalada por un Ingeniero Aeronautico, debidamente
registrado en la DNA.

9.1.2.

a)

b)

Planos maestros, comprendiendo tres vistas con dimensiones generales y los planos
de detalle de todas las piezas constitutivas del ULM, carreras y cinematica de los
comandos, etc. Todos los planos deben contar con la especificacion de los materia-
les, tolerancia y terminacion superficial.

Certificados de Calidad de los materiales estructurales a utilizar, extendidos por en-
tidad oficial reconocida por la DNA.

Legajo de calculo incluyendo:

(1) Configuracion.

(2) Masa y posiciones del centro de gravedad.

(3) Calculo estructural.

(4) Performances y limites de operacion.

(5) Caracteristicas del grupo motorpropulsor y accesorios con detalles.

(6) Toda otra informacion que a criterio de la DNA sea considerada necesaria.

Los procedimientos de construccion deberan ser los de uso corriente en la industria
aeronautica. En caso de utilizarse procedimientos nuevos no convencionales, se debera
demostrar fehacientemente que los mismos son al menos tan confiables como los antes
citados.
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9.13.

9.14.

9.15.

9.1.6.

Unicamente se requerira un Certificado de Aprobacion de Modelo (CAM) por cada
Modelo, dejandose expresa constancia que cualquier cambio que se efectie al ULM
aprobado y que afecte o no su aeronavegabilidad, debera ser aprobado nuevamente por
la DNA.

Si se trata de una modificacion del Certificado de Aprobacién de Modelo originada en
una solicitud de su fabricante y aprobada por la DNA, ésta procedera a emitir un nuevo
Certificado de Aprobacién de Modelo como revision del anterior.

Si en cambio la alteracion es originada por su propietario, operador o un tercero, la
DNA en el caso de aprobarla, emitird un Certificado de Aprobacién de Modelo Suple-
mentario que ampare dicha alteracion.

La validez del CAM es efectiva mientras no se introduzcan cambios del Disefio del
Modelo o que el Director Nacional disponga su anulacion, revocacion o cancelacion.

9.2. Inspecciones de Certificacion.

9.2.1.

9.2.2.

9.2.3.

9.24.

Verificada satisfactoriamente la documentacion presentada que es requerida en esta
CA, la DNA procederé a realizar las Inspecciones de Certificacion al ULM, en lugar y
fecha previamente acordada, para determinar el cumplimiento de los estandares de ae-
ronavegabilidad (Apéndice A).

El cumplimiento de las disposiciones contenidas en esta CA y los estandares de aero-
navegabilidad (Apéndice A), se registraran completando la lista de chequeo correspon-
diente (Ver Apendice).

Cumplidos a satisfaccion los requerimientos exigidos en las Inspecciones de Certifica-
cion, la DNA emitira para el ULM presentado, el Certificado de Aprobacion de Mode-
lo.

Queda establecido, que el ULM que ha obtenido el Certificado de Aprobacion de
Modelo, solo podra ser producido en serie bajo las condiciones estipuladas en el Capi-
tulo 14 y 15 de la presente CA.

9.3. Certificado de Aprobacion de Modelo de Motor y/o Hélice para Ultralivianos Motorizados.

9.3.1.
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En el caso de que se desee obtener simultaneamente el CAM de Motor, utilizando una
definida combinacion Motor/ULM, los vuelos de prueba que a tal efecto deberan reali-
zarse seran por lo menos por un total de cien (100) horas registradas.



9.4.
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9.3.2. Otro método para obtener el CAM de Motor para ULM es operar la definida combina-
cion Motor/ULM, segln la secuencia establecida en el punto 903 del Anexo A de la
presente CA.

9.3.3. La obtencion del CAM de Motor para ULM significa que la hélice utilizada en esos
ensayos de Aprobacion de Motor (definida combinacion Motor/hélice) esta en condi-
ciones de recibir el CAM de Hélice, para ese motor y ULM determinado.

9.3.4. [Reservado]

9.3.5. La hélice debera cumplimentar el siguiente ensayo:

a) Heélices de madera de paso fijo, no deberan presentar fallas de funcionamiento o de-
fectos al menos durante dos (2) horas de operacion acumuladas de RPM corres-

pondiente a potencia de despegue.

b) Heélices de metal o de materiales compuestos de paso fijo o ajustable, deberan cum-
plir con los ensayos necesarios para demostrar su aeronavegabilidad.

9.3.6. En todos los casos la DNA podra requerir informacién suplementaria y/o la realizacion
de verificaciones que a su juicio garanticen la seguridad del producto.

Registro de Matriculacion de ULM.

9.4.1. Todo ULM, independientemente de su origen, debera ser registrado en la DNA.

9.4.2. El ULM se registrara e identificard por las letras LV-U seguida de un nimero de tres
cifras secuenciales en correspondencia con la oportunidad en que se efectuo su registro.

9.4.3. Para el registro y matriculacion del ULM el solicitante debera presentar la siguiente
documentacion:

a) Nota solicitando la inscripcion en el Registro.
b) Planilla de Antecedentes Personales del Propietario.
c) Copia de la factura de venta.

d) Un juego del Formulario DNA-101 A, correctamente llenado.

Péagina 9



CA: 103-2 Cambio 1

e) Copia del CAM con las Especificaciones Técnicas que acomparfian al mismo.

f) Cheque NO A LA ORDEN en el Banco de la Nacion Argentina sobre plaza
Capital Federal, colocando en el dorso la siguiente leyenda: “Unicamente para
ser depositado en la cuenta ANAC-5600/669 — RECAUD.FF12 - N°
53297/34” firmado por el/los titulares de la cuenta, por un monto igual al cor-
respondiente arancel en vigencia.

9.4.4. Matricula de Fabricante

a) Cumplimentando los requisitos establecidos en esta Circular de Asesoramiento el
fabricante podra solicitar que se registren los ULM que mantengan en stock para
obtener un Certificado de Aeronavegabilidad Especial, como Matricula de Fabri-
cante, cuando haya efectuado la reserva de matricula ante el Registro Nacional de
Aeronaves.

b) Aprobada la solicitud, los ULM seran registrados con la matricula reservada,
extendiéndose el Certificado de Inscripcion de Propiedad y el de Matriculacion a
nombre del Fabricante, los cuales llevaran una leyenda destacada que exprese
"Propiedad de Fabricante”, y "Matricula de Fabricante”, respectivamente.

c) La validez de los referidos certificados se extenderan hasta la oportunidad que
seguidamente se determina segun los casos:

(1) ULM con destino al mercado interno: Hasta la entrega del Certificado de Ma-
triculacion y Propiedad a nombre del primer comprador, debiendo en ese mo-
mento, reintegrarse a la DNA los Certificados de Propiedad de Fabricante y
de Matricula de Fabricante.

(2) ULM con destino a la exportacion: Hasta la fecha de extension del Certificado
de Aeronavegabilidad de Exportacion, debiendo en ese momento, reintegrarse
a la DNA los Certificados de Propiedad de Fabricante y de Matricula de Fabri-
cante.

d) Los ULM registrados con Matricula de Fabricante deberan llevar las marcas
identificatorias en la forma normada, con excepcion de los ULM destinados a la
exportacion en los que, si bien deberan llevar la Matricula de Fabricante, se podra
pintar la matricula asignada por el pais importador cuando esta hubiera sido
asignada y por ello se autoriza a adoptar la posicion y tamarfio de la Matricula de
Fabricante y emplear en su colocacion elementos removibles a fin de ser retirados
en el momento de la entrega. El tamafio podré ser reducido hasta el tercio del
reglamentario. Las mencionadas variaciones deberan ser aprobadas por la DNA.
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e) A los ULM identificados con la Matricula de Fabricante solo se les extenderan Cer-
tificados de Aeronavegabilidad Especiales (Permiso Especial de Vuelo) a los fines
de la realizacién de vuelos de produccion, ensayos, traslado y demostracion.

f) El arancel por el otorgamiento de una Matricula de Fabricante, sera el que corres-
ponde al arancel minimo para casos no contemplados y no exime del pago del aran-
cel cuando el ULM sea definitivamente matriculado a nombre del primer
comprador.

9.5. Emisién del Certificado de Aeronavegabilidad de ULM

9.5.1.

9.5.2.

9.5.3.

9.54.

9.5.5.

9.5.6.

9.5.7.

Con posterioridad al registro en la Direccion Nacional de Aeronavegabilidad, el
propietario del ULM podra solicitar el Certificado de Aeronavegabilidad Original de
ULM presentando debidamente completo el Formulario DNA 8130-6.

[Reservado]

A todo ULM que posea Certificado de Aprobacion de Modelo y que ademés se
encuentre en condicion de aeronavegabilidad, la Direccion Nacional de Aero-
navegabilidad le otorgara un Certificado de Aeronavegabilidad "Estandar" o "Especial”
segun corresponda.

Esto significa que al momento de ejecutarse la inspeccion de Certificacion de Produc-
cion, previa al otorgamiento del Certificado de Aeronavegabilidad, el ULM deberéa es-
tar en concordancia con las Especificaciones Técnicas adjuntas al CAM bajo los cuales
fue construido.

Al realizarse las inspecciones, previa a la emision de los Certificados de Aeronavega-
bilidad recurrentes, el propietario u operador deberd demostrar que ademas de lo reque-
rido en el punto 9.5.4., se ha dado cumplimiento oportunamente al mantenimiento
recomendado por el fabricante, a las disposiciones contenidas en los Boletines de Ser-
vicio y a lo establecido en los puntos 9.6 y 10 del presente documento.

Los conceptos establecidos en los puntos 9.5.4. y 9.5.5., son aplicables tanto al ULM
como a su motor y hélice.

Los Certificados de Aeronavegabilidad Original para ULM, fabricados bajo un
Certificado de Aprobacion de Modelo solamente, de acuerdo a los capitulos 14 y 15 de
esta CA, serdn emitidos por la Direccion de Certificacion Aerondutica, mientras que los
Certificados de Aeronavegabilidad serdn emitidos por la Direccion de Aeronavegabili-
dad Continuada.
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9.5.8. Una vez cumplidos los requisitos por parte del solicitante y habiéndose comprobado la
aeronavegabilidad del producto para operar dentro de las limitaciones prescritas para el
uso pretendido, la DNA procedera a emitir el correspondiente Certificado de Aerona-

9.6.

vegabilidad "Estandar" o "Especial

segun corresponda.

Duracidn del Certificado de Aeronavegabilidad:

9.6.1. A menos que se renuncie a él, sea suspendido, revocado o que de otra manera el Direc-
tor Nacional establezca una fecha de terminacion de su vigencia, el Certificado de Ae-
ronavegabilidad es efectivo de la siguiente manera:

10. MANTENIMIENTO

9.6.1.1.

9.6.1.2.

9.6.1.3.

9.6.14.

Los Certificados de Aeronavegabilidad de los ULM son efectivos siempre
que el operador o propietario no altere el Certificado de Aprobacion de Mode-
lo, mantenga las condiciones de aeronavegabilidad del producto cumpliendo
con lo expresado en el punto 10 y lo someta para los ULM comprendidos en
la Categoria Restringida, dentro de un periodo de no mas de 12 meses calen-
darios, al menos a una inspeccion anual de acuerdo con lo estipulado en la
Cartilla de Mantenimiento. Para los ULM comprendidos en la Categoria
Normal se los inspeccionaran cada 3 (tres) afios como maximo.

Ninguna persona debera operar una aeronave ULM con un Permiso Especial
de Vuelo més alla de la fecha de su vencimiento, ni tampoco prolongar o mo-
dificar el destino fijado. El permiso quedard automéaticamente cancelado a su
arribo a destino, o a su vencimiento (lo que ocurra primero).

El propietario, su operador o el depositario judicial de la aeronave ULM de-
berd, cuando se lo requiera, tener disponible el Certificado de Aeronavegabi-
lidad para su inspeccion, juntamente con la demas documentacion del ULM.

Cuando un Certificado de Aeronavegabilidad de ULM se cancela, suspenda o
revoque, el propietario, el operador o el depositario de ULM que ampara, de-
beré devolverlo a la DNA dentro de las 72 horas.

10.1. El propietario u operador de un ULM debe cumplir con los requisitos establecidos en la
Cartilla de Mantenimiento, aprobada por la DNA, durante el proceso de la Certificacion de
Aprobacion de Modelo.
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Asimismo deberan asentar en el Historial del ULM y del motor, que debe entregar el fabri-
cante, toda la actividad realizada y los trabajos de mantenimiento, mantenimiento preventivo,
reconstruccion y alteracion a que se someta el ULM, debiendo ser certificados por la persona
que realizo el trabajo.

Ninguna persona puede volver al servicio a un ULM, su motor y/o hélice después de haber
efectuado el mantenimiento preventivo y reparacion menor excepto:

a) Mecénico aeronautico habilitado.
b) El titular de cualquier Taller Aeronautico habilitado.

c) Eltitular del Certificado de Produccién (CP) o sea el fabricante.
En todos los casos se deberé disponer de la documentacion de mantenimiento.

10.3.1. Se recomienda a los talleres y mecanicos habilitados, recabar el asesoramiento técnico
sobre las particularidades de cada tipo de ULM a los respectivos fabricantes.

10.3.2. [Reservado]

Ninguna persona puede volver al servicio una aeronave ULM, su motor y/o hélice después de
una reparacion mayor o alteracion excepto:

10.4.1. El titular de un Taller Aeronautico habilitado cuando tenga la Memoria Técnica de
Reparacion Aprobada, o el poseedor de un Certificado de Aprobacion de Modelo Su-
plementario.

10.4.2. El titular del Certificado de Aprobacién de Modelo o Certificado de Produccion, para
este tipo y modelo de aeronave ULM.

Ninguna persona puede volver al servicio un motor que propulsa a un ULM después de una
recorrida general, reparacion mayor o modificacion mayor, excepto el titular de un Taller
Aeronautico habilitado que disponga de la documentacidn técnica emitida por el fabricante.

Los talleres incluiran en su parte mensual a la DNA y al final del mismo o en forma separada
a los ULM intervenidos, indicando el tipo de trabajo realizado y los mecanicos habilitados
informaran a la DNA trimestralmente de la misma manera.

La Direccién Nacional de Aeronavegabilidad requiere que el poseedor de un Certificado de

Produccién de ULM emita y distribuya Boletines de Servicios de sus productos, toda vez que
sean necesarios por razones de seguridad, debiendo remitir un ejemplar a la DNA.
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11. PINTADO E IDENTIFICACION DEL ULM

11.1. Lasigla identificatoria del ULM otorgada en el tramite de registro, deberé ser pintada sobre el
mismo de acuerdo con las normas generales establecidas en el DNAR 45, y lo expresado en
el punto 9.4.2. de esta CA.

12. EXCEPCIONES A LA PRESENTE CA

12.1. Quedan exceptuados del cumplimiento de la presente CA los ULM con peso vacio igual o

menor que 70 Kg.

13. [RESERVADQ]

14. PRODUCCION BAJO CERTIFICADO DE APROBACION DE MODELO

14.1. Aplicabilidad

Este capitulo prescribe las Reglas para produccion bajo CAM.

14.2. Produccién bajo CAM solamente

14.2.1. Un fabricante de ULM, podra "PRODUCIR" bajo un CAM, para lo cual debera:

Pégina 14

14.2.1.1.

14.2.1.2.

14.2.1.3.

Poner cada Producto a disposicion del Director Nacional, para inspeccion.

Mantener en el local de fabricacién, todos los Datos Técnicos, Planos y
Documentacion necesaria, para que el Director Nacional pueda determinar
si la Produccion de ULM y sus componentes, estan en conformidad con el
Disefio Tipo.

Excepto que el Director Nacional lo autorice de otra manera, y sea donde
fuere se encuentre ubicado el fabricante en la Republica Argentina, se de-
berd establecer y mantener para los productos, y luego de transcurridos 6
(seis) meses desde la fecha de emision del CAM, un sistema de Inspeccion
de Produccién Aprobado que asegure que cada ULM fabricado en serie,
este en conformidad con el Disefio Tipo y en condiciones de operar en
forma segura.
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14.2.2. Ademaés del Sistema de Inspeccion de Produccion aprobado por el Director Nacional
establecido en el punto 14.2.1.3 de este capitulo, el fabricante debera poner a disposi-
cion del Director Nacional para su aprobacion, un Manual que prescriba dicho siste-
ma y los medios que determinan los requerimientos del punto 14.3.2 de este capitulo
para Produccion.

14.3. Sistema de Inspeccién de la Produccion-Comision de Revision de Materiales

14.3.1. De acuerdo con lo establecido un el punto 14.2.1.3, el fabricante debera:

14.3.2.

14.3.1.1.

14.3.1.2.

Establecer una Comision de Revision de Materiales, y los procedimientos
para revision de materiales;

Mantener los registros completos de las decisiones tomadas por la Comi-
sion de Revision de Materiales, durante un periodo no inferior a 2 (dos)
anos.

El Sistema de Inspeccion de la Produccion, requerido por el punto 14.2.1.3, debera
proporcionar los medios necesarios para comprobar, como minimo, que:

14.3.2.1.

14.3.2.2.

14.3.2.3.

14.3.2.4.

14.3.25.

Los materiales recibidos y los componentes o partes adquiridos o fa-
bricados bajo contratos con terceros, usados en el Producto final, deberan
estar en conformidad con los datos especificos en el Disefio Tipo o sus
equivalentes sustituibles, aprobados por el Director Nacional.

Los materiales recibidos y los componentes o partes adquiridos o fa-
bricados bajo contrato con terceros, deben ser debidamente identificados,
para el caso que sus propiedades fisicas 0 quimicas no puedan ser deter-
minadas en forma réapida o exacta.

Los materiales sujetos a dafio y deterioro, deben ser cuidadosamente alma-
cenados y adecuadamente protegidos.

Los procesos que afecten la calidad y la seguridad del Producto final de-
berén ser realizados de acuerdo con especificaciones o normas de la Repu-
blica Argentina, o especificaciones y normas industriales, aceptadas y
reconocidas por la DNA, cuando el Director Nacional asi lo determine.

Las partes y componentes en proceso de fabricacion deberan ser inspec-
cionados, verificando su conformidad con los datos del Disefio Tipo, en
aquellas fases de Produccion donde se pueden hacer verificaciones exactas
Yy precisas.
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14.3.2.6.

14.3.2.7.

14.3.2.8.

14.3.2.9.

14.3.2.10

14.4. Ensayos

Pagina 16

Los planos actualizados de Disefio tienen que estar disponibles en todo
momento, para ser utilizados por el personal de fabricacion e inspecciéon y
cuando el Director Nacional asi lo requiera.

Las alteraciones y/o modificaciones de disefios, incluyendo sustitucion de
materiales, deben ser controladas y aprobadas por la DNA, antes de ser in-
corporadas en el Producto final.

Las partes y los materiales rechazados deben ser apartados e identificados
convenientemente en forma tal que se impida su instalacion en el Producto
final.

Las partes y los materiales rechazados, debido a que no cumplen con los
datos o especificaciones de disefio, y que tengan aun posibilidad de empleo
en el Producto final, deberan ser analizados por la Comision de Revision
de Materiales.

Las partes y materiales considerados aprovechables por la Comision de
Revision de Materiales, después de efectuadas las modificaciones y/o repa-
raciones y trabajos necesarios, deberan ser inspeccionados y debidamente
identificados previo a su instalacion en el Producto final. Los materiales
rechazados, deberan ser claramente marcados y separados, de manera que
quede asegurado que no seran incorporados al Producto final.

Los registros de inspeccidn relacionados con el Producto final, deberan ser
mantenidos y conservados por el fabricante, por un plazo que sea compati-
ble con el Producto, no debiendo en ningun caso ser inferior a 2 (dos)
afios.

14.4.1. Toda persona fisica o juridica fabricante de ULM bajo un CAM, debera:

14.4.1.1.

14.41.2.

14.4.1.3.

Establecer un programa aprobado de Ensayos en Vuelo de Produccion;

Definir un formulario de verificacion y control para los Ensayos en Vuelo;
y

De acuerdo con ese formulario, realizar los ensayos en vuelo de cada ULM
producida.
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14.4.2. Todo programa de Ensayos en Vuelo de Produccion debera incluir, como minimo y
necesario, lo siguiente:

14.4.2.1.

14.4.2.2.

14.4.2.3.

14.42.4.

14.4.25.

Una verificacion en tierra de las caracteristicas operacionales de la Aero-
nave.

Una verificacion de que todos los instrumentos estan adecuadamente mar-
cados, que todas las Placas y Cartilla de Vuelo requeridos, estan debida-
mente instalados a bordo, antes del vuelo de ensayo.

Una verificacion operacional de la compensacion de los controles de acti-
tud del ULM, u otra caracteristica de vuelo, para asegurar que el ULM de
produccion tiene los mismos limites de recorrido y grado de control que el
ULM prototipo.

Una verificacion operacional de cada sistema, equipo 0 componente ope-
rado durante el vuelo por el piloto, a fin de constatar si las lecturas indica-
das en los instrumentos estan dentro del rango normal de operacion.

Una verificacion de cualquier otro item caracteristico de la Aeronave en-
sayada, que pueda ser realizada en forma adecuada durante las operacio-
nes, ya sea en vuelo o en tierra.

14.5. Declaracion de Conformidad

14.5.1. El poseedor o licenciatario de un CAM, que produce bajo ese CAM solamente,
deberé entregar al Director Nacional una Declaracion de Conformidad, cuando:

14.5.2.

145.1.1.

14.5.1.2.

Realice la primera transferencia de propiedad del Producto fabricado bajo
ese CAM; 0

Solicite la emision del Certificado de Aeronavegabilidad (Original) del
ULM producido bajo CAM.

La Declaracion indicada en el parrafo 14.5.1 deberd ser firmada por una persona
autorizada, que ocupe una posicion de responsabilidad técnica autorizada en la orga-
nizacion fabril, y debe incluir:

Para cada Producto, una Declaracion de Conformidad que el Producto esta en con-
formidad con el CAM vy se encuentra en condiciones de operar con seguridad.
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145.2.1. Para cada ULM, una Declaracion de Conformidad que la misma ha sido
ensayada en vuelo satisfactoriamente.

15. CERTIFICADO DE PRODUCCION

15.1. Aplicabilidad

Esta subparte prescribe las Reglas para la emision del Certificado de Produccion y las
obligaciones y derechos a que estan sujetos los poseedores de estos Certificados.

15.1.1. Cualquier persona fisica o juridica podra solicitar al Director Nacional un Certificado
de Produccion, si posee y es titular, para el Producto considerado de:

15.1.1.1. CAM en vigencia; 6

15.1.1.2. Derecho de usufructo de un CAM, a través de cualquier titulo legal del
mismo.

15.1.1.3. CAM Suplementario.

15.1.1.4. La solicitud de un Certificado de Produccion debera ser hecha de la mane-
ra'y forma prescrita por el Director Nacional.

15.2. Requisitos para la Emision de un Certificado de Produccién

El solicitante se hara acreedor a un Certificado de Produccién, si el Director Nacional decide,
después de examinar y evaluar los datos de su organizacion y de inspeccionar las instalacio-
nes y recursos de Produccion, que el solicitante cumple con los requisitos reglamentarios
establecidos, en el parrafo (4) y (5).

15.3. Ubicacién de las Plantas de Produccion

El Director Nacional no emitird un Certificado de Produccion si las instalaciones y medios de
fabricacion estuvieron localizadas fuera del pais, a menos que ello no involucre un gravamen
indebido en la aplicacion de la Reglamentacion, y sea ademas expresamente autorizado por el
Director Nacional.
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El solicitante debe demostrar que ha establecido, y puede mantener vigente y actualizado, un
Sistema de Control de Calidad, para cualquier Producto para el cual se requiere el Certificado
de Produccion, de modo que cada unidad terminada cumpla con las exigencias del Disefio
Tipo establecidas con el correspondiente CAM.

15.5. Requisitos para el Sistema de Control de Calidad del Fabricante Principal

15.5.1. Cada solicitante debera someter a la consideracién del Director Nacional, para su
aprobacion, la documentacién que prescriba los procedimientos de inspeccién y ensa-
YOS necesarios para asegurar que cada Producto producido est4 en conformidad con el
Disefio Tipo aprobado, y que esta en condiciones de operar con seguridad, incluyen-

do:

15.5.1.1.

155.1.2.

15.5.1.3.

15.5.1.4.

Una declaracion indicando la delegacién de autoridad y la asignacion de
responsabilidades del area de Control de Calidad, conjuntamente con un
organigrama, indicando las relaciones funcionales de Control de Calidad
con la Gerencia y otros sectores de la empresa, asi como la linea de autori-
dad y responsabilidad interna de dicha area de Control de Calidad.

Una descripcidon de los procedimientos de inspeccion y recepcion de mate-
ria prima, articulos comprados, componentes y conjuntos producidos por
fabricantes subsidiarios (proveedores), incluidos los métodos usados para
asegurar la calidad aceptable de componentes y conjuntos que no pueden
ser completamente inspeccionados antes de su entrega al fabricante princi-
pal.

Una descripcion de los metodos usados para la inspeccion de produccion
de partes individuales y conjuntos completos, incluida la identificacion de
cualquier proceso especial de fabricacion utilizado, los medios de control
empleados en estos procesos, los procedimientos de ensayo final para el
ULM y un ejemplar de la lista de chequeo de los procedimientos para En-
sayos en Vuelo de Produccidn del fabricante y la respectiva lista de verifi-
cacion.

Una descripcion del Sistema de Revision de Materiales, incluidos los pro-

cedimientos adoptados por el mismo, para registrar las decisiones y dispo-
siciones para destinar las partes rechazadas.
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15.6.

15.7.

15.5.1.5. Una descripcion del Sistema de Informacion a los Inspectores de la empre-
sa sobre cambios y modificaciones en planos, especificaciones y procedi-
mientos de Control de Calidad, en vigencia.

15.5.1.6. Una descripcion y plano de la planta mostrando la ubicacion y tipo de las
estaciones de inspeccion.

15.5.2. El fabricante principal seré responsable ante el Director Nacional por la calidad de
cada articulo o servicio obtenido de proveedores, ain en caso de que haya delegado
en estos "proveedores”, la totalidad de las inspecciones requeridas para asegurar que
estos articulos y/o servicios estén en conformidad con el Disefio Tipo aprobado.

15.5.3. Todo fabricante principal debera poner a disposicion del Director Nacional, la infor-
macion relativa a cualquier delegacion de autoridad otorgada a los fabricantes subsi-
diarios para ejecutar inspecciones mayores de partes o conjuntos, por los cuales el
fabricante principal es responsable.

Cambios al Sistema de Control de Calidad

Después de emitido el Certificado de Produccién, cada cambio al Sistema de Control de
Calidad, estara sujeto a verificacion por el Director Nacional.

El poseedor del Certificado antedicho deberd, inmediatamente, notificar al Director Nacional,
por escrito, sobre cualquier cambio que pueda afectar la inspeccion, la conformidad o la
aeronavegabilidad del ULM considerado.

Productos Multiples

El Director Nacional puede autorizar la fabricacion de mas de un Modelo de ULM, con
CAM, bajo un solo Certificado de Produccion, siempre que los Modelos de ULM tengan
caracteristicas similares de produccion.

15.8. Reqistro de Limitacién de Produccion

Un Registro de Limitacion de Produccion sera emitido por el Director Nacional, como parte
del Certificado de Produccion. Dicho Registro contendrd la lista de todos los Productos con
CAM que el solicitante esté autorizado a fabricar en un todo de acuerdo con los términos del
Certificado de Produccion.
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Enmienda a los Certificados de Produccion

15.10.

15.11.

15.12.

15.13.

15.14.

El poseedor de un Certificado de Produccion que desee enmendarlo para agregar un
Certificado Tipo o un Modelo, o ambos, debera solicitarlo por escrito en la forma y manera
prescrita por el Director Nacional. El solicitante debera cumplir los requisitos aplicables esta-
blecidos en los parrafos 15.5, 15.6, y 15.7 de este capitulo.

Transferencia

El Certificado de Produccion es intransferible.

Inspecciones y Ensayos

El poseedor de un Certificado de Produccion, debera permitir al Director Nacional llevar a
cabo cualquier inspeccion y ensayo necesario, a fin de determinar su conformidad con los
requisitos aplicables de este capitulo.

Duracion

Un Certificado de Produccion estara en vigencia hasta que sea cancelado, suspendido,
revocado, o se cumpla el plazo limite que el Director Nacional le haya establecido, ¢ las
instalaciones de fabricacién de la empresa sean cambiadas de ubicacion.

Exhibicion

El poseedor de un Certificado de Produccion debera exhibirlo en un lugar destacado en la
oficina principal de la fabrica en la cual el Producto en cuestion es fabricado.

Privilegios
15.14.1.  El poseedor de un Certificado de Produccion puede:

15.14.1.1. Obtener un Certificado de Aeronavegabilidad de ULM sin com-
probaciones adicionales, excepto que el Director Nacional se reserve
el derecho de inspeccionar el ULM para verificar su conformidad con
el Disefio Tipo.

15.14.1.2. En el caso de otros Productos, obtener aprobacion de los mismos por

parte del Director Nacional, para su instalacion en el Modelo de ULM
aprobado.
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15.15. Responsabilidad del Poseedor del Certificado de Produccion

15.15.1. El poseedor de un Certificado de Produccion debera:

15.15.1.1 Mantener el Sistema de Control de Calidad en conformidad con los datos
y procedimientos aprobados para el Certificado de Produccion; y

15.15.1.2 Asegurar que cada Producto terminado sometido a una aprobacion o

proceso de Certificacion de aeronavegabilidad, conforma el Disefio Tipo
y esta en condiciones para operar con seguridad.

16. REFERENCIAS

16.1 DNAR Parte 103.
16.2 BIN 10-15 del 04 de septiembre de 1986.
16.3 Nota ampliatoria BIN 10-19, de fecha 01-MAR-1988.

16.4 BIN 10-19 Rev. 01 de fecha 01-NOV-1988.

Ing. Gabriel Alberto EGLEZ
Director Certificacion Aeronautica Buenos Aires

Ing. Justo Demetrio DIAZ
Director Coordinacién Técnica
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APENDICE A

ESTANDARES DE AERONAVEGABILIDAD PARA ULTRALIVIANOS

SUBPARTE A: GENERALIDADES

1. GENERALIDADES

1.1. APLICABILIDAD

Esta CA establece los requerimientos minimos de aeronavegabilidad para los ULM a
ser certificados por la Direccion Nacional de Aeronavegabilidad (DNA). EL solici-
tante debe presentar pruebas de conformidad con los requerimientos aplicables.

1.2. CATEGORIA DEL ULM

a) Categoria Normal: les esta permitido realizar maniobras no acrobaticas, incluyen-

do:

— Maniobras pertinentes a vuelo normal.
— Pérdidas, excepto pérdida en trepada (whip stalls), tirabuzon.
— Ocho perezosos, chandelles y virajes escarpados hasta una inclinacion de 60°.

b) Categoria Restringida: podréa efectuar las maniobras autorizadas por la DNA en
cada caso en particular.

1.3. SIMBOLOS Y ABREVIACIONES

AR
C
Cl
Cd
Cn
Cm

CG
deg

MAC

Alargamiento

Cuerda (pies)

Coeficiente de sustentacion

Coeficiente de resistencia aerodindmica

Coeficiente normal

Coeficiente de momento (respecto a un punto ubicado al 25% de la
cuerda, positivo, nariz arriba)

Centro de gravedad

Grados= 2x3.1416 =0,0174/radian= 1 por

radian 360 - 57,3

valor de gravedad de la tierra = 32.2 ft/seg?

Pies
Cuerda aerodinamica media
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MPH
Lbs
n
PSF
PSI
RPM
S
Seg
Std
Vv

\2
Vy
Vy
Vi
Va
Vs
Vyg
VNE
W

w

Miles per hour (millas por hora)

Libras

Factor de carga (en Q)

Libras per pie cuadrado

Libras per pulgadas cuadradas

Resoluciones por minuto

Superficie del ala (pies cuadrados)

Segundo

Standard (estandar)

Velocidad

Velocidad de pérdida

Velocidad para mejor angulo

Velocidad para mejor trepada

Maxima velocidad horizontal a plena potencia
Velocidad de disefio de maniobra

Velocidad maxima de disefio con flap extendido
Velocidad picada, de disefio

Velocidad de nunca exceder

Peso maximo (méaximo de disefio) (Lbs)

Carga promedio por unidad de superficie, de disefio
P 2
Presion dinamica= —— V° (gen PSF, Ven MPH,

2
p=0,00237 Lbs seg?/ ft*)

SUBPARTE B: ESTRUCTURAS

1. GENERALIDADES

1.1. CARGAS

Todos los requerimientos estan expresados en términos de cargas limites.
Cargas Ultimas = Carga limite x Factor de seguridad
Se deberéan redistribuir las cargas, si las deformaciones de la estructura motivan

un accionar perjudicial de éstas.

1.2. FACTOR DE SEGURIDAD
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- 3,0 para fundiciones.
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- 1,8 para uniones.

- 6,67 charnelas de superficies de control.
- 3,3 sistema de comando por barras.

- 2,0 sistema de comando por cable.

La estructura deberé ser disefiada, dentro de lo practicable, para evitar puntos de con-
centracion de tensiones donde pueden producirse tensiones variables, por encima del
limite de fatiga, en servicio normal.

1.3. RESISTENCIA 'Y DEFORMACION

No deberan producirse, bajo la accion de cargas limites, deformaciones permanentes,
ni elasticas suficientemente grandes como para interferir con el libre movimiento de
todos los comandos de vuelo o con cualquier funcién que afecte la seguridad de ope-
racion. La estructura debera soportar las cargas ultimas con un margen positivo de
seguridad establecido por analisis y por lo menos tres segundos en los ensayos estati-
Cos.

1.4. COMPROBACION DE ESTRUCTURA

Se debera realizar un ensayo de estructura de cabina con el mayor de los pesos
maximos de despegue o de disefio certificado. El ensayo consistira en dejar caer li-
bremente la estructura contra una superficie horizontal rigida de hormigon hidraulico
de 175 kg/cm2 de resistencia caracteristica, en las siguientes condiciones: A un me-
tro desde el suelo (plano de referencias), hasta el punto mas bajo del ULM.

a) En posicion horizontal y paralela al plano de referencia.
b) Con 30° de picada, sin alabeo.
c) Con 45° de picada, sin alabeo.

Como consecuencia de este ensayo no debera producirse en la estructura roturas o
deformaciones que pudieran dar lugar a dafios graves al ocupante o a los ocupantes.
Las secuencias enumeradas en a), b) y c¢) seran determinadas antes de realizar los en-
sayos.

2. CARGAS DE VUELO

2.1. GENERALIDADES

Para disefios convencionales, pueden usarse los siguientes criterios simplificados.
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2.2. ENVOLVENTE DE VUELO (el diagrama V-n o V-q)

4 o e A D
341 Cl max i
SN i
Y S ;
0= i '
Va=2 Vs VNE VD=3 Vs (+)
Cl min flap i
e Y AU G E
3l Cl min
V
2.3. VELOCIDAD DE DISENO
w
Velocidad de pérdida Vs = 19,77 ( ) Y2
S CLmAax
nxw
Velocidad de maniobra VA = 19,77 ( )2
S CLmAx
[Vs]=[MPH]
[W]=[Lbs]
[S]=[ft]
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W
Vs0=19,77 ( e
SC | méx.flap

Ve igual 0 mayor de 1,41 Vs

2.4. FACTORES DE CARGA

Positivo n = 4,0 (flaps retraidos), n = 2 (flaps extendidos)
Negativo n= -2 (flaps retraidos), n =-1,0 (flaps extendidos)

2.5. CARGAS SIMETRICAS SOBRE ALA (referirse a Seccion 2.2).

Se requiere cumplimiento con las tres siguientes condiciones:

PUNTO A: Carga normal hacia arriba = Sustentacion = 4 W
Carga tangencial hacia atras = Sustentacion/4

PUNTO G: Carga normal hacia abajo = Sustentacién negativa = -2 W
Carga tangencial hacia atras = Sustentacidn negativa/5

PUNTO F: (Flaps extendidos) carga normal hacia arriba = Sustentacion = 2 W
Carga tangencial hacia atras = Sustentacion/2

Nota: Ambas componentes (normal y tangencial) deben ser consideradas simulta-

neamente.
L= Sustentacion = C.S, D: Resistencia aerodinamica = C4Sq
W V2 + V2 wen (Lbs/ft?)
conC=— q= =
S xq 2 391
Cy,=0,01 + CL? AR= b?> = alargamiento del ala
n AR S
CL
B =arctg ——
Ca
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n = 3,1416

OLcL=o D Qe ey,
o ey

Las Cargas normales y tangenciales (de acuerdo a las hipGtesis anteriores) estan
equilibradas por cargas de inercia (correspondientes a factores de carga).

Toma del Ala - Fuselaje (al corte)

— Carga Normal: aplicar el 100% de la carga que resulte del punto A (diagrama V-
n) sobre una semiala 'y el 75% de la misma en la otra semiala.

— Torsion del ala: aplicar el 75% de la carga que resulte del punto A (diagrama V-
n) sobre el ala y agregar torsion debido a la deflexion del aleron. Usar la carga del
aleron de la Seccion 2.10). Considerar Cn = 0,2 para la Vp.

Cm c/4 = Cp, (perfil bésico) + 0,01 hacia arriba &
Cn <0

>
—~
—
—~
—~
—~
=
-~
—~
—~
—

—— '

Donde 6 es el angulo de deflexion del aleron en grados.

Cu C/4 = Cm (perfil basico) - 0,01 hacia arriba &

T

~—— =\
~
O
N
~ 25
~N
N
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Nota 1: hacer el céalculo de torsion con VD y 1/3 de la deflexién del alerdn.

Nota 2: si el tren de aterrizaje esta fijado al ala, ésta debera ser calculada por cargas en
tierra, tambien.

. CARGAS SOBRE EL FUSELAJE

Parte trasera del fuselaje debera ser comprobada para:
— Cargas simétricas del empenaje horizontal.
— Cargas asimétricas del empenaje horizontal.
— Cargas del empenaje vertical.
— Cargas de la rueda (patin) de cola.

Parte delantera del fuselaje debe ser comprobada para: Factores de cargaden=4yn
= -2 simultaneamente con torque del motor en Lbs-pulgadas:

(Observe que cargas en tierra pueden producir factores de carga mayores que 4,0).
BHP (decolaje)

Lbs-Pulgadas = 62.925 x x K
RPM (decolaje)

con K= 4; 3; 2; respectivamente para motores de 1 6 2 cilindros, y de 3y 4 cilindros.
Se tendra que aplicar una carga lateral independiente del estado de carga anterior so-

bre el motor = n lateral = + 1,5. Si fuera aplicable, se debera considerar una carga en
la rueda delantera.

DISPOSITIVOS PARA CONTROL DE VELOCIDAD (frenos aerodinamicos)

A ser usados y marcados con inscripcion sobre plaquetas, hasta Control de Velocidad
= Vsp.

W= (Cn=1,35con VA)

Nota: usar distribucion rectangular de la carga sobre el freno aerodinamico.
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2.9. CARGAS SOBRE LA SUPERFICIE DE CONTROL Y SU ESTRUCTURA
SOPORTE

Deberéa ser disefiada para resistir por lo menos 125% de los momentos de charnela
que resultan de las cargas de las superficies de control y cargas de la Seccion 2.10),
pero las cargas no necesitan exceder las que resultan de los siguientes esfuerzos del
piloto:

— En la empufiadura del baston o del volante del comando:
100 Lbs en cabeceo
40 Lbs en rolido

— En pedales 190 Lbs en la guifiada.

Cuando se instala doble comando, el sistema debe ser disefiado para que el piloto y
copiloto accionando los mandos en sentidos opuestos, no se produzcan roturas o mal
funcionamiento de la superficie de control, cuando se lo solicite con las cargas ante-
riormente enunciadas.

Los datos de masa de balanceo de las siguientes superficies de control, cuando se re-
quieran, deberan disefiarse para las siguientes cargas:

24G carga tltima normal a la superficie.
12G carga ultima hacia adelante y atras, y paralela a la linea de charnela.

Nota:

1) Los flaps derecho e izquierdo deberan ser sincronizados para la operacion simé-
trica.

2) Todos los comandos principales, deberan tener topes dentro del sistema para re-
sistir la mayor de las fuerzas aplicadas por el piloto, 125% de cargas de la super-
ficie de control y de cargas de rafagas en tierra.

3) Comandos secundarios deberan resistir las fuerzas maximas que un piloto puede
aplicar en operacion normal.

2.10. CARGAS SOBRE SUPERFICIES DE CONTROL Y DE EMPENAJES

(+ arriba, - abajo)

a) Empenaje horizontal y vertical

_ W
+W=48+21(—) (CN=0,7conVA)
S
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W
~N
N
N\
a1l \
AN
C. Qel estabilizador C. del elevador o timoén
horizontal o vertical
4 N
N\
N\
N\
a2 \\
N\
| . .
11 | ele de giro
|
i
P cl4 > C |

Cargas asimétricas, empenaje horizontal: 100% de un lado y 75% del otro lado.+
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b) Alerones
_ w
+W=18 ( — ) (Cn=0,6 con Va) (1)
S
i eje de giro
T~
\\
| ~~
N —_
I N~ W
I
I r
. + C (alerdn)
c) _Flaps
. W Cn (flap)
Warriba=25( —) x —— (1)
S 1,6
(Cn flaps = 0,7 para Va)
W abajo = W arriba / 4
A
2 -
\\ —
\\\\‘ W
1
0455 c. flap
< >
c (flaps o TAB)
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d) Aletas de compensacion

- w
+W=4 —— @) (Ch=0,6 con Vg, 0 1/35 con Vp)
S
(La misma distribucién como en el caso de flap)

e) Flujo inverso y réfagas en tierra

Todas las superficies de control y también del ala deben ser disefiadas para flujo in-
verso y con la siguiente condicion de velocidad:

w |
V=10 1+(I—I)1/z en Mph
S

Usar CL = - 0,8 y distribucidn triangular segin cuerda con el vértice en borde de
fuga.

(1) Observe que la carga de nieve puede exceder 12 Ibs/piez + W igual o0 mayor
que 12 Ibs/pie? y se recomienda para ultralivianos ( W menor que 3,4 Ibs/pie?).
S
f) Puntos de amarre deberan ser disefiados para el viento maximo supuesto,
contra el cual se propone fijar al ULM,; si es razonable puede ser usada la
velocidad Vr.

3. CARGAS EN TIERRA

3.1. GENERALIDADES

Las condiciones basicas de carga en tierra y laterales pueden ser cumplidas con la
aplicacion de una carga lateral simplificada y un ensayo de caida como se describe a
continuacion:

Carga lateral:

Colocar al ULM apoyado en una de sus ruedas del tren principal y en la rueda de na-
riz, tal que el plano que forma la estructura de la cabina y el suelo determinen un
angulo de 90°. En ésta posicidn se debera comprobar que, actuando una carga igual a
1,5 veces el peso maximo del ULM, el tren principal no colapsara. Se admiten de-
formaciones durante el ensayo.

Ensayo de caida:

Con el avidn lastrado a peso maximo en la posicion mas critica de CG, dejar caer el
ULM (entero) desde una altura de 50 centimetros. El tren puede deformarse pero no
debe romperse durante el ensayo.
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3.2. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA (condiciones)

GENERALIDADES

Los ocupantes, a través de los cinturones o arneses, como también cualquier peso
concentrado, tal como motor, equipaje, combustible y lastre situados detras de los
ocupantes, deberan soportar un factor de carga ultima de:

3G hacia arriba

9G hacia adelante

1,5G lateralmente

SUBPARTE C: DISENO Y CONSTRUCCION

1. MATERIALES

Deberan ser apropiados y durables para el uso propuesto, y los valores del disefio (resis-
tencia) deberan ser elegidos de tal manera que la resistencia debido a variaciones de cual-
quier parte de la estructura no quede debajo de la disefiada.

2. FABRICACION

Las partes fabricadas y conjuntos del ULM, deberan cumplir con normas de fabricacion
reconocidas (IRAM, DIN, SAE, etc.), (por ej: soldaduras, terminaciones superficiales,
etc).

3. ESPECIFICACIONES DE LOS PROCESQOS

Deberan ser aprobados por la DNA y respetados en la fabricacion (control de calidad del
fabricante).

4. TUERCAS AUTOFRENANTES

No pueden ser usadas en todo buldn sujeto a rotacion en operacion, a menos que se use al
mismo tiempo otro dispositivo de frenado.

5. ACCESIBILIDAD

Deberan ser previstos elementos removibles para efectuar la inspeccion, ajuste, manteni-
miento y reparacién de la estructura y sistema de comando principales.
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6. UBICACION DE LAS PERSONAS Y CARGA

Se debe proveer comodidad, buena visibilidad (instrumentos, plaquetas y exteriores),
accesibilidad, facil salida (para caso de incendio), y la posibilidad de alcanzar los coman-
dos para operacion suave y positiva, como también la proteccién del piloto hasta donde
sea practicable, en el caso de aterrizaje de emergencia.

SUBPARTE D: PLANTA MOTRIZ

1. GENERALIDADES

La instalacion del motor debera ser facilmente accesible para inspeccién y mantenimien-
to. Las tomas del motor a la estructura deberan también resistir las cargas aplicables, con
los correspondientes factores de carga y de seguridad. La toma del motor es parte de la
estructura del mismo.

2. MOTORES

Se puede certificar simultineamente el motor y ULM utilizando en los ensayos de
cumplimiento la misma combinacion motor/ULM durante por lo menos 100 horas. Un
método alternativo es operar la misma combinacién motor/ULM durante 50 horas y
someter el motor a prueba de duracion de 50 horas como se especifica a continuacion.
Cada ciclo de 2 horas para el total de 25 ciclos, debe efectuarse como sigue:

Motor: 50 horas en banco de prueba.

Motor/ULM: 50 horas de vuelos registrados.

SECUENCIA  DURACION CONDICION DE OPERACION
(MINUTQS)
1 5 Arranque (en ralenti)
2 5 Potencia de decolaje
3 5 Operacion de enfriamiento ( en ralenti)
4 5 Potencia de decolaje
5 5 Operacion de enfriamiento ( en ralenti)
6 5 Potencia de decolaje
7 5 Operacion de enfriamiento ( en ralenti)
8 15 75% de Potencia mé&xima continua
9 5 Operacion de enfriamiento ( en ralenti)
10 60 Potencia maxima continua
11 5 Operacion de enfriamiento y detencion
Total 120
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3. SISTEMA DE COMBUSTIBLE

El tanque de combustible debera ser sometido a prueba de presion de 3,5 Ibs/pulg? (8 pies
de columna de agua).

Los tanques de combustible deberan estar instalados de tal manera que resistan los
factores de carga prescriptos.

Se debera proveer un venteo al tanque de combustible para que no haga “sifon” en vuelo
(trampa de vapor).

Se deberd incluir en el sistema un filtro de combustible accesible para drenaje y/o limpieza
6 recambio.

4. SISTEMA DE TOMA DE AIRE CON ADMISION DE AIRE CALIENTE

Se debe disponer de aire precalentado para prevenir formaciones de hielo en el carburador,
(si es requerido por el fabricante del motor).

SUBPARTE E: EQUIPOS

Los siguientes equipos son requeridos:

— Velocimetro (ver Subparte G).

— Altimetro.

— Brajula magnética (opcional).

— Indicador de cantidad de combustible.

— Indicador de temperatura de la cabeza del cilindro.

— Indicador de temperatura de escape (opcional).

— Indicador de presién de aceite y/o agua (si es aplicable).

— Taquimetro (RPM).

— Llave de detencion del motor.

— Llave maestra y medios de proteccidn eléctricos cuando estén instalados dispositivos
electronicos. En el caso de ser usada bateria, su fijacion debera resistir las cargas pres-
criptas y protegidas para prevenir corrosion.

— Asiento del piloto, fijacién de cinturén y arnés, compartimiento de equipajes y
amarres deberan ser disefiados para resistir cargas con factores adecuados.
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SUBPARTE F: VUELO

1. GENERALIDADES

1.1. PRUEBA DE CUMPLIMIENTO

a)

b)

Cada requisito de esta Subparte de ser satisfecho para todas las combinaciones
adecuadas de peso y C.G., dentro del rango de condiciones de carga para el cual se
solicita la certificacion. Esto debe demostrarse:

1) Mediante ensayo sobre ULM del tipo cuya certificacion se solicita o mediante
calculos basados en ensayos y de igual precision que los mismos y

2) Mediante la investigacion sistematica de cada combinacion critica de peso y
C.G.

El cumplimiento debe ser establecido para todas las configuraciones (tales como
flaps de ala si los hubiera, tren de aterrizaje, etc.) en las que habra de operarse el
ULM, excepto cuando se establezca otra cosa.

1.2. INSTRUMENTAL PARA LA PRUEBA DE VUELO

a)

b)

A los fines de ensayo, el ULM debe estar equipado con los instrumentos adecua-
dos para llevar a cabo las mediciones y observaciones requeridas de una manera
sencilla. La DNA puede requerir la instalacion de equipos especiales de ensayo en
caso de que no puedan obtener resultados confiables de otra manera.

La precision de los instrumentos y sus curvas de correccion deberd determinarse
en una etapa inicial temprana del programa, poniendo especial atencion en el error
de posicion del sistema indicador de velocidad del aire, asimismo, se debera tener
en cuanta la influencia de la configuracion del ULM.

1.3.PRUEBAS FUNCIONALES PREVIAS A LOS ENSAYOS EN VUELO

Previamente a la prueba de vuelo, se deberan llevar a cabo las siguientes pruebas en
tierra:
Medicion de:

Rigidez del circuito de control.
Friccién en los controles.
Tensién en los cables de control de los circuitos cerrados de control.

Nota: Pruebas de funcionamiento, antes de iniciar las pruebas de vuelo, se deberan
Ilevar a cabo todas las pruebas funcionales en tierra.
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1.4. LIMITES DE DISTRIBUCION DE CARGAS

Se deberan establecer los limites de peso y C.G. dentro de los cuales el ULM puede
ser operado en forma segura.

1.5.LIMITES DE PESO

1.5.1. El peso maximo deberéa establecerse de manera que resulte no mayor que:
a) De 290 kgs. para ULM monoplaza
b) De 450 kgs. para ULM biplaza

1.5.2. El peso minimo no debe ser inferior a 70 Kg.

1.6.PESO VACIO Y CORRESPONDIENTE C.G.

1.6.1. El peso vacio y el correspondiente C.G. se deben determinar pesando el ULM
de la siguiente manera:
a)
— Estructura completa, motor, hélice y sus accesorios.
— Equipamiento minimo requerido.
— Combustible no usable, maximo de aceite refrigerante de motor y otros
fluidos (en los casos que correspondan).
— Lastre fijo (si lo hubiera) destinado a corregir una deficiencia en el cen-
traje del ULM.

b) Excluyendo:
— El peso del/los ocupante/s y paracaidas.
— Otros elementos de carga facilmente desmontables.

1.6.2. La condicion del ULM en el momento de determinarse su peso vacio debe ser
tal que esté bien definida y se pueda repetir facilmente.

2. PERFOMANCE

2.1. GENERALIDADES

Todos los parametros de performance deben estar expresados en condicion de: aire
calmo y atmosfera estandar.
Las velocidades deberan estar expresadas como calibradas.
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2.2. VELOCIDAD DE PERDIDA DE SUSTENTACION (PERFOMANCE)

Se considera alcanzada Vs cuando se obtiene un momento a aplicar incontrolable o
tope de comando de profundidad. Estas condiciones deben ser obtenidas con derrape
nulo.

Se considera:

— Vsl: Velocidad de pérdida con flap retraido (si los tuviera).

— Vs0: Velocidad de pérdida con flap extendidos (si los tuviera).

Nota: En ambos casos con acelerador reducido, peso maximo y C.G. mas desfavora-
ble.

Se recuerda que Vs no debe exceder de 45 km/h para ULM monoplaza y 55 km/h pa-
ra ULM biplaza.

2.2.1.Deberéa determinarse la pérdida de altitud desde el comienzo de la misma hasta
la recuperacion por procedimientos normales del vuelo nivelado.

2.2.2.Durante la recobrada debe ser posible prevenir cualquier apartamiento de roli-
do o guifiada mayor a 15°.

2.2.3.Para la demostracion de la velocidad de pérdida el ULM debe ser compensado
a 1,5 Vs y reducir la velocidad con el comando de profundidad, la nariz en el
horizonte y a un régimen no mayor a un knots/sec.

Nota: La velocidad de pérdida puede ser estimada analiticamente por los métodos
indicados en el Apéndice E, de esta CA.

2.3. DESPEGUE

2.4.

Se deberd demostrar la distancia en tierra, con peso méaximo, plena potencia y a la
velocidad estipulada por el fabricante, la cual no debera ser menor a 1,3 Vs. Se de-
terminara la distancia con frenos y sin el uso de los mismos.

ASCENSO

El ULM con el peso maximo, debera alcanzar una altura de 300 metros en tiempo de
5 minutos, a la velocidad optima de ascenso establecida por el fabricante.

2.5. ATERRIZAJE

Debera demostrar la distancia en tierra con peso maximo, acelerador reducido y a la
velocidad estipulada por el fabricante, que no debe ser menor a 1,3 Vs. Se determi-
nara la distancia con frenos y sin el uso de los mismos.

Pagina 17



CA: 103-2
Apéndice A

2.6. VELOCIDAD MAXIMA EN VUELO NIVELADO

Se debera demostrar la velocidad maxima en vuelo nivelado y a plena potencia.

Nota: Las velocidades especificadas son: para ULM monoplaza no exceder los 150
km./h y para los biplaza no exceder los 165 km./h.

2.7. DESCENSO, APROXIMACION

Se debe probar que el ULM no sobrepasa una pendiente de planeo de uno a diez a
una velocidad de 1,3 VSO, con los frenos aerodinamicos extendidos (si correspon-
diera) y con peso maximo.

3. CONTROLABILIDAD Y MANIOBRABILIDAD

3.1. GENERALIDADES

a) Debera ser posible pasar una transicion suave de una condicion de vuelo a otra
(incluyendo virajes y deslizamientos) sin necesidad de una excepcional habilidad
de pilotaje, atencion o esfuerzo y sin peligro de exceder el factor de carga limite
en cualquier condicion probable de operacidon. Las caracteristicas a comprobar
deben incluir velocidades de pérdida y comportamiento en pérdida.

b) Si existiesen condiciones marginales con respecto al esfuerzo requerido por el pi-
loto. Los limites del “esfuerzo de pilotaje” deben ser verificados mediante ensa-
yos cuantitativos. Los limites no podran, en ningin caso, exceder los valores
prescriptos en la siguiente tablas:

TEMPORARIO CONTINUO
Baston Cabeceo 60 Lbs 10 Lbs
Rolido 30 Lbs 5 Lbs
Pedales Guihada 150 Lbs 20 Lbs

3.2. CONTROL LONGITUDINAL

a) Debera ser posible bajar la nariz del ULM desde 1,1 Vs, de tal manera que pueda
alcanzarse rapidamente una velocidad igual a 1,3 Vs.

b) Condiciones de ensayo: todas las configuraciones posibles y con el compensador
(si lo tuviera) a 1,3 Vs.
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3.3. RESPUESTA A LOS CAMBIOS DE CONFIGURACION

Deberé ser posible, a lo largo de la envolvente de vuelo, modificar la configuracién
sin necesidad de una habilidad excepcional de pilotaje y sin exceder la fuerza de co-
mando definidas en la tabla del item 3.1.b) de esta Subparte.

3.4. CONTROL LATERAL Y DIRECCIONAL

Deberd ser posible invertir el rolido con 30°de inclinacion lateral hasta 30° en direc-
cion opuesta dentro de los 4 segundos, a 1,3 VsO0 (flap abajo si lo tuviera y sin poten-
cia) y a 1,2 Vsl (flap arriba, acelerador cerrado y con plena potencia).

. ESTABILIDAD LONGITUDINAL

4.1. GENERALIDADES

En todas las configuraciones y pesos maximos, la estabilidad longitudinal debera ser
positiva desde 1,1 Vs hasta VNE con la combinacion de ajuste de potencia y C.G.
mas critico. Las oscilaciones de periodo corto deberan ser amortiguadas rapidamente
con los mandos libres y fijos.

4.2. ESTABILIDAD ESTATICA LONGITUDINAL

Debera demostrarse una pendiente de esfuerzos positivos en las siguientes configura-
ciones: despegue, ascenso, crucero, aterrizaje, en profundidad entre 1,1 Vs y VNE.
Los esfuerzos no deben superar los valores estipulados en la tabla del punto 3.1.b) de
esta Subparte.

4.3. ESTABILIDAD DINAMICA LONGITUDINAL

Cualquier oscilacién de periodo corto que se produzca entre la velocidad de pérdida
y VNE debe ser amortiguada fuertemente con los comandos principales libres y fijos.

4.4. ESTABILIDAD LATERAL - DIRECCIONAL ESTATICA

4.4.1. Estabilidad lateral: deberd demostrarse que posee estabilidad positiva desde
1,2 Vs hasta VNE.

4.4.2. Estabilidad direccional: debera demostrase que posee estabilidad direccional
positiva desde 1,2 Vs hasta VNE.
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4.5. ESTABILIDAD TRANSVERSAL

Debera demostrase que los esfuerzos en direccion y alerones tienen pendientes posi-
tivas o derrapes estabilizados desde 1,2 Vs hasta VNE.

4.6. ESTABILIDAD LATERAL - DIRECCIONAL DINAMICA

Cualquier oscilacion combinada lateral - direccional (DUTCH - ROLL) entre Vs 'y
VNE debe ser amortiguada con los comandos libres y blogueados.

4.7. ESTABILIDAD EN MANIOBRA

Los esfuerzos en profundidad, en virajes y en restablecimientos deben tener pendien-
te positiva entre 1,1 Vs y VNE.

4.8. ESTABILIDAD ESPIRAL

La estabilidad espiral del ULM no podré adquirir caracteristicas de pendientes nega-
tivas.

5. COMPENSACION LONGITUDINAL

5.1. Si el ULM no posee dispositivo de compensacion ajustable en vuelo, la velocidad de
compensacion debe estar entre 1,2 Vs 'y 2,0 Vs, para todas las posiciones del C.G.

5.2. Si posee dispositivo de compensacidn ajustable en vuelo, el ULM deberd mantener la
compensacion longitudinal durante el ascenso con potencia maxima continua a la ve-
locidad éptima de ascenso y en vuelo nivelado entre 1,1 Vs y la velocidad maxima.

6. VELOCIDAD DE PERDIDA DE SUSTENTACION (Cualidades de Vuelo)

6.1. Entre 1,5 V'y 1,1 Vs debe existir, durante la deceleracion, una pendiente de esfuerzos
positivos (velocidad de compensacion 1,5 Vs).

6.2. Durante la deceleracion debe poder ser corregido con acciones de bueno sentido,
sobre los respectivos comandos de direccion y alerones, cualquier tendencia de gui-
fiada y rolido desde 1,5 Vs hasta Vs.

7. TIRABUZON
Se debera demostrar que después de uno tirabuzon de una vuelta, el ULM puede recupe-

rarse en no mas de una vuelta adicional, utilizando la consigna establecida por el fabrican-
te y sin una habilidad excepcional del piloto en todas las configuraciones.
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8. CARACTERISTICAS DE ALTA VELOCIDAD

Hasta VD se deberan poder accionar los comandos de direccion, alerén y profundidad con
esfuerzos normales y de buen sentido sin que se produzcan vibraciones estructurales o
inversién de esfuerzos.

9. MANIOBRABILIDAD EN TIERRA

A la velocidad especificada por el fabricante con limite de viento a 90°, el ULM debera
poder mantener el control durante el aterrizaje y despegue sin tendencias que requieran
una habilidad excepcional por parte del piloto para si control.

SUBPARTE G: LIMITACIONES OPERACIONALES E INFORMACION

Cada ULM debera ser acompafiado por una “Cartilla de Vuelo”, la cual debera permanecer
siempre a bordo del mismo. Su contenido e informacion relacionado a su operacion, como
minimo, presentara la siguiente informacion:

1. VELOCIDAD (indicada)
— Vsl velocidad de pérdida con peso maximo y flap retraido (si lo tuviera).

— Vso velocidad de pérdida con flaps extendidos (si lo tuviera).
— VNE velocidad de nunca exceder.
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Vso

LINEA ROJA

2. PERFOMANCES

Del ULM en general.

3. IDENTIFICACION DEL ULM

Incluyendo plano de tres vistas, triangulacion y limites de desplazamiento de las superfi-
cies moviles.

4. PESOY CG

Limitaciones, incluyendo datos de referencias y nivel.
Planilla de Peso y Balanceo.

5. LISTA DE EQUIPO

Incluyendo los estandares y opcionales aprobados.

6. PLANTA MOTRIZ

Limitaciones.
Caracteristicas del motor y hélice aprobados.
Performances de los mismos.
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7. MANTENIMIENTO

Informacion para inspecciones corrientes, mantenimiento preventivo y recambio.

8. COLOCACION DE EQUIPAJE, LASTRE, ETC

Debera estar indicado adecuadamente.

9. MARCAS Y PLACAS

10.

11.

Descripcion de cada una y su ubicacion en el ULM.

FACTORES DE CARGA

Las limitaciones de maniobras de operacion deberan ser provistas.

PROCEDIMIENTOS DE OPERACION (Normales y de emergencia)

Procedimientos para carga (ocupante, equipaje, combustible, lastre, peso y CG, segun lo
requerido) y sus limitaciones. Se debe controlar antes de cada vuelo:

- Arranque del motor.

- Carreteo.

- Despegue.

- Ascenso.

- Crucero.

- Aproximacion.

- Aterrizaje y amarre.

También: Limitaciones respecto a viento cruzado o lateral.

Informacidn sobre pérdida (y tirabuzon), y cualquier informacion util para el piloto.
Performances con varios pesos, posiciones del centro de gravedad, temperatura de aire,
incluyendo: distancias de despegue y aterrizaje, velocidades y RPM para distintas confi-
guraciones, como también consumo de combustible.

Nota: Esta “Cartilla de Vuelo” debera ser aprobada por la DNA.
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APENDICE B

SOLICITUD DE APROBACION DE MODELO O APROBACION DE MODELO

SUPLEMENTARIO PARA ULTRALIVIANOS MOTORIZADOS, Y MOTORES Y

HELICES PARA ULTRALIVIANOS.

A
de Aviacion Civil

“‘ Argentina

272 ANAC

Administracién Nacional

SOLICITUD DE APROBACION DE MODELO O APROBACION DE
MODELO SUPLEMENTARIO PARA ULTRALIVIANOS
MOTORIZADOS, Y MOTORES Y HELICES PARA ULTRALIVIANOS

APPLICATION FOR MODEL APROVAL OR SUPPLEMENTAL MODEL APPROVOVAL FOR
POWERED ULTRALIGHT, AND ULTRALIGHT ENGINE AND PROPELLER

DIRECCION DE
AERONAVEGABILIDAD

REPUBLICA ARGENTINA

1. Nombre y direccién del solicitante:
Name and address of applicant:

2. Solicitud de: / Application for: 3. Producto: / Product involved:
[0 Aprobacion de Modelo g Hllttrrﬁllxtlano
Model Approval 0O m at 9
otor
[0 Aprobacion de Modelo Suplementario Engine
Supplemental Model Approval [ Hélice
Propeller

4. APROBACION DE MODELO / MODEL APPROVAL

motivo de esta solicitud).

a. Designacion(es) de Modelo. (Todos los modelos enumerados deben estar completamente especificados en los datos técnicos requeridos, incluidos los
planos que representan el material de disefio, especificaciones de fabricacion y performance del ultraliviano, motor o hélice del ultraliviano, que son el

Model designation(s). (All listed models should be completely specified in the required technical data, including drawings representing the design material, manufacturing
specificactions and performance of the ultralight, ultralight engine for propeller, which are the subject of this application.)

b. Cantidad de Plazas / Number of seats

[J Monoplaza
Single seater

[ Biplaza
Two seater

c. Categoria de Ultraliviano / Ultralight Category
Normal
Normal

[ Restringido
Restricted

5. APROBACION DE MODELO SUPLEMENTARIO / SUPLEMENTAL MODEL APPROVAL

a. Designacion de marca y modelo del producto a ser modificado: / Make and model designation of the product to be modified:

b. Descripcion de la designacion: / Modification description:

6. CERTIFICACION - Certifico que los datos anteriormente mencionados son verdaderos.
CERTIFICATION - | certify that the above statements data are true.

Firma autorizada:
Authorized signature:

Titulo
Title

Fecha
Date

DA FORM. 310-1 (09/11)
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CONDICIONES BASICAS DE ATERRIZAJE

1. INTRODUCCION

El presente Apéndice tiene como finalidad presentar al disefiador de un ULM las
siguientes sugerencias en forma simplificada de un tren de aterrizaje.
Las condiciones basicas de aterrizaje pueden ser simplificadas como sigue:

Factor de Carga Limite de aterrizaje =n=nj + 0,67 (L =2/3) k =0,25
donde nj = Factor de Carga sobre ruedas calculado por:
energia=W (h + D) = (nj) (W) (ef.D)

3
w

h=3,6( )¥2 , pulgadas
S
W = peso maximo, libras
S = superficie alar, pies cuadrados
D = carrera total del amortiguador, pulgadas
D =d (neumético) + d (amortiguador)
ef.D = (eficiencia del amortiguador) (d)
ef.D = 0,5D (neumatico + amortiguador de goma o resorte)

ef.D = 0,5d (neumatico) + 0.65d (amortiguador hidraulico)

h +

w |

nj =
(ef.D)

Nota: La Carga Ultima es igual al producto de la Carga Limite por el Coeficiente de
Seguridad.

Para nj mayor que 3,33 (n mayor que 4,0) todos los pesos concentrados (motor, tanque de

combustible, asientos ocupados, lastre, etc.) deben justificarse para el Factor de Carga Limite
n =4,0. Las Cargas Ultimas de aterrizaje serdn 4,0 x 1,5 =6,0.
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Tipo con Rueda Tipo con Rueda en la Nariz (Triciclo)
de Cola
Aterrizaje Aterrizaje Aterrizaje Aterrizaje Aterrizaje con
CONDICIONES nivelado con cola abajo nivelado con nivelado con cola abajo
reacciones rueda de nariz a
inclinadas nivel del suelo sin
tocarlo

SECCION DE 23.479 (a) (1) 23.481 (@) (1) | 23.479(a) (2) (i) | 23.479 (a) (2) (ii) | 23.481 (@)(2)y
REFERENCIA (b)
Componente vertical nwW nwW nwW nw nw
en C.G.
Componente hacia KnwW O Knw Knw o]
adelante y atras
Componente lateral O 0 @] O 0]
en ambas
direcciones
aplicadas en C.G.
Extension del Ver nota Ver nota Ver nota Ver nota Ver nota
amortiguador
(amortiguador
hidréaulico)
Deflexion del 100% 100% 100% 100% 100%
amortiguador
(amortiguador de
goma resorte)
Deflexion del estaticas estaticas estaticas estaticas estaticas
neumatico
Cargas sobre ruedas (n-L)yw (n-L) Whb/d (n-L) Wa/d (n-L)W (n-L)W
principales (ambas KnW @) KnWa/d KnwW O
ruedas)
Vr
Dr
Cargas sobre ruedas O (n-L)Wb/d (n-L)Wb/d O O
de nariz o cola @] @] KnWhb/d @] @]
\%i
Df
NOTAS 1,3y4 4 1 1,3y4 3y4

NOTA 1: Ver graficos de la siguiente hoja.

NOTA 2: Para el disefio, se considera que el maximo factor de carga ocurre y no varia
durante la carrera del amortiguador, desde el 25% hasta el 100% de la carga, a menos que
sea indicado de otra manera, y el factor de carga debe usarse con la extensién del
amortiguador que sea mas critica para cada elemento del tren de aterrizaje.

NOTA 3: Ver graficos de la siguiente hoja.

NOTA 4: L = relacién entre la supuesta sustentacion del ala al peso del avion, pero no
mayor de 0,667.
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NOTA 5: n es el factor de inercia limite en el CG del ULM, seleccionado segun DNAR
Parte 23, Seccién 23.473(d), (f) y (9).

ULM CON RUEDA DE COLA

a) Aterrizaje nivelado

ol

TIERRA

arc. tg. n.k Nota 1
9. nk ( )

b) Aterrizaje con cola abajo

TIERRA

a' b'
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ULM CON RUEDA DE NARIZ

a) Aterrizaje nivelado con reacciones inclinadas.

arc. tg k=14 grados
(nota 1)

TIERRA

b) Aterrizaje nivelado con rueda delantera a nivel del suelo, sin tocarlo.

arc. tg k=14 grados
(nota 1)

/o (]

N\
f] TIERRA
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TIERRA

2. CONDICIONES SUPLEMENTARIAS SOBRE ATERRIZAJE

2.1. Carqgas laterales sobre ruedas principales, avion nivelado:

0,67 W
Vertical

4

4

A

0,67 W
Vertical

0,33 W
Vertical

—

2.2. Rodaje sobre ruedas del tren principal frenadas, avién nivelado:

0,83 W
«—4CGC
0,5 W hacia 1,34 W
adentro
] TIERRA

Adelante
@

4 067W
Vertical

0,54 W

TIERRA

hacia atras

|
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2.3. Ruedas de cola, actitud cola abajo:

a)
Carga maxima de
"Aterrizaje con cola
abajo". Pero a 45°
hacia atras.
Fuselaje
45°
Adelante
<—
TIERRA
b)
Reaccion maxima estatica
(con Wy CG mas atrasado)
Fuselaje
Derecha e
izquierda

TIERRA

\4

2.4. Rueda delantera (de nariz) condicion estatica:

La carga estéatica resulta ser la maxima para la combinacién de peso y CG

Adelante
4—

(D

TIERRA

A 4

Vertical = 2,25 x Carga estatica
Hacia atras = 1.8 x Carga estética
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1
Adelante
4—

TIERRA
Vertical = 2,25 x Carga estatica
Hacia delante = 0,9 x Carga estéatica

A
<4+ >
TIERRA

Vertical = 2,25 x Carga estatica
Hacia derecha e izquierda = 1,57 x Carga estatica

2.5. Se consideran aplicables los siguientes Apéndices de la CA 103-7 (AC 103-7 FAA):

Apéndice Titulo
2(F) Determinacion de velocidad de pérdida de ULMs
3(G) Determinacion de la comba del extradds de los ULMs
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APENDICE D

DETERMINACION DE LA VELOCIDAD MAXIMA DEL ULM EN VUELO NIVELADO

El presente Apéndice tiene por finalidad presentar una guia sobre un procedimiento para la
estimacion, a través del calculo analitico, de la velocidad maxima del ULM.

Ademas del método iniciado en este Apéndice, la velocidad maxima del ULM en vuelo nivelado,
puede ser determinada como el promedio de una serie de tres (3) o mas pasadas en ambas
direcciones a plena potencia, a lo largo de una distancia de 1000 pies, bajo condiciones
especificadas.

El promedio de velocidad méxima debera ser ajustado a valores de atmdsfera estdndar a nivel del
mar.

1° ETAPA: CALCULO DEL COEFICIENTE TOTAL DE RESISTENCIA AERODINAMICA

(Para mayor desglose de los valores asignados en cada categoria ver “Consideraciones para
asignar valores de los factores de resistencia aerodinamica”).

1. Coeficiente de Resistencia Aerodinamica del Piloto (elegir uno)

* No cubierto

= ACOSTATO ..o 1,2
= SUPINO 1ot 4,5
- Sentado dereChO ....oooceeeeeeee e 5,5

* Parcialmente cubierto

- Mitad inferior del cuerpo cubierto ............cccceeeruenee 3,5
- Expuesta solamente la cabeza ...........cccccvcvvvniicnenns 2,5
- Cuerpo del piloto cubierto con una forma aerodiné-

mica y con la cabeza detrés de un parabrisas ............... 2,0

* Totalmente cubierto

- Fuselaje aerodindmicamente perfilado ...........c.ccccvenenne. 1,5
- Fuselaje no perfilado ..........cccooeviiiieieiciecc e 2,0
2. Coeficiente de Resistencia Aerodindmica del Ala (total en pies? del extrados = _ x 0,01)

3. Coeficiente de Resistencia Aerodindmica de Superficies de Control y Estabilizadores (total en
pies?, de un lado de cada superficie = _ X 0,014) ...ccccooiiiiiiiiniieeeee

4. Coeficiente de Resistencia Aerodindmica de Cables expuestos (nimero total de cables de mas
de 4 pies de largo, y orientados de 45° a 90° de la corriente de aire = _ x 0,05) ..........
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5.

Coeficiente de Resistencia Aerodindmica de Montantes (nUmero total de montantes de mas de
4 pies de largo, y orientados de 45° a 90° contra la direccion del aire, excluidos aquellos
correspondientes al tren de aterrizaje = _ X 0,4) ...cceee.

Coeficiente de Resistencia Aerodinamica del tren de aterrizaje (se incluyen los montantes
correspondientes) ................

* Tren fijo, carenado (n° de ruedas = x 0,3)
* Tren fijo, no carenado (n° de ruedas = x 0,5)

Coeficiente de Resistencia Aerodinamica del Motor (elegir uno)
* Completamente expuesto = 2,5
* Parcialmente expuesto = 1,5

* Algunos componentes expuestos = 0,5 .....cccoveverieiiennns

Tolerancia para Resistencia Inducida y de interferencia (multiplicar la suma de los
coeficientes 1. a 7. inclusive= X 0,2 .o

Total de los Coeficientes Resistencia Aerodinamica computados (sumar items 1. a 8.
INCIUSIVE)....ccvevviviicciei

Pasar a grafico N° 1 que se presenta al final del Apéndice D.

CONSIDERACIONES EN LA ASIGNACION DE VALORES DE LOS COEFICIENTES DE

RESISTENCIA AERODINAMICA

1. Factores de resistencia aerodindmica del piloto

“Supino”: es una posicion sentado con las piernas extendidas hacia adelante casi en linea con
la parte inferior del cuerpo.

“Sentado derecho”: es una posicién sentado, en que la parte inferior de las piernas se extienden
hacia abajo.

“Solo cabeza expuesta”: incluye todos los vehiculos semi o total mente fuselados, que tengan
un pequefio parabrisas que no desvia el aire de la cara del piloto.

“Cuerpo del piloto cubierto con una forma aerodinamica, y con la cabeza detras de un
parabrisas”: incluye aquellos ULM que, desde una posicion de observacion en frente del
vehiculo, el cuerpo del piloto no esta expuesto al flujo de aire.

Cuando se esta operando un ULM biplaza, los asientos lado a lado duplican el factor para los
totalmente expuestos y para la posicion “mitad inferior del cuerpo cubierta”.

No se da crédito adicional para las otras posiciones parcial o totalmente expuestas. Tampoco se
da crédito adicional a las configuraciones en tndem.
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. Resistencia Alar

Este incluye todas las superficies horizontales de vuelo incluyendo canards (pero excluyendo
cualquier otra superficie estabilizadora o de control). En este calculo se utiliza la superficie
total en pies 2 del extradds del ala, determinada en base a una especificacion del fabricante o
por medio de una medicion aproximada (largo x ancho).

. Resistencia Aerodindmica de las Superficies Estahilizadoras y de Control

Esto incluye estabilizadores horizontales y verticales, timones de direccion, elevadores y alero-
nes. En este céalculo se utiliza el total en pies2 de superficies expuestas (un lado solamente).

. Resistencia Aerodindmica de Cables y Montantes expuestos

Se cuenta el nimero de cables 0 montantes, no asociados con el tren de aterrizaje, que tienen
mas de 4 pies de largo, con un angulo de entre 45° a 90° al flujo del aire, y se multiplica por los
valores dados. Aquellos cables y/o montantes ubicados detras del piloto, motor 6 ala (que
usualmente constituyen partes del fuselaje trasero o empenaje) no se cuentan. No deben
tomarse en cuenta aquellos cabes 0 montantes ubicados unos detras de otros con respecto a la
corriente de aire mientras la separacion entre ambos no supere en dos veces el didmetro de los
cables o montantes involucrados.

. Resistencia Aerodindmica del Tren de Aterrizaje Fijo

Segun sea el tipo de tren fijo que posea el ULM, seleccione el factor aplicable (tren fijo, con o
sin carenado). El tren carenado es aquel cuyas ruedas tienen 1/3 o mas de la superficie cubierta,
en la parte delantera y en sus costados. El tamafio de las ruedas o largo de los montantes del
tren, no influyen en el calculo.

. Resistencia Aerodindmica del Motor

Los motores que se encuentren por delante del ala sin carenado, y aquellos que estén por detras
que sobresalen notoriamente sobre o debajo del ala, se consideran totalmente expuestos.
Aquellos con carenados aerodinamicos no ubicados en el fuselaje o detrds de la cabina de
piloto semiaerodinamica, se consideran parcialmente expuestos.

Los motores carenados ubicados delante o atrds de un fuselaje completamente aerodinamico
con componentes tales como filtros de aire y silenciadores expuestos, se consideran en la
categoria “algunos componentes expuestos”.

Los motores con o sin carenado ubicados en el area turbulenta di- rectamente detras del cuerpo
del piloto, o del fuselaje del ULM, también se consideran en esa categoria.
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2° ETAPA: DETERMINACION DE LA VELOCIDAD MAXIMA DEL ULM MEDIANTE EL
USO DEL GRAFICO N°1

INSTRUCCIONES:

1. Entre al Gréafico con la maxima potencia declarada por el fabricante del motor instalado (Ej: 45
HP).

2. Suba en linea recta con el valor de HP hasta encontrar la curva de resistencia total
aerodinamica calculada para el ULM (Ej: 14).

3. Desde este punto, siga en direccion horizontal, y sobre la izquierda lea la velocidad méxima
(Ej: 53,5 Knots).

GRAFICON°1a

50

VELOCIDAD MAXIMA (NUDOS)

45

40

10 20 30 40 50 60 70

BHP - BRITISH HORSE POWER
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DETERMINACION DE LA VELOCIDAD DE PERDIDA SIN POTENCIA EN LOS ULTRA-
LIVIANOS

El presente Apéndice tiene por finalidad una guia sobre un procedimiento para la estimacién, a
través del céalculo analitico, de la velocidad de pérdida sin potencia del ULM.

Ademas del método a continuacion indicado, este valor de la velocidad puede ser determinado
por un Profesional habilitado, se puede realizar una serie de pérdidas sin potencia utilizando
procedimientos de prueba de vuelo reconocidos y como promedio de los resultados obtenidos.

La informacién contenida en este Apendice intenta asistir a la determinacion de la méxima
velocidad de peérdida sin potencia no exceda los 24 nudos. Célculos realizados de acuerdo con la
informacion provista pueden ser aceptados como evidencia satisfactoria de cumplimiento.
Cuando se usa esta informacion, no es necesario usar otros factores que los previstos aqui.

(Los valores previstos aqui son para alas relativamente cuadradas o rectangulares, pero no son
validos para alas ahusadas o en flecha). Consideraciones importantes para este calculo son:

1. Peso en vacio: El peso en Vacio de un vehiculo, (excluidos flotadores y paracaidas) como fue
establecido por alguna forma de evidencia satisfactoria al Inspector, puede ser usado.

2. Peso del Piloto: Se tomara como peso del piloto 77 kg. (170 Lbs). En caso de que un
ultraliviano sea operado en operaciones con dos ocupantes se tomard como peso de los
pilotos 154 kg. (340 Lbs).

3. Peso del combustible: El peso del combustible (6 Lbs. por galon) esta incluido y para el
propésito de este calculo debe considerarse la capacidad completa del tanque de combustible.

4. Area Alar: El area alar total (pies?) debe ser determinada. Alerones y flaps deben ser
incluidos, pero canards (que generalmente tienen una velocidad de pérdida mayor que el ala
principal) estan excluidos.

PASO UNO:
Sume los factores de peso. Ejemplo:
Peso vacio ........c.cceueues 240 Lbs.
Peso piloto .................. 170 Lbs.
Peso combustible ......... 30 Lbs.
440 Lbs.
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PASO DOS:

Divida el peso total por el &rea alar total para obtener la carga alar del ULM. Ejemplo:

PESO

440

AREA ALAR

PASO TRES:

= = 2,9 (carga alar)

151

Elija, de los perfiles alares provistos abajo, el factor de sustentacion que se aplicard al
ultralviano en cuestion.

FACTOR DE
SUSTENTACION

14

1,6

18

2,0
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PERFIL ALAR

DESCRIPCION DEL
ALA

Simple/doble  superficie
con comba de menos del
7% (ver Ap. C) y todas las

~ ~—~— T < —/— superficies de sustentacion

simétricas o0 semisimétri-
cas, sin flaps, sin tener en
cuenta la comba.

Intradés relativamente pla-
no, alas de 1,6 superficie
doble con comba del 7% o
mas.

Superficie  simple  con
comba del 7% o mas, de
doble superficie con exten-
sion de flaps hasta el 50%
del total de la envergadura.

Doble  superficie  con
extension de 2,0 flaps mas
del 50% del total de la
envergadura.
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PASO CUATRO:

Determinacion de la velocidad de pérdida sin potencia de un ultraliviano mediante el uso del
grafico N° 2.

Instrucciones:
1. Entrar al gréfico con carga alar calculada de ULM, (Ej: 2,9).

2. Continue hacia arriba con ese valor hasta donde intercepta el valor de la curva del coeficiente
de sustentacion aplicable, (Ej: 1,6).

3. Desde el punto anterior siga en forma horizontal hasta el eje de la velocidad de pérdida sin
potencia, (Ej: 23,2 Knots).

NOTA: Si su carga alar calculada es menor que la linea del coeficiente de sustentacion
aplicable en este gréfico, la velocidad de perdida serd menor que la prevista en el mismo.

GRAFICO N°2
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DETERMINACION DE LA COMBA DE LA SUPERFICIE SUPERIOR DEL ALA

El presente Apéndice tiene como finalidad presentar al disefiador de un ULM las siguientes
sugerencias en forma simplificada para la determinacién de la comba de la superficie
superior del ala.

Consideraciones relacionadas con el calculo:

1.

2.

Cuerda o Linea de Cuerda: es una linea recta imaginaria que une los extremos del
Borde de Ataque y el de Fuga. Para el propdsito del célculo, esta linea imaginaria seréa
medida a mitad del camino entre la puntera del ala y la raiz de la misma.

Comba: para el célculo, solo se considerard la comba de la superficie superior (por
encima de la linea de cuerda) del ala.

PASO UNO:

Determine el punto medio del ala y mida la cuerda media alar.

\_
\
Raiz Puntera
del ala 100" de ala
y,
—

PASO DQOS:

En el punto medio del ala, determine la posicion horizontal de la linea de cuerda sobre el
perfil del ala (tomando una linea recta desde el punto méas adelante sobre el Borde de
Ataque al punto mas atras en el Borde de Fuga).

Linea de cuerda
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PASO TRES:

Mida la distancia desde la linea de la cuerda al punto més alto de la comba en la superficie
superior del ala.

PASO CUATRO:

Divida la medida obtenida en el Paso Uno por la medida obtenida en el Paso Tres.

Ejemplo:

Comba de la Superficie Superior 8 pulg.
= = 8% comba
Longitud de la linea de Cuerda Media 100 pulg.
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INSPECCION ANUAL DE ULM

1. GENERALIDADES

1.1. Este tipo de inspeccion consiste en controlar que las aeronaves ULM no se aparten de
las condiciones en que le fuera extendido el Certificado de Aprobacion de Modelo
por la DNA en su oportunidad y que mantengan las aptitudes de aeronavegabilidad
originales para realizar una operacion segura.

1.2. La inspeccion del ULM se efectuara de acuerdo al item 9.6.1.1 y a los siguientes
requisitos minimos:

1.2.1.Controlar que la aeronave ULM no presente discrepancias respecto a la Hoja
del Datos de C.A.M.

1.2.2.Controlar que las alteraciones introducidas hayan sido aprobadas por la DNA y
hayan sido ejecutadas de acuerdo a normas.

1.2.3. Verificar el peso y centraje de la aeronave ULM.

1.2.4.Medir las areas de las superficies correspondientes a los planos estabilizadores
y superficies de control.

1.2.5. Verificar estado general de la aeronave ULM.

1.2.6.Controlar la documentacion, libretas historiales y los registros
correspondientes.

1.3. Se deberd cumplimentar los pasos estipulados para las inspecciones de acuerdo con la
Cartilla de Mantenimiento Aprobada.

1.4. La Cartilla de mantenimiento debe constar, al menos, con los siguientes itemes, y
dicha inspeccion debe ser realizada por las personas autorizadas en el punto 10.3 de
esta CA.

1.4.1. Fuselaje

a) Verificar estado general, por rayaduras, corrosion, deformacion y
ovalizacion en las zonas de insertos, separadores Yy fijaciones.

b) Verificar estado de tomas de las bancadas.

c) Verificar estado de la remachadura.
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d) Verificar estado de los puntos por donde pasan los comandos.
e) Verificar correcto aislamiento de los cables.
f) Verificar puntos de fijacion del ala.

g) Verificar por cualquier método aceptado las soldaduras.

1.4.2. Alasy Grupo de Cola

a)

9)
h)

Desarmar completamente, inspeccionar largueros verificando si existe algun tipo
de deformaciones.

Verificar puntos de unidn, y orificios por ovalizaciones, corrosion, fisuras, etc.
Verificar tensores por estado y condicion y los puntos de fijacion de éstos por
signos de sobretension, rotura de los hilos, etc.

Verificar todos los bujes sobre los que deslizan y rotan barras 6 comandos por
excesivo juego.

Desarmar superficies de control, verificar pernos, bujes, orificios por
ovalizaciones, juegos, deformaciones, etc.

Verificar por deformaciones de varillas de empuje, desgaste de pivotes, seguros,
pernos, y chavetas.

Verificar todas las charnelas, por excesivo juego y topes.

Verificar recubrimiento, por dafios 0 envejecimiento, inspeccionar costuras.

Verificar montaje de costillas.

1.4.3. Tren de Aterrizaje

a)
b)
c)
d)
€)
f)
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Verificar si existen deformaciones pertinentes en los trenes.

Verifique el estado de los sandow, removerlos en caso de deterioro.

Verificar el correcto funcionamiento de las instalaciones.

Verificar condicion general de fijacion y accesorios.

Verificar pérdidas en los sistemas hidraulicos. (si correspondiera)

Verificar cables por estado y condicion, puntos de friccion de los cables de

accionamiento de frenos.



1.4.4.

1.4.5.

9)

h)
i)
)
k)

CA: 103-2
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Verificar la condicion de los cojinetes y estado de las llantas por fisuras, desgaste y
ovalizacion.
Verificar cortes y desgastes de cubiertas.
Verificar fijaciones, defectos en los esquis y ademas filtraciones en los flotadores.
Cambiar zapatas de frenos, recorra las bombas.

Verificar soldaduras de los pedales de direccion.

Comandos

a)

b)

h)

Desarmar baston de mando, verificar pernos, bujes, conectores por fisuras,
ovalizaciones, juego excesivo, deformaciones, etc.

Verificar que todas las barras de empuje estén libres de interferencias, deformacio-
nes y fisuras.

Verificar que las barras de empuje y guifioles estén en perfecta condicion.
Verificar el desgaste de los pivotes y pernos.

Verificar los topes de los recorridos de comandos.

Verificar los angulos de desplazamiento de las superficies moviles.

Verificar los tubos y partes internas de la estructura de la superficie por
deformaciones.

Verificar pedales por excesivos juegos Yy las soldaduras.

Sistema de Combustible

a)
b)

Verificar las tomas de tanque.

Verificar el tanque por pérdidas de combustible y transpiracion en las uniones y
salidas a la linea.

Verificar las tuberias por envejecimiento, desgaste, corrosion.

Reemplace filtro de combustible.

Verificar el correcto funcionamiento de la bomba.

Verificar el correcto funcionamiento de la véalvula de corte.

Verificar el correcto funcionamiento del sistema de drenaje.

Limpieza de tanque con agente quimico apropiado.
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1.4.6.

14.7.

1.4.8.

Cabina

a) Inspeccionar el cinturon de seguridad, verificando la costura en busca de hilachas y
roturas en las bandas de tela.

b) Verificar por ensanchamiento los puntos de toma del cintur6n de seguridad y
asientos, cambio de bulones.

c) Verificar el correcto montaje del tablero y los bujes antivibracion.

d) Verificar la correcta fijacion de placas y las marcas en los instrumentos.

e) Verificar el alojamiento de la bateria por corrosion, inspeccionar el sistema de ven-

teo.

Hélices

a) Verificar los orificios del plato de fijacion por desgaste, ovalizacion y fisuras.
b) Verificar el correcto balanceo de las palas.
c) Inspeccionar las palas en busca de fisuras, melladuras, etc.

d) Inspeccionar el cubo de hélice por fisuras y ovalizaciones.

Motor

a) Verificar por pérdidas de combustible, aceite, hidraulicos, refrigeracion, etc.

b) Verificar estado de tuercas y fijaciones.

c) Revisar sistema de escape por pérdidas y fisuras en el silenciador.

d) Revisar testigos del motor por presencia de particulas de metal.

e) Verificar bancada por estado y condicion, pérdidas de fijaciones y fisuras.

f) Verificar los bujes antivibratorios por pérdida de condicion y deterioro.

g) Verificar montaje de los controles de motor por defectos, juego y montaje inseguro.

h) Verificar las lineas de combustible, sus fijaciones, cambio de filtro y
funcionamiento del drenaje.

i) Verificar todos los accesorios por defectos aparentes y por mal montaje.

j) Verificar todo el cableado por pérdidas, falta de masa.

k) Verificar que no existan pérdidas de aire en el sistema de admision.
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I) Verificar el sistema de reduccidn, inspeccionado por fisura de caja reductora
sistema de acople o correas por estado, condicidn y correcta tension.

m) Verificar el correcto funcionamiento de la bomba del sistema de combustible.

n) Verificar el nivel de todos los liquidos.

0) Verificar el correcto torque de todos los bulones del motor.
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Cambio 1
19 de diciembre de 2011

DIRECCION NACIONAL DE
AERONAVEGABILIDAD

TEMA: CERTIFICACION Y OPERACION DE ULTRALIVIANOS MOTORIZADOS
(ULM) FABRICADOS EN SERIE.

1. PROPOSITO

Este cambio se realiza para actualizar el formulario DA 310-1" Solicitud de aprobacion de
modelo o aprobacion de modelo suplementario para ultralivianos motorizados, y motores
y hélices para ultralivianos” y la forma de pago del arancel vigente.

2. COMUNICACION DE CAMBIO

Después de incorporar las paginas revisionadas, esta comunicacion de cambio debe ser
conservada con la Circular.

Cuadro de control de paginas

Pagina removida Fecha Pagina incorporada Fecha
i 15/12/95 i 05/12/11
10 15/12/95 10 05/12/11
Apéndice B 15/12/95 Apéndice B 05/12/11

Com. Claudio M. MOVILLA
Director de Aeronavegabilidad





