BOOK 2
CS(JAR)-VLA

Приемлемые условия соответствия
AMC VLA 1
Применимость (Пояснительный Материал)
CS-VLA применяется на самолетах нормальной аэродинамической схемы. Некоторые неординарные конструкции, типа уток, тандемных крыльев,  возможно, нуждаются в дополнительных требованиях.

AMC VLA 21 (c)
Доказательство Согласия (Пояснительный Материал)
Каждый раз, когда используется предложение “не требует  исключительные навыки пилотирования”, имеется в виду: умения не выше чем у среднего летчика.

AMC VLA 21 (d)
Доказательство Соответствия (Приемлемые условия соответствия)
1. Летные параметры и характеристики, относящиеся к моментам сваливания, взлета, и набора высоты должны быть исследованы при влажном профиле.

2. Хотя летные параметры могут превысить пределы, определенные в CS-VLA 45, CS-VLA 51, CS-VLA 65, (сухие условия эксплуатации), изменения от достигнутых в сухих условиях, данные не должны превышать 9.3 км/ч (5 kt) для VS0, 50 м. для длины пробега при взлете, 0.5 м\с (100 футов в мин.) при наборе высоты.

3. Условия испытания должны быть такими, чтобы профиль оставался влажным в течение всего теста.

AMC VLA 23
Весовые ограничения (Пояснительный Материал)
1. Диапазон центровок, в пределах которого можно управлять самолетом безопасно без использования сменного балласта,  не должен быть меньше чем тот, который соответствует:
a. Весу летчика -  55 кг до 86 кг для одноместных самолетов.

b. Весу экипажа -  55 кг до 172 кг для двухместных самолетов.

2. В каждом случае безопасный диапазон центровок должен позволять эксплуатацию ЛА с топливом в пределах от самого минимального количества пригодного для полета, до кол-ва достаточного на час полета с максимальной продолжительной тягой.

AMC VLA 45
Летные характеристики{ЛХ}(Приемлемые условия соответствия)
1. Испытания, направленные на получения летных характеристик, могут проводиться и в нестандартной атмосфере, не на уровне моря, и в неспокойном воздухе. Это требует применения таких процедур испытания и методов упрощения данных, которые бы  перевели эти данные в данные для   случая – спокойный воздух и стандартные атмосферные условия – те условия, в которые ЛХ должны удовлетворять требованиям стандарта.

 2. Упрощение данных должно включать в себя исправления и для тяги двигателя.
AMC VLA 173 и 175
Статическая Продольная устойчивость (Пояснительный Материал)
Измерения усилия на ручке нужно выполнять во всех случаях, кроме:  

a. Изменения в скорости отчетливо приводят к соответствующим изменениям в усилиях на ручки;

b. Максимальные усилия на ручке в соответствии с CS-173, -175,не являются чрезвычайными (непомерными). 

AMC VLA 201

Сваливание в полете без крена (Пояснительный Материал)

Углы рыскания до 5 градусов, не должны ощутимо изменять параметры сваливания.
AMC VLA 301 (d)
Нагрузки (Пояснительный Материал)
Понятие «обычная конфигурация» для самолета может быть принято как самолет с:
a. Передним расположенным крылом и задним расположенным хвостовым оперением, отдаленным от крыла. 
b. Чьи подъемные поверхности имеют или не имеют сужение, положительная и обратная стреловидность составляет 30 градусов (по ¼ хорде) и управл. поверхности по задней кромке. 

ПРИМЕЧАНИЯ: Конфигурации, для которых требуется специальное исследование, включают:

(i) Утка, тандемное крыло, безхвостка, ЛА с близкорасположенные подъемные поверхности;

(ii) Консольные бипланы или мультипланы;

(iii) T-образное или V-образное оперение;

(iv) Чрезвычайная стреловидность поверхностей, создающие ПС (больше чем 30 ° по ¼ хорде);

(v) Крылышки Уиткомба, и другие законцовки включая и 2-х килевое оперение.
AMC VLA 307 (a)
Доказательство Структуры (Объяснительный Материал)
1. Подтверждающие испытания, сделанные в соответствии с CS-VLA 307 (a) должы быть выполнены на предельной расчетной нагрузке.

2. Результаты, полученные из тестов на прочность должны показать, что практическая прочность любой части конструкции не ниже расчетной.

AMC VLA 405
Вспомогательная Система управления (Объяснительный Материал)
Нагрузки с одной руки или ноги, принятые для данной конструкции не должны быть меньше чем:

a. Нагрузка с одной руки на маховиках, рукоятках, и т.д., приложенная пальцем или запястьем: P = 15 Дан.

b. Ручные нагрузки на рычагах и ручных колесиках, приложенные силой неподдерживаемой руки, без использования массы тела: P = 35 Дан.

c. Ручные нагрузки на рычагах и рукояток, приложенные  силой поддержанной руки или используя массу тела: P = 60 Дан.

d. Нагрузка ноги, приложенной пилотом, находясь в облокоченном положении (включая нагрузки на  /toe-brake/тормозах):

P = 75 Дан.
AMC VLA 441
Маневренные нагрузки (Объяснительный Материал и Приемлемые условия соответствия)
Для самолетов,  у которых кроме  горизонтального оперения имеется и  вертикальное, поверхности оперения и их поддерживающие (опорные) конструкции, включая хвостовую часть фюзеляжа, должны быть сконструированы так, чтобы они выдерживали расчетные нагрузки на вертикальном оперении и моментах кручения  на горизонтальном оперении, действующие в том же самом направлении.
2. Для T-образного оперения, при отсутствии более рационального анализа, крутящий момент, вызванный отклонением руля направления можно определить следующим образом:
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Где Mr = вызванный момент кручения в ГО;

bн = размах  горизонтального оперения (м)
.= угол zerolift линии из-за отклонения руля
. = η η
η
f
d
dL
η = отклонение руля направления

dL/d η = изменение{замена} zerolift угла ηf η = 1
f η = фактор эффективности в соответствии с углом отклонения руля
V = скорость полета{рейса} (м\с)
St-= площадь ГО(м2)
ρο = воздушная плотность на уровне моря (кг\м3)
AMC VLA 443
Нагрузки от порывов ветра (Пояснительный Материал и Приемлемые условия соответствия)
Для самолетов,  у которых кроме  горизонтального оперения имеется и  вертикальное, поверхности оперения и их поддерживающие (опорные) конструкции, включая хвостовую часть фюзеляжа должны быть сконструированы так, чтобы они выдерживали расчетные погрузки на вертикальном оперении и моментах кручения  на горизонтальном оперении, действующие в том же самом направлении.
2 Для T-образного оперения, при отсутствии более рационального анализа, крутящий момент, вызванный отклонением
Руля направления может быть определен следующим образом:
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Где Mr = вызванный момент кручения в ГО;

K = фактор порыва = 1,2
bн = размах  горизонтального оперения (м)

St = площадь ГО (м2)

ρο = плотность воздуха на уровне моря (кг\м3)

V = скорость полета (м\с)
U = скорость порыва (м\с)
AMC VLA 479 (b)
Условия горизонтальной посадки (Приемлемые Средства Согласия)
'Должным образом”- имеется в виду:
a. в случае “spinup”(раскрутка)- Pz=0,6Pz max: Px=-0,5Pz max
b. в случае максимального отскока(spring back) Pz=Pz max; Px=0,5Pz max
c. в случае макс.вертик.нагрузки – Pz=Pz max; Px=+(-)0,3 Pz max
,где

Px= гориз. составляющая реакции Земли

Py= верт. составляющая реакции Земли
AMC VLA 572(a) Части конструкции, являющиеся критическими с точки зрения безопасности (Пояснительный Материал)
По крайней мере, основной лонжерон крыла, горизонтального оперения и их узлы крепления к фюзеляжу должны быть
исследованы, чтобы определить, действительно ли их прочность превышает данные в таблице AMC VLA 572 (b).
AMC VLA 572 (b)
Части конструкции, являющиеся критическими с точки зрения безопасности (Объяснительный Материал)
Обеспечение следующих пределов прочности может быть принято  как достаточное доказательство, что данные элементы конструкции имеют требуемую надежность:
	Используемый материал
	Допускаемый  макс. предел прочности

	Стеклопластик
	25 Дан/кв.мм

	Углепластик
	40 Дан/кв.мм

	Древесина
	В соответствии с ANC-18

	Алюминиевый сплав
	Половина предела прочности при разрыве

	Сталь
	Половина предела прочности при разрыве


2. Более высокие пределы прочности нуждаются в дальнейшем исследовании усталости, используя один или комбинацию следующих методов:
a. усталостные тесты, выполненные в условиях  реалистического эксплуатационного спектра.
b. Вычислением усталости, используя пределы прочности, которые были получены (путем испытаний) для  образцов и/или компонентов.
*ANC-18 –“Конструирование деревянных авиационных конструкций”, выпущенный в июне 1944 
AMC VLA 613 (b)
Прочностные характеристики материалов и их расчетные значения (Пояснительный Материал)
Спецификации материалов должны быть именно те, которые были приняты в EASA или выполнены организацией (отдельным лицом), которая лицензирована Агентством. При определении расчетных характеристик, значения параметров спецификации должны быть изменены и/или расширенны по мере необходимости конструктором, чтобы принять во внимание производственные методы (например, метод изготовления, формирования, машинной обработки и последующей термообработки).
AMC VLA 613 (c)
Прочностные характеристики материалов и их расчетные значения (Приемлемые условия соответствия)

Температурный тест (для тестирования теплового эффекта)-
a. Для белой поверхности и вертикального солнечного света: 54°C. Если испытание не может быть выполнено с этой
температурой, то должен быть применен дополнительный фактор 1,25.
b. Для поверхностей других цветов, кривая ниже может использоваться, чтобы определить испытательную температуру.
Кривая, основанная на: Публикациях Конференции НАСА 2036
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AMC VLA 615

Расчетные характеристики (Приемлемые условия соответствия)

В случае, что изготовитель неспособен обеспечить удовлетворительное статистическое доказательство (определение) значений A и B, особенно в случае производства используя композитные материалы, коэффициент безопасности должен быть применен, чтобы гарантировать, что допускаемые значения  A и B гарантированны.
AMC VLA 619
Специальные коэффициенты безопасности (Приемлемые условия соответствия)
Для расчета композитных конструкций, если с Агентством(EASA) не согласованы  более рациональные условия, один из следующих  коэффициентов безопасности может использоваться:
a. Дополнительный фактор 1,2 - для экземпляра во влажных условиях, испытываемый при  максимальной рабочей температуре, доказывая, что процедуры контроля качества и изготовления детали работают хорошо.

b. Дополнительный фактор 1,5 -  для экземпляра, проверенного без ограничения по влажности и температуре.
ПРИМЕЧАНИЯ: 

1. Для охлажденной детали, можно предположить, что она полностью увлажненная.

2. фактор в подпункте a. (выше) может варьировать из-за коэффициента вариации, который производитель  предъявляет к этому продукту. (См. Таблицу  1.)
	Коэффициента вариации
	Фактор 

	
	

	5 
	1,00 

	6 
	1,03 

	7 
	1,06 

	8 
	1,10 

	9 
	1,12 

	10 
	1,15 

	12 
	1,22 

	14 
	1,30 

	15 
	1,33 

	20 
	1,55 


Определение: Коэффициент вариации

Cv (%) = 100 σ/M

Коэффициент вариации, часто выражается как процент, в случае:

Cv(%) = 100 σ/M

Дополнительный Консультативный Материал:

Когда Общий(Popular) коэффициент вариации, вычисляется из тестов критических нагрузок конструкции, по крайней мере 6 экземпляров должны быть использованы для получения статистических данных.
Типовой(sample) коэффициент вариации  должен быть назначен так, чтобы получить 95%-доверительной точности общего коэффициента вариации, который может использоваться в Табл.1.

В отсутствии более рационального метода, это может быть сделано, умножая типовой коэффициент вариации на Фактор F, который определяют:
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Up - стандартизированная величина вариации, соответствующая используемому уровню вероятности (для 95%-ой Up= 1·6452)

n - число экземпляров 

f - число статистической степени свободы [= (n-1)]

c - общий коэффициент вариации. Значение фактора F относительно с – не изменяется (не завысит).В отсутствии более рациональных данных, должна использоваться стоимость 0,2.
AMC VLA 773
Обзор из кабины пилота  (Приемлемые условия соответствия)
Соответствие с CS-VLA 773 можно обеспечить, в случае если кабина ЛА имеет подходящий способ открытия.

AMC VLA 775 (a)
Лобовые стекла и окна (Приемлемые условия соответствия)
лобовые стекла и окна, сделанные из синтетических смол  - соответствуют этому требованию.

AMC VLA 777
Органы управления в кабине (Пояснительный Материал)
Летчик не должен  менять руку, с которой он контролирует  первичные органы управления, чтобы управлять вторичные, в течение критических стадий полета (например: в течение взлета и посадки).
AMC VLA 785 (e)
Кресла, ремни безопасности и привязные ремни (Приемлемые условия соответствия)
Установка плечевых ремней. Иллюстрации 1 (a), 1 (b) и 1 (c) показывают рекомендованную установку, этого типа предохраняющего механизма.
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Установка “диагонального” ремня безопасности.  Иллюстрации 2(a), 2 (b) показывают рекомендуемую установку, этого типа предохраняющего механизма.
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AMC VLA 903 (a)
Двигатели (Приемлемые условия соответствия)
Двигатели, сертифицированные  под стандартом CS-E ,соответствуют нормам CS- 22 Подпункт  H.

AMC VLA 905 (a)
Пропеллеры (Приемлемые условия соответствия)
Пропеллеры, сертифицированные  под стандартом CS-Р, соответствуют нормам CS- 22 Подпункт J.
AMC VLA 943
Отрицательная перегрузка  (Приемлемые условия соответствия)
Соответствие с CS-VLA 943 может быть доказано, прилагая к самолету отрицательное ускорение, не меньше чем за:
a. одного  непрерывного периода в  2 секунды  - при “G” меньше чем ноль; и отдельно,

b. По крайней мере две амплитуды, c меньше чем нулевому “G” в быстрой последовательности, в который полное время выдержки

нулевой “G”- по крайней мере 2 секунды.
AMC VLA 1011 (c)
Топливная Система (Объяснительный Материал)
При оценке надежности средств обеспечения подходящих для правильного функционирования двигателя  топливно-масленной смеси, внимание должно быть направлено на:

a. Терпимость двигателя к топливно-масленной смеси, в которой соотношение компонентов отличное от оптимума;
b. Процедура, установленная для заправки и ввод  соответствующего количества масла;
c. Средства, с помощью которых пилот может проверить, что в топливе имеется масло требуемой концентрации.
AMC VLA 1105 (b)
Защитные сетки системы всасывания (Приемлемые Условия Соответствия)
Удаление льда с сетки можно обеспечить горячим воздухом.
AMC VLA 1305 (a)
Приборы контроля Силовой установки (Пояснительный Материал)
Допускается применение одного индикатора количества топлива для каждой группы связанных резервуаров, функционирующих как единый резервуар, при этом отдельные баки не должны быть изолированы.

AMC VLA 1436
Гидравлические Тормозные системы с ручным управлением (Пояснительный Материал)

Для гидравлических систем, отличающихся от Тормозных систем с  ручным управлением,  должны быть выполнены требования CS 23.1435

AMC VLA 1587 (a) (4)
Информация о характеристиках (Пояснительный Материал)

Вариация высоты аэродрома, которая должна охватывать 0- 2 438 м.
(8 000 футов), и высота, в которой может быть достигнута устойчивая норма {разряд} подъема 1·02 м\с (200 футов в мин.).
Температурные амплитуды, на каждой высоты полета, не должны превышать 33°C ниже стандарта и 22°C выше стандарта.
AMC VLA 1581
Образец РЛЭ очень легкого самолета
См. следующие страницы.
Appendix F
Процедуры испытания самозатухающихся материалов – (доказательство соответствия с CS-VLA 853(e))
F1 Создание условий 
Экземпляры должны быть помещены в течение 24 часов в следующих условиях: температура 21 C ± 2.8C (70F ± 5F) и влажность 50%±5% 

Только один экземпляр за раз может быть удален от данной окружающей среды для того, чтобы его подвергли огню.
Конфигурация Экземпляра F2
Материалы должны быть протестированы  или  как секция уже изготовленного изделия, или как образца имитирующего какой-то элемент плоской панели с толщиной изготовленного изделие. Экземпляр материала, может быть, взять с любого место с детали, однако детали типа многослойных панелей не следует разделять на составляющие.
Толщина экземпляра должна быть не толще, чем минимальная толщина, которая будет годна для использования на самолете, за исключением того, что толстые детали из пены (пористые детали) должны быть протестированы с 12,7 мм толщиной. В случай испытания тканей, оба компонента основа и заполнитель должны быть проверены, чтобы определить самые критические условия воспламеняемости. При выполнении теста {испытания}, предписанного в параграфе F4 этого Приложения, экземпляр должен быть установлен в металлической рамке так, чтобы: 
(a) Два длинных края {грани} и верхний край были закреплены надежно;

(b) Подвергнутый тестированию кусок экземпляра имеет не меньше, чем  51 мм ширины, и 305 мм (12дюймы) длины, кроме случая в котором реальный размер ткани в конструкции меньше; 

(c) Край, к которому прикладывается пламя горелки, не должен быть защищенным, наоборот, он должен представлять фактическое поперечное сечение материала изделия, установленного на самолете.
F3 Аппаратура
Испытания должны проводиться в кабинете без вытяжки в соответствии с Федеральным Испытательным Стандартом №191, Метод 5903 (пересмотренный Метод 5902), или другим одобренным эквивалентным методом. Экземпляры, которые являются слишком большими для кабинета, должны быть испытаны в подобных условиях без вытяжки.
F4 Вертикальный тест {испытание}
Минимум три экземпляра должны быть испытаны, а результаты - усредненные. Для тканей, направление ее плетения (узора) при котором получен самый критический случай воспламеняемости, должно быть параллельно самой длинной стороны ткани. Каждый экземпляр должен быть установлен вертикально. Экземпляр должен быть подвержен горению горелки Бунзена или Тырила с номинальным внутренним диаметром трубы -  9.5 мм и пламени - 38.1 мм (14 дюймов) высотой. Минимальная температура пламени, измеренная откалиброванным пирометром в центре пламени должна быть 843C° (1550 °F). Нижний край экземпляра должен быть 19 мм (0.75 дюйма) выше верхнего края горелки. Пламя должно быть применено к геометрической оси нижнего края экземпляра. Пламя должно поддерживаться в течение 60 секунд и затем прекращено. Время горения, длина пламя, время горения каплям (с ткани), если они возникают, должны быть зарегистрированы. Длина пламени, определяемая в соответствии с параграфом F5 этого Приложения, должна быть измерена с точностью до 2.5 мм (0.1 дюйма).
F5 Длина пламени
Длина пламени - Это расстояние от первоначальной кромки до самого дальнего свидетельство повреждения испытательного экземпляра из-за действия пламени, включая области неполного или полного
сгорания, обугливания, или охрупчивания, но не включая областей покрытия сажей, покореженные,  или обесцвеченные, ни области, где материал сжался или растаял из-за источника высокой температуры.
