Instruction du 24 juin 2019 relative aux
aéronefs ultra légers motorisés

NOR : TRAA19115057J (Texte non paru au
journal officiel)

La ministre aupres du ministre d’Etat,
ministre de la transition écologique et
solidaire, chargée des transports,

La ministre des outre-mer,

Résumé : Suite a la publication de
modifications de 1'arrété du 23 septembre
1998 relatif aux aéronefs ultralégers
motorisés (ULM), cette instruction a pour
objet de préciser des éléments portant sur
la définition des ULM et leur procédure
d’autorisation de vol et délivrance de carte
d’identification en conformité avec l'arrété
du 23 septembre 1998 modifié
susmentionné.

Les annexes de cette instruction listent les
éléments de I’instruction des cartes et
fiches d’identification et le contenu type
d’un manuel d’utilisation.

La présente instruction est prise pour application
de l'arrete du 23 5epternbre 1998 modifie relatif

aux aeronefs ultraleoers motorises.

Elle a pour objet de donner des elements portant
sur la definition des ULM et leur procedure
d’autorisation de vol.

Definition preliminaire :

La Direction de la Sécurité de I’Aviation Civile
(DSAC) est lautortite executant les dlsposmons
de Parrére du 23 septembre 1998 rnodlﬁe soit a
Iéchelon central (DSAC EC) soit au niveau inter
regional (DSAC IR).

Dans cette instruction, le terme : « Organisme »
désigne les organismes techniques habilités par le
ministre chargé de l'aviation civile en application
des articles 1..6221-4 du Code des transports et
R.133-5 du Code de Iaviation civile a exercer des
controles et des verifications dans le domaine de
la securite de 'aviation civile.

ADPUL Propositions de criteres techniques pour les ULP

Aéronefs ultra légers non motorisés

Il est proposé de transposer la réglementation ULM
en vigueur, en 'adaptant aux particularités du
planeur

En rouge, ce qui changerait

Il y a lieu de différencier les planeurs exemptés de
la réglementation européenne, objet de cette
proposition, des PUL déja définis par
I’Arrété/DGAC du 07/10/85.

A cette fin, il est proposé la dénomination « Ultral
Léger Planeur », acronyme ULP, pour le
différencier de I’ « Ultra Légers Motorisés »,
acronyme ULM .

Dans la suite de ce document I’ Ultra Légers
Planeurs est désigné par I'acronyme ULP

Les annexes de cette instruction listent les
éléments de 1’instruction des cartes et
fiches d’identification et le contenu type
d’un manuel d’utilisation.

Définition préliminaire :

Dans cette instruction, le terme : « Organisme »
désigne les organismes techniques habilités par le
ministre chargé de I'aviation civile en application
des articles L..6221-4 du Code des transports et
R.133-5 du Code de I'aviation civile a exercer des
controles et des vérifications dans le domaine de
la sécurité de Iaviation civile.
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La DSAC peut confier certaines des taches a
I'Organisme.

1. Préambule :
L'ULM est caractérisé par:

1. un principe simple de conception ;
une robustesse générale démontrée ;

3. une aptitude d’évolution moteur arrété
suffisante pour réaliser un atterrissage
en campagne dans des conditions de
sécurité satisfaisantes.

4. Un pilotage facile qui ne demande pas
de qualités exceptionnelles de la part du
pilote;

5. un entretien simple. Toutes les parties
de PULM sont facilement accessibles et
visibles. Cet entretien est normalement
confi¢ au détenteur de la carte
d’identification, qui peut faire appel au
constructeur ou a un professionnel si
cette opération dépasse sa compétence.

Un constructeur qui met sur le marché un
appareil ne répondant pas A ces criteres, doit
attirer 'attention de son client par l'intermédiaire
du premier paragraphe du manuel d'utilisation.

La conception doit retenir en priorité des
solutions simples qui ont déja fait si possible
leurs preuves en utilisation.

La conception de l'appareil doit permettre un
controle aise des structures par démontage
simple notamment par des trappes de visites.
Une zone de contrdle des toiles doit permettre
d'évaluer les pertes de résistance dans le temps.

La résistance des parties critiques (dont la
rupture peut entrainer la perte de controle) est
justifiée soit par de larges coefficients de
sécurité, soit par des essais justificatifs, soit par
des picces de sécurité (par exemple un cable de
sécurité dans un élément de structure),

Le domaine de vol restreint de I'ULM justifie les
regles simples imposées pat 'administration.

ADPUL Propositions de criteres techniques pour les ULP

La DSAC peut confier certaines des tiches a
I'Organisme.

1. Préambule :
I’ULP est caractérisé par :

1. un principe simple de conception ;
une robustesse générale démontrée ;

3. une aptitude d’évolution // suffisante
pour réaliser un atterrissage en
campagne dans des conditions de
sécurité satisfaisantes.

4. Un pilotage facile qui ne demande pas
de qualités exceptionnelles de la part du
pilote;

5. un entretien simple. Toutes les parties
de 'ULP sont facilement accessibles et
visibles. Cet entretien est normalement
confi¢ au détenteur de la carte
d’identification, qui peut faire appel au
constructeur ou 2 un professionnel si
cette opération dépasse sa compétence.

Un constructeur qui met sur le marché un ULP
ne répondant pas a ces critéres, doit attirer
l'attention de son client par l'intermédiaire du
premier paragraphe du manuel d'utilisation.

La conception doit retenir en priorité des
solutions simples qui ont déja fait si possible
leurs preuves en utilisation.

La conception de 'appareil doit permettre un
controle ais¢ des structures par démontage
simple notamment par des trappes de visites.
Une zone de contrdle des toiles doit permettre
d'évaluer les pertes de résistance dans le temps.

La résistance des parties critiques (dont la
rupture peut entrainer la perte de contréle) est
justifiée soit par de larges coefficients de
sécurité, soit par des essais justificatifs, soit par
des pieces de sécurité (par exemple un cable de
sécurité dans un élément de structure),

Le domaine de vol restreint de 'ULP justifie les
regles simples imposées par I'administration.
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Dans le cas d'un ULM S()phistiqué employant
des techniques nouvelles, inhabituelles ou non
conformes aux caractéristiques générales de
conception des ULM, le ministre chargé de
l'aviation civile peut imposer des conditions
techniques spéciales de conception.

2. Définitions et abréviations :

Masse a vide de référence : masse a vide, dans
une configuration donnée choisie par le
constructeur, permettant A tout utilisateur d'en
déduire aisément, précisément et par un calcul
simple la masse a vide de son ULM La masse a
v idc de réference doit éire determinee par une
pcscc La configuration de 'ULM lors de cette
pesee doit étre clairement définie et facilement
reproductible.

Centrage a vide de reference : centrage a vide de
'ULM dans la C()nﬁ<rurat1()n choisie pour la
determination de la masse a vide de reference.

Masse minimale : masse minimale opérati()nne]le
de la classe 1 et des sous-classes definie par le
constructeur et tenant compte des qualités de vol
des ULM avec une faible charge alaire.

Vbr: vitesse maximale demontree au cours des
épreuves en vol.

Ve : vitesse 2 ne jamais dépasser en vol. Cette
vitesse est fixee a 0,9 fois Vpr.

Va: vitesse de manoeuvre (application brutale du
plein débattement des gouvernes).

Y BV itesse maximale pour un braquage
determine des volets.

Vi vitesse horizontale en palier ala puissance
maximale continue definie par le constructeur de

PULM.
3. Fiche d'identification :

La demande de visa de la fiche d'identification
est soumise :

e dans le cas d'un ULM de référence, ala
DSAC EC;

e dans les autres cas, ala DSA(
mtcrrurl()nalc concerneée.

ADPUL Propositions de criteres techniques pour les ULP

Dans le cas d'un ULP sophistiqué employant des
techniques nouvelles, inhabituelles ou non
conformes aux caracterlanues generales de
conception des ULP, le ministre charge de
l'aviation civile peut imposer des conditions
techniques spéciales de conception.

2. Definitions et abreviations :

Masse a vide de reference : masse a vide, dans
une configuration donnée choisie par le
constructeur, permettant a tout utilisateur d'en
deduire alsement precisement et par un calcul
simple la masse a vide de son ULP La masse a
vide de reference doit éire determinee par une
pesee La configuration de 'ULP lors de cette
pesee doit €tre clairement définie et facilement
reproductible.

Centrage a vide de reference : centrage a vide de
PULP dans la configuration choisie pour la
determination de la masse a vide de reference.

Vpr: vitesse maximale démontree au cours des
epreuves en vol.

Ve vitesse a ne jamais depasser en vol. Cette
vitesse est fixee a 0,9 fois Vpr.

Va: vitesse de manoeuvre (application brutale du
plein débattement des gouvernes).

Vg : vitesse maximale pour un braquage
déterminé des volets.

3. Fiche d'identification :

ILa demande de visa de la fiche d'identification
est soumise :

e dansle cas d'un ULP de référence, ala
DSACEC;

e dans les autres cas, a la DSAC
interregionale concernce.
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Cette demande doit étre accompfwnc'c des
cléments dcscrlptlfs et de la declaration de
conformite aux exigences de nav 1<rablhtc
applicables selon la description en annexe 111, ou
selon ’'annexe V dans le cas d’un ULM de classe

1.

La fiche d'identification est delivree par le
ministre charge de I’aviation civile et contient les
elements figurants en annexe IV.

4. Dossier technique constructeur :

Le dossier technique constructeur doit étre tenu

ala disposition des  personnes de la DSAC ou de
I’Organisme charocs d’effectuer les verifications

et la surveillance de l'aptitude au vol des ULM.

4.1. Manuel d’utilisation :
4.1.1. Principes generaux :

Le manuel d'utilisation est obligatoire pour tous
les ULM monoplaces construits en serie et pour
tous les ULM biplaces, ainsi qu'en cas de cession
de tout ULM. Il doit étre fourni avec chaque
appareil sous une forme claire et précise
facilement exploitable par les utilisateurs. 1 reste
fortement conseillé pour un ULM monoplace
non construit en série, mais il devient obligatoire
en cas de revente de cet acronef.

Le manuel peut prévoir des emplacements
reserves aux mises a jour successives en fonction
des options ou modifications app]jquées aprés
mise en service.

Le constructeur de P'ULM, redacteur du manuel,
exp]jcite les conditions d'utilisation de son
acronef. 11 peut, en ce qui concerne plus
partlcuhcrcmcnt les performances, la maniabilite
etla stablhtc se dlspcnscr de donner des valeurs
nominales a condition d'etablir des pr()ccdurcs
fournissant au pilote les cléments d'apprcclatlon
des conditions d'utilisation qui lui garantissent
qu'il ne sorte pas du domaine de vol spéciﬁé.

Les conditions d'utilisation et les limites
associces ne peuvent sortir du cadre des
conditions de vol démontrees par le
constructeur.

ADPUL Propositions de criteres techniques pour les ULP

Cette demande doit ¢tre accompagnée des
¢léments descriptifs et de la declaration de
conformite aux exigences de nav1gab1hte
applicables selon la desctiption en annexe I11. //

La fiche d’identification est delivree par le
ministre charge de l'aviation civile et contient les
elements figurants en annexe IV.

4. Dossier technique constructeur :

Le dossier technique constructeur doit étre tenu

a la disposition des personnes de la DSAC ou de
POrganisme charges d’effectuer les verifications

et la surveillance de I'aptitude au vol des ULP.

4.1. Manuel d’utilisation :
4.1.1. Principes generaux :

Le manuel d'utilisation est obligatoire pour tous
les ULP monoplaces construits en serie et pour
tous les ULP biplaces, ainsi qu'en cas de cession
de tout ULP. Il doit étre fourni avec chaque
appareil sous une forme claire et precise
facilement exploitable par les utilisateurs. 1l reste
fortement conseille pour un ULP monoplace
non construit en serie, mais il devient obligatoire
en cas de revente de cet acronef.

Le manuel peut prévoir des emplacements
réserves aux mises a jour successives en fonction
des options ou modifications apph'quées aprés
mise en service.

Le constructeur de PULP, redacteur du manuel,
explicite les conditions d'utilisation de son
acronef. 11 peut, en ce qui concerne plus
partlcuherement les performances, la maniabilite
et la stabilite, se dispenser de donner des valeurs
nominales a condition d'¢tablir des procédures
fournissant au pilote les ¢lements d'appréciation
des conditions d'utilisation qui lui garantissent
qu'il ne sorte pas du domaine de vol spéciﬁé.

Les conditions d'utilisation et les limites
associces ne peuvent sortir du cadre des
conditions de vol démontrees par le
constructeur.
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4.1.2. Cas des ULM de classe 1 :

Les conditions d'utilisation et les limites
assoc1ees notamment de masses, sont
caracterlsthues d'une voilure donnée, sans
con31derat10n d'un type de chariot ou de sellette
precls ou d’une motorisation preclse Le
constructeur mentionne toute autre condition
dutilisation ou limite qu’il juge necessaire
(caractéristiques des points d'ancrage,
motorisation, ...).

4.1.3. Cas des ULM de classe 2 :

Les conditions d'utilisation et les limites
associces peuvent €tre caracterlsthues d'une
voilure donnée, sans considération d'un type de
chariot précis, sous reserve que le constructeur
definisse soit les types de chariot acceptables,
soit les caractéristiques éimposer au chariot
(notamment limitations de masse,
caractéristiques du point d'accrochage,
motorisation) et garantisse pour ces types ou ces
caractéristiques que les indications du présent
manuel sont adaptées.

4.1.4. Cas des ULM des sous classes :

Le manuel d'entretien tient lieu de manuel
d'utilisation s'il inclut au minimum la mention
des informations suivantes :

- masse a vide de reference, - masse maximale,
- masse minimale,
- surface alaire,

- types de chariots ou de sellettes acceptables, ou
caractéristiques a imposer au chariot ou ala
sellette notamment la masse, le ou les points
d'accrochage et la mototisation.

4.1.5. Autres cas :

Le manuel d'utilisation doit comportter au
minimum les informations contenues dans le
modele defini a 'annexe V1.

4.2. Manuel d'entretien :
a) Le manuel d'entretien traite les patties

suivantes de I'ULM qui peuvent ¢tre traitees
separement :

ADPUL Propositions de criteres techniques pour les ULP

Le manuel d'utilisation doit comportter au
minimum les informations contenues dans le
modele defini a 'annexe VI.

4.2. Manuel d'entretien :

a) sans objet
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ADPUL

la voilure, enveloppe ou le (s) rotor(s) ;
la structure ;

le moteur et, le cas échéant, Phélice ;

les systémes d’embrayage, de reduction
et de transmission pour un ULM de
classe 6.

b) L'entretien d'un ULM dépend
essentiellement des conditions
d'utilisation (environnement, type
d'utilisation) et du stockage. Le manuel
doit définir un entretien dans les
conditions moyennes et pre'venir
l'utilisateur de la facon de prendre en
compte les conditions aggravantes.

¢) Le manuel d'entretien doit prevoir :

o les divers conseils genéraux
concernant l'entretien de 'ULM

e les ()pérati()ns péri()djques
simples. II est recommaﬁde de
regrouper ces operatmns a une
echéance de 25 h de vol ou 3
mois d'utilisation (la prermere
atteinte) ;

e [.aliste des ()pérati()ns de
maintenance definies par le
constructeur devant ¢tre
irnpe'rativernent realisees au sein
d’un atelier désigné par le
constructeur ;

e les ()pérati()ns importantes qui
necessitent un controle
approfondi, telles que les visites
annuelles. Il convient aussi de
pre’voir une verification aprés
les 10 prerniéres heures pour
controler tous les re<rla<res

o les Venﬁcatmm necessaires
apres destockage, notamment
lorsque 'ULM n'a pas ete utilise
pendant la période hivernale.

d) Une presentaﬂon mmple sous forme
d'un tableau est preconisee.

Propositions de criteres techniques pour les ULP

b) L'entretien d'un ULP depend
essentiellement des conditions
d'utilisation (environnement, type
d'utilisation) et du stockage. Le manuel
doit definir un entretien dans les
conditions moyennes et prevenir
l'utilisateur de la facon de prendre en
compte les conditions aggravantes.

¢) Le manuel d'entretien doit prevoir :

o les divers conseils gencraux
concernant l'entretien de PULP;

o les opérations périodiques
simples. Il est recommande de
regrouper ces opérations a une
echeance annuelle ; ;

d) Une presentation simple sous forme
d'un tableau est preconisee.
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1l comporte le type de visite et
I'écheance et doit permettre au
detenteur de la carte
d’identification de porter sa
signature et la date du controle.
Le contenu de chaque visite
peut ctre regroupé dans un
chapitre particulier. Des fiches
complémentaires peuvent
guider l'utilisateur a identifier
les pr()blémes éventuels, lui
indiquer les solutions app()rtées
et préciser le remplacement
obligatoire des piéces.

1l contient alors les criteres
d'appréciati()n et de controle
des eléments constitutifs de
PULM (Il est fortement
conseille de s’appuyer sur des
moyens de controle peu
couteux et facilement
accessibles a une rnaj()rité
d’utilisateurs), les tolerances
acceptables sur les piéces et
composants et celles qui
imposent un remplacement
irnpératif de ces piéces et
composants, des dessins ou
ecorches pour montrer le
montage des differentes piéces
normalement demontables et
leur remontage, ainsi que les
précauti()ns lors de ce
remontage (couples de serrage,
joints a changer, ...). Ces dessins
doivent mentionner si possible
la reference des piéces etla
quantité.

Ces criteres peuvent egalement
ctre pris en compte par le
fabricant de 1'helice.

e) dans le cas d’un paramoteur,
le manuel d’entretien précisera
notamment les eléments ci-
dessus pour chacun de ses
constituants :

Propositions de criteres techniques pour les ULP

11 comporte le type de visite et
I'écheance et doit permettre au
detenteur de la carte
d’identification de porter sa
signature et la date du controle.
Le contenu de chaque visite
peut dtre regroupe dans un
chapitre particulier. Des fiches
complementaires peuvent
guider l'utilisateur a identifier
les problemes eventuels, lui
indiquer les solutions apportées
et preciser le remplacement
obligatoire des piéces.

1l contient alors les criteres
d'appreciation et de controle
des clements constitutifs de
PULP (Il est fortement conseillé
de s’appuyer sur des moyens de
controle peu couteux et
facilement accessibles a une
majorite d’utilisateurs), les
tolerances acceptables sur les
picces et composants et celles
qui imposent un remplacement
imperatif de ces pieces et
composants, des dessins ou
¢corches pour montrer le
montage des différentes pieces
normalement démontables et
leur remontage, ainsi que les
precautions lors de ce
remontage (couples de serrage,
joints a changer, ...). Ces dessins
doivent mentionner si possible
la reférence des piéces etla
quantité.
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- lavoile,

- le moteur,

- le chariot ou la sellette,

- les attaches.

Le manuel peut ctre constitue
des elements individuels fournis
par les constructeurs de ces
clements.

5. Modifications des caracteristiques
techniques d'un I'ULM :

Toute modification d'un ULM, qui modifie un
des cléments descriptifs de sa fiche
d'identification (modification majeure), entraine
la suspension de l'autorisation de circuler. Cette
suspension est effective jusqu'?l ce que le titulaire
de la fiche d'identification ait :

1. amendéla partie descriptive de la fiche
d’identification et les elements du
dossier technique constructeur qui ont
cte affectes ou obtenu du constructeur
les documents modifies ;

2. verifie et declare la conformite de
PULM modifie aux conditions
techniques applicables, ou obtenu du
constructeur cette déclarati()n;

3. transmis a la DSACIR concernee
lapartie descriptive de la fiche
d’identification amendée,et la
declaration de conformite.

Lorsqu’il est necessaire d’effectuer des
verifications en vol pour valider la modification
envisagee, le postulant peut obtenir une carte
d’identification provisoire, dans les conditions
fixees au paragraphe 6.2.

6. Carte d'identification :

ILa demande de la carte d'identification est
soumise a la DSAC IR concernee avec les
elements figurant en annexe L.

Ia demande de carte d'identification doit étre
accornpagnée de l'original de la fiche
d'identification, préalablement Visée ou de la
C()pl(, de la fiche d'identification de 1'ULM de
rcfcrcncc certifice conforme par le constructeur.

ADPUL Propositions de criteres techniques pour les ULP

5. Modifications des caracteristiques
techniques d'un ULP :

Toute modification d'un ULP, qui modifie un
des cléments descriptifs de sa fiche
d'identification (modification majeure), entraine
la suspension de l'autorisation de circuler. Cette
suspension est effective jusqu':; ce que le titulaire
de la fiche d'identification ait :

1. amend¢la partie descriptive de la fiche
d’identification et les élements du
dossier technique constructeur qui ont
ete affectes ou obtenu du constructeur
les documents modifies ;

2. verifie et declare la conformite de PULP
modifi¢ aux conditions techniques
applicables, ou obtenu du constructeur
cette déclaration;

3. transmis a la DSACIR concernee
lapartie descriptive de la fiche
d’identification amendée,et la
déclaration de conformite.

Lorsqu'il est necessaire d’effectuer des
verifications en vol pour valider la modification
envisagée, le postulant peut obtenir une carte
d’identification provisoire, dans les conditions
fixces au paragraphe 6.2.

6. Carte d'identification :

ILa demande de la carte d'identification est
soumise a la DSAC IR concernee avec les
elements figurant en annexe L

La demande de carte d'identification doit ¢tre
accompagnee de l'original de la fiche
d'identification, prealablement visee, ou de la
copie de la fiche d'identification de 'ULP de
reférence, certifice conforme par le constructeur.
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6.1. Carte d'identification constructeur :

Le ministre chargé de l'aviation civile délivre une
carte d'identification constructeur par laquelle il
notifie les marques d'idcntiﬁcati()n constructeur
et autotise la clrculatmn acrienne d'un ULM de
reference pour les cprcuvcs en vol, des vols de
convoyage ou de démonstration.

La marque d'identification constructeur est
constituee de la lettre W suivie de l'indicatif du
constructeur propose par le postulant et accepte

parla DSAC et de deux chiffres.

A chaque ()pc'rati()n le constructeur inscrit sur
un rurlstrc la marque uuhscc lapparcll assoclc
ses carqctcrlsthucs et le type de l()pcratl()n En
cas de convoyage, il indique, en outre, le lieu et
la date de départ et de destination, ainsi que la
reference du dossier technique constructeur. Ce
registre doit ctre tenu ala disposition de la

DSAC.

La duree de validite des marques d'identification
constructeur est limitee a un an, mais peut ctre
portée a cing ans renouvelables si le constructeur
dépose un premier dossier technique
constructeut.

6.2. Carte d'identification provisoire :

TL.a DSAC IR delivre une carte d'identification
provisoire et notifie les marques d'identification
provisoires.

Les marques d'identifications provisoires sont
celles visees a l'article 5.2 de l'arréte du 23
septembre 1998, precedees de la lettre W.

Dans le cas des ULM a voilure souple (classes 1
et 5) et des sous-classes, l'apposition de la lettre
W sur la voilure est facultative.

Ces marques ne peuvent ctre utilisees que pour
effectuer les épreuves en vol permettant de
constituer ou de modifier le dossier technique
constructeut.

La duree de validite des marques d'identification
prov isoire est de un an non renouvelable, sauf
dcr()oau()n accordee par le ministre charoc de
l'aviation civile.

ADPUL Propositions de criteres techniques pour les ULP

6.1. Carte d'identification constructeur :

Le ministre chargé de l'aviation civile délivre une
carte d'identification constructeur par laquelle il
notifie les marques d'identification constructeur
et autotise la circulation acrienne d'un ULP de
reference pour les épreuves en vol, des vols de
convoyage ou de démonstration.

La marque d'identification constructeur est
constituee de la lettre W suivie de l'indicatif du

constructeur proposé par le postulant et accepté
par la DSAC et de deux chiffres.

A chaque opération le constructeur inscrit sur
un registre la marque utilisce, l'appareﬂ associc,
ses caractetistiques et le type de l'operation. En
cas de convoyage, il indique, en outre, le lieu et
la date de depart et de destination, ainsi que la
reférence du dossier technique constructeur. Ce

registre doit étre tenu a la disposition de la
DSAC.

La durce de validit¢ des marques d'identification
constructeur est limitée a un an, mais peut étre
portee a cing ans renouvelables si le constructeur
dépose un premier dossier technique
constructeur.

6.2. Carte d'identification provisoire :

La DSAC IR delivre une carte d'identification
provisoire et notifie les marques d'identification
provisoires.

Les marques d'identifications provisoires sont
celles visees a l'article 5.2 de 'arréte du 23
septembre 1998, precedees de la lettre W.

Ces marques ne peuvent ctre utilisées que pour
effectuer les épreuves en vol permettant de
constituer ou de modifier le dossier technique
constructeur.

La durce de validit¢ des marques d'identification
provisoire est de un an non renouvelable, sauf
derogatlon accordee par le ministre charge de
l'aviation civile.
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6.3. Carte d'identification :

La carte d’identification est delivree par le
ministre charge de I’aviation civile et contient les
elements figurant en annexe II.

7. Conditions techniques applicables et
programme de demonstration de conformite
associe :

7.1. Principes generaux :

Un programme de démonstration doit permettre
de démontrer la conformite de l'acronef aux
conditions de navigabi]jté imp()sées par le
ministre chargé de 'aviation civile.

Ce programme concerne la navigabilite de
PULM dans tout le domaine des utilisations
prevues de 'ULM.

Les demonstrations sont regroupées dans un
document déenomme "Programme de
demonstration de conformite” prc'cisant pour
chaque exigence le(s) moyen(s) de conformite
acccptablc(s) choisi(s) par le postulant. Ils
peuvent ctre constitues pat combinaison d'un
dossier de calcul et d'épreuves au sol et en vol
selon les principes des paragraphes 7.1.1 et 7.1.2.

Le constructeur de P'ULM execute les épreuves
determinees et enregistre les resultats dans un
compte rendu qui précise notamment les lieux et
dates des essais ainsi que les paramétres ayant pu
influencer les resultats.

Toutefois, dans le cas ou le constructeur modifie
un ULM dc]a conforme 2 la r&ﬂcmcntati()n et
dontil dlsposc du programme de démonstration
de conformltc le constructeur peut proccdcr
simplement au complcmcnt de conformite en
fonction de la modification app()rtée.

7.1.1. Principes generaux des epreuves en vol :

Le programme minimal d’epreuves en vol
determine :

1. les limites de masse mentionnees dans le
manuel d'utilisation ;
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6.3. Carte d'identification :

La carte d’identification est delivree par le
ministre charge de l'aviation civile et contient les
elements figurant en annexe 11

7. Conditions techniques applicables et
programme de demonstration de conformité
associe :

7.1. Principes generaux :

Un programme de demonstration doit permettre
de démontrer la conformite de l'acronef aux
conditions de navigabilite imposces par le
ministre chargé de l'aviation civile.

Ce programme concerne la navigabilité de ’'ULP

dans tout le domaine des utilisations prevues de
IPULP.

Les demonstrations sont regroupées dans un
document denommé "Programme de
démonstration de conformite" precisant pour
chaque exigence le(s) moyen(s) de conformite
acceptable(s) choisi(s) par le postulant. 1ls
peuvent étre constitués par combinaison d'un
dossier de calcul et d'épreuves au sol et en vol
selon les principes des paragraphes 7.1.1 et 7.1.2.

Le constructeur de PULP exécute les épreuves
déterminces et enregistre les résultats dans un
compte rendu qui précise notamment les lieux et
dates des essais ainsi que les paramétres ayant pu
influencer les résultats.

Toutefois, dans le cas ou le constructeur modifie
un ULP déja conforme a la réglementation et
dont il dispose du programme de démonstration
de conformité, le constructeur peut proceder
simplement au complément de conformite en
fonction de la modification apportée.

7.1.1. Principes generaux des epreuves en vol :

Le programme minimal d’epreuves en vol
determine :

1. les limites de masse mentionnees dans le
manuel d'utilisation ;
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2. les performances a la masse maximale decrites
dans le manuel d'utilisation;

3. la maniabilité et la stabilite de l'appareil, en
toute configuration de masse et de centrage du
domaine de vol dérn()ntré, durant les phases de
vol suivantes :

o e déco]lage, l'atterrissage (avec ou sans
puissance) jusqu'aux limites de vent
traversier, y compris sur ’eau pour les
ULM destines a étre expl()ités sur ’eau;

e ]a mise en stationnaire et la transition (si
applicables) ;

e la tenue de stationnaire (si applicable) ;

e la translation (si applicable) ;

e la montee ;

e e vol en palier ;

o e piqué ;

e e virage ;

e Tautorotation (si applicable).

Les resultats sont ramenes aux

conditions standard (15°C, 1013,2 hPa).

La vitesse Vso (si applicable) est
déterminée par essais en vol, dans la
configuration suivante: moteur au
ralenti ou C()upé, commande de
puissance au minimum, hélice en
configuration normale de déco]lage,
train sorti, volets en position
atterrissage, centrage le plus
défavorable, masse maximale.

Vso est determinee en suivant la procedure ci-
apres :

la vitesse de 'ULM doit étre reduite au moyen
de la gouverne de pg()f()nde‘ur jusqu'a ce qu'elle
soit legerement superieure a la vitesse de
decrochage, puis

on agira ensuite sur la commande de profondeur
de facon que la décelération de l'avion ne
dcpassc pas 1,9 km/h (1 n(tud) par seconde
]usqu a ce que l'ayl()n ait dccr()chc ou, s'il n'a pas

dccr()chc, jusqu'a ce que la commande de
profondeur atteigne ses butees.

La vitesse Vso est la moyenne des mesures de
trois essais.

ADPUL Propositions de criteres techniques pour les ULP

2. les performances a la masse maximale decrites
dans le manuel d'utilisation;

3. la maniabilit¢ et la stabilit¢ de I'appareil, en
toute configuration de masse et de centrage du
domaine de vol démontre, durant les phases de
vol suivantes :

le decollage, l'atterrissage jusqu'aux
limites de vent traversier ;

e le remorquage ;
o e treuillage ;

e levol plané;

o e piqué ;

o le virage;

Les résultats sont ramenes aux
conditions standard (15°C, 1013,2 hPa).

La vitesse Vso (si applicable) est
détermince par essais en vol, dans la
configuration suivante: train sorti, volets
en position atterrissage, centrage le plus
défavorable, masse maximale.

Vso est determinee en suivant la procedure ci-
apres :

la vitesse de 'ULP doit étre réduite au moyen de
la gouverne de profondeur jusqu' ace qu 'elle soit
legerement superieure a la vitesse de decrochage
puis

on agira ensuite sur la commande de profondeur
de facon que la décélération du plancur ne
dépasse pas 1,9 km/h (1 nceud) par seconde
jusqu'a ce que le planeur ait décroché, ou, s'il n'a
pas décroche, jusqu'é ce que la commande de
profondeur atteigne ses butces.

La vitesse Vso est la moyenne des mesures de
trois essais.
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La valeur en vitesse conventionnelle de Vso doit
ctre déterminée de facon a verifier qu’elle est
inferieure aux limites definies a Iarticle 2 de
Parréte du 23 septembre 1998 m()diﬁé, et doit
etre rep()rtée dans le manuel d’utilisation.

T()utcf()is si P'ULM est c'quipc' d’un
ancmomctrc la vitesse Vso r(.p()rt(,(, dans le
manuel d’ utlhsatl()n et sur I ancmomctrc doit
etre (,\prlrn(,(, en vitesse 1ndlqu(,(,

7.1.2. Principes generaux des epreuves au sol :
a) Les epreuves au sol servent a

- déterminer la qualité technique des materiaux
en flexion, traction et torsion, dans le domaine
de vol démontré, et les marges prises pour tenir
compte de la dispersion des caractéristiques des
materiaux. T outefois, une alternative pour
atteindre cet objectif est de disposer des
caractéristiques garanties par le fournisseur.

- a verifier la resistance structurale de l'appareil et
par C()nséquent a valider les hyp()théses retenues
dans le dossier de calcul. On appelle ces
épreuves "essais statiques'.

b) Les essais statiques concernent les cléments
suivants, lorsqu’ils sont pertinents pour la classe
d’ULM consideree : la voilure (positif et négatif
si présence de haubans ou de longerons non
symétriques), les pales d’un rotor et leurs
fixations, articulations et butées, le mat d’un
rotor, les empennages, les sié(res les commandes
de vol (cssals realises avec les parties rn()bllcs
bl()quccs) le bati moteut, les supports feservoirs.
Lors de ces essais, la prcscncc d'un observateur
indépendant, la reéalisation de films video ou de
photos, seront des ¢léments de preuve de la
realisation correcte des essais.

Dans le cas de construction en Sc'ric on fera les
essais aux charges extrémes et eventuellement
]usqu a rupture pour connaitre la marge reelle de
securite de P'ULM de reference.

c) Toutefois, pour les constructeurs amateurs, la
resistance structurale de 'ULM n'a pas a éire
demontree globalement. Elle se limitera
eventuellement a des épr()uvettes représentatives
sur les eléements nouveaux.
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La valeur en vitesse conventionnelle de Vso doit
étre détermince de facon a vérifier qu’elle est
inferieure aux limites definies a larticle 2 de
Parréte , et doit
ctre reportée dans le manuel d’utilisation.

Toutefois, si 'ULP est équipé d’un anémometre,
la vitesse Vso reportée dans le manuel
d’utilisation, et sur l’anémométre, doit €tre
exprimee en vitesse indiquce.

7.1.2. Principes generaux des epreuves au sol :
a) Les epreuves au sol servent a

- déterminer la qualité technique des materiaux
en flexion, traction et torsion, dans le domaine
de vol demontre, et les marges prises pour tenir
compte de la dispersion des caractéristiques des
materiaux. Toutefois, une alternative pour
atteindre cet objectif est de disposer des
caractéristiques garanties par le fournisseur.

- a verifier la résistance structurale de l'appareil et
par consequent a valider les hypotheses retenues
dans le dossier de calcul. On appelle ces
¢preuves "essais statiques".

b) Les essais statiques concernent les ¢lements
suivants //: la voilure (positif et negatif si
présence de haubans ou de longerons non
symetrlques) les empennages, les sieges, les
commandes de vol (essals realiscs avec les
parties mobiles bloquees). Lors de ces essais, la
presence d'un observateur indépendant, la
realisation de films vidéo ou de photos, seront
des ¢léments de preuve de la réalisation correcte
des essais.

Dans le cas de construction en serie, on fera les
essais aux charges extrémes et eventuellement
jusqu a rupture pour connaitre la marge reelle de
securité de PULP de référence.

¢) Toutefois, pour les constructeurs amateurs, la
resistance structurale de P'ULP n'a pas a étre
démontree globalement. Elle se limitera
éventuellement a des eprouvettes representatlves
sur les eléments nouveaux.
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Egalement, dans le cas d'un kit ou d'une
constructlon sur plans, aucun essai stathuc n'est
1rnp0sc si la construction est conforme a celle de
PULM de réference.

d) Les essais statiques necessaires pour couvtir
les differentes limites du domaine de vol peuvent
etre décomposés en plusieurs essais partiels avec
des chargements appropriés a chaque cas. La
mise en ceuvre du chargement doit ctre le plus
représentadf dela réa]jté, car l'essai peut ctre
complétement fausse par un mauvais principe de
chargement.

Le chargement tient compte des masses du ou
des passagers, du carburant, des équipements
importants (par exemple le parachute), de la
poussée du moteur, des efforts d'inertie (pat
exemple sur la fixation des ceintures). Les efforts
associes en Newtons sont calculés en multipliant
chaque masse identifice par le facteur de charge
et 'accelération terrestre (prendre 9,81 m/s2).

e) Il est neanmoins admis un certain nombre de
facilites pour la mise en ceuvre des chargements,
par exemple :

-le rcrnphssaoc des v roilures par des billes de
materiau tres l(.(r(,r resistant a la comprcsslon
pour exercer les efforts sur un seul cote (pat
exemple sur l'intrados dans le cas d'un
chargement positif, voilure a l'envers),

- la mise en place de planches entre bord
d'attaque et bord de fuite mais avec un pas
rapproché. Le chargement sur chaque planche
doit ensuite tenir compte de sa position en
envergure et du chargement selon la corde,

- la mise en place de toiles ou de panneaux
souples pour mieux repartir les efforts,

- les chargements avec des sacs de sable ou de
grenailles dont le poids aura ete verifie avant
l'essai.

f) Les dc'placcmcnts des clements structuraux en
fonction du Charucmcnt peuvent se mesurer a
l'aide de fils a plomb fixes placcs de prcfcrcncc
aux emplacements de fleche maximale.

ADPUL Propositions de criteres techniques pour les ULP

Egalement, dans le cas d'un kit ou d'une
construction sur plans, aucun essai statique n'est
impose si la construction est conforme a celle de
PULP de reference.

d) Les essais statiques nécessaires pour couvrir
les différentes limites du domaine de vol peuvent
ctre décomposés en plusieurs essals partiels avec
des chargements appropriés a chaque cas. La
mise en ceuvre du chargement doit €tre le plus
representatif de la realite, car l'essai peut ére
complétement fausse par un mauvais principe de
chargement.

Le chargement tient compte des masses du ou
des passagers, // des ¢quipements importants
(par exemple le parachute), // des efforts
d'inertie (par exemple sur la fixation des
ceintures). Les efforts assocics en Newtons sont
calculés en multipliant chaque masse identifice

par le facteur de charge et 'acceleration terrestre
(prendre 9,81 m/s2).

e) Il est neanmoins admis un certain nombre de
facilites pour la mise en ceuvre des chargements,
par exemple :

- le remplissage des voilures par des billes de
materiau tres léger resistant a la compression,
pour exercer les efforts sur un seul cote (par
exemple sur l'intrados dans le cas d'un
chargement positif, voilure a I'envers),

- la mise en place de planches entre bord
d'attaque et bord de fuite mais avec un pas
rapproché. Le chargement sur chaque planche
doit ensuite tenir compte de sa position en
envergure et du chargement selon la corde,

- la mise en place de toiles ou de panneaux
souples pour mieux repartir les efforts,

- les chargements avec des sacs de sable ou de
grenailles dont le poids aura ete verifie avant
l'essai.

f) Les déplacements des ¢léments structuraux en
fonction du chargement peuvent se mesurer a
l'aide de fils a plomb fixes placés de préférence
aux emplacements de fleche maximale.
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@) Les essais consistent a verifier par la mise en
place de charges successives, que l'appareil ne
pre'sente aucune deformation permanente aprés
l'apphcatl()n des charges limites. On pourra
verifier e(ralement aux charges limites, que les
deformations sont conformes au dossier de
calcul et que les commandes de vol fonctionnent
normalement.

7.2. Exigences de navigabilite particulieres :

a) Le ministre Chargé de l'aviation civile peut
imposer des conditions spéciales de navigabilité
prenant en compte des caractéristiques
particuliéres de P'ULM.

b) P()ur les ULM de classe 3 d()nt la char<re
alaire a la masse maximale est supeﬂeure a 30
kg/m2, ces conditions sont etablies, a partir :

e des sous-parties B (vol) et C (structure)
du CS VLA,; ou

o de réglernents de navigabilite’, francais
ou étrangers, servant ou ayant servi de
base a la certification des avions légers ;
ou

o de réglernents particuliers, proposés par
le postulant et acceptés par le ministre
chargé de 'aviation civile.

c) Pour les ULM de classe 6, ces conditions sont
etablies a partir :

e des exigences de navigabilité
particuliéres pour hélicoptéres
ultralégers (code HUL publié par la
DGAC);

o de réglernents de navigabilite’, francais
ou étrangers, servant ou ayant servi de
base a la certification d’he’licoptéres
le(rers ou

e de re<rlernents partlcuhers prop()ses par
le postulant et acceptes par le ministre
chargé de ’aviation civile.

d) Pour les sous-classes, le ministre Chargé de
l'aviation civile peut accepter comme
demonstration de conformite les essais realises
suivant d’autres normes techniques de securite.

ADPUL Propositions de criteres techniques pour les ULP

g) Les essais consistent a verifier par la mise en
place de charges successives, que I'appareil ne
presente aucune deformation permanente apres
l'application des charges limites. On poutra
verifier également aux charges limites, que les
déformations sont conformes au dossier de
calcul et que les commandes de vol fonctionnent
normalement.

7.2. Exigences de navigabilité particuh'éres :

a) Le ministre chargé de l'aviation civile peut
imposer des conditions spéciales de navigabilité
prenant en compte des caractéristiques
particuliéres de ’'ULP.

b) Pour les ULP, dont la charge alaire a la masse
maximale est superleure a 30 kg/m?2, ces
conditions sont etablies, a partir :

e des sous-parties B (vol) et C (structure)
du CS 22.; ou

o de réglements de navigabilité, francais
ou étrangers servant ou ayant servi de
base ala certification des plancurs ; ou

o de reglements particuliers, proposes par
le postulant et acceptes par le ministre
charge de Paviation civile.
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7.3. Exigences spéciﬁques des épreuves envol : 7.3. Exigences spéciﬁques des épteuves en vol :

7.3.1. Epreuves en vol pour la classe 1
(paramoteurs) :

a) Le paramoteur doit ¢tre évalue selon les
criteres suivants a la masse maximum :

1. comportement au gonflage :
caracteristique de I élevation (douceur,
progressivite, regulante)

2. Comportement au decollage : technique
de décollage spéciale requise; dans
Paffirmative, la preciser dans le manuel
d’utilisation ;

3. exploitabﬂité en vitesse en vol droit :

1. vitesse bras haut

2. vitesse accelerce (Ie cas ¢cheant,
trim et/ou accélérateur)

3. vitesse de décrochage, ou sinon
vitesse minimale ;

4. comportement lors d’une mise en virage

engage :
1. tendance au retour en vol droit
(spontanéité)
2. nature des oscillations
(amortissement)

3. commandes de pilotage
alternatives (les identifier et
préciser leurs positions) ;

5. comportement lors de latterrissage :

a. comportement particulier

b. technique d’atterrissage speciale requise ; dans
Paffirmative, la preciser dans le manuel
d’utilisation ;

6. Commandes de pilotage alternatives: les
identifier et preciser dans le manuel dutilisation
leurs positions et les précautions a respecter en
virage et a latterrissage.

Le paramoteur doit demontrer :

7. une stabilite en tangage lors d’une action
aux commandes en vol accelere.
8. une stabilite en tangage en sortie de vol

accelere.
b) Pendant ces essais, les commandes de vol

doivent rester manoeuvrables pour permettre le
controle de la voile.

ADPUL Propositions de criteres techniques pour les ULP
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7.3.2. Epreuves en vol pour les autres classes

d’ULM :
L'appareil doit démontrer

1. une stabilite longitudinale et laterale
convenable dans toutes les conditions
de vol et de centrage, en prenant en
compte les conditions d'utilisation
particuliéres pour lesquelles il a cte
concu. En particulier, pour les ULM
multiaxes et les pendulaires, la stabilite
l()noltudmalc statique manche libre ou
trap(,zc libre doit étre demontree en vol
horizontal stablhsc l'appareil revenant
dans une pla(rc de xltcssc proche de
celle du dcpart aprcs application d’un
effort a pousser ou a tirer.

2. Une abscncc de flottement divergent,
]usqu a une vitesse maximale
dcm()ntrcc(V DF).

11 doit étre possible égalernent a partir d'un
virage stabilise a 45° d'inclinaison, de permettre
un virage stabilise a 45° dans la direction inverse
en moins de 5 secondes, a une vitesse égale a
120% de la vitesse minimale a laquelle le palier
peut étre maintenu.

Pour un ULM slrnplc la \1tcssc de rafale
rnaxlrnalc peut étre uralc a la vitesse maximale en
air agltc Va.

Pour un ULM de classe 3 dont la charge alaire a
la masse maximale est supérieure a 30 kg/m2, ou
un ULM de classe 6, les exigences en terme de
performances et de qualitc’s de vol sont decrites
dans les conditions techniques de nav 1<rablhtc
partlcuhcrcs l()rsqu elles sont 1mposccs par le
ministre chargc de l'aviation civile.
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I'appareil doit demontrer :

1. une stabilite longitudinale et laterale
convenable dans toutes les conditions
de vol et de centrage, en prenant en
compte les conditions d'utilisation
particuliéres pour lesquelles il a éte
concu. En particulier, //, la stabilite
longitudinale statique manche libre doit
étre démontree en vol hotizontal
stabilise, 'appareil revenant dans une
plage de vitesse proche de celle du
depart apres application d’un effort a
pousser ou a tirer.

2. Une absence de flottement divergent,
jusqu'a une vitesse maximale
demontree(Vpr).

11 doit étre possible ¢galement a partir d'un
virage stabilise a 45° d'inclinaison, de permettre
un virage stabilise a 45° dans la direction inverse
en moins de 5 secondes, a une vitesse égale a
120% de la vitesse minimale //.

Pour un ULP simple la vitesse de rafale
maximale peut ctre egale a la vitesse maximale en
air agite Va.

Pour un ULP dont la charge alaire a la masse
maximale est supérieure a 30 kg/m?2, les
exigences en terme de performances et de
qualités de vol sont décrites dans les conditions
techniques de nawgablhte partlcuheres
lorsqu’elles sont imposees par le ministre charge
de I'aviation civile.
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7.4. Epreuves au sol : 7.4. Epreuves au sol :

7.4.1. Epreuves au sol pour la classe 1
(paramoteurs) :

Pour le chariot et/ou la sellette du paramoteur et
les élements de leur assemblage a la voile, les
essais sont a mener uniquement pour les
chargements positifs, la fixation se faisant au
point normal d'accrochage sous la voile. Le
chariot et/ou la sellette et ses moyens
d’assemblage ne doivent pas avoir subi de
dommages aprés les essais.

Les essais statiques verifient que la voile
supporte sans dommage un essai de choc, de
montée en charge pour le chargement maximum
de la voile en tenant compte du facteur de
charge defini au §7.5.

Les essais statiques verifient la resistance a la
rupture des suspentes.

Concernant la voile, il est considere comme
acceptable de realiser les essais conformement a
la norme EN-926-1.

7.4.2. Epreuves au sol pour les autres classes
dULM :

Pour les autogires et helicopteres n’utilisant pas
de rotor bipales en balancier, les essais de
resonance sol sont a prendre en compte.

Pour le chariot d'un pendulaire, d'un autogire et
pour un helicoptere, les essais sont a mener
uniquement pour les chargements positifs, la
fixation se faisant au point normal d'accrochage
sous la voilure.

Pour les voilures, il est possible de tenir compte 11 est possible de tenir compte du dechargement
du dechargement lie a la masse voilure. Sur un lie a la masse de ’aile. //

pendulaire, en considérant que Ca est la charge
alaire, on prendra une decroissance de portance
linéaire de 2 C, vers 0, de I'axe de symetrle vers
l'envergure.

La repartition suivant la corde se fera en partant
du bord d'attaque de 5 C,vers C.a 25% puis de
Ca a 0 au bord de fuite. Sur un multiaxe, en
absence de donnees precises, on con31derera que
la resultante de la portance s'applique a25% de
la corde et que la repartition en envergure (pour
une aile rectangulaire) est constante (sinon voir

CS VLA).

ADPUL Propositions de criteres techniques pour les ULP
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Sur chaque demi-aile d'un multiaxe avec deux
haubans, on néghgera l'effet de torsion sur la
voilure mais on tiendra compte dans tous les cas
du chargement li¢ au braquage brutal de l'aileron
a la vitesse V,.

Sur les empennages (multiaxe et autogire), on
menera les essais correspondant :

au braquage brutal de la profondeur a la vitesse

Va,
au braquage brutal de direction a la vitesse Va,

a une charge dissymétrique sur l'empennage
horizontal, correspondant ala charge maximale
appliquée de 100% d'un cote et de 70% du cdte
()pp()sé,

a une charge combinee de 75% sur I'empennage
horizontal et 100% sur 'empennage vertical.

7.5. Dossier de calcul et precautions de
conception :

7.5.1. Facteurs de charge :

Les charges limites pour les ULM de classe 2 et
3 sont égales a+4 get- 2 g, et pour les ULM de
classe 1, 4 et 6 sont egales + 3,5 g. A ces valeurs,
les commandes de vol doivent rester libres et la
structure ne doit pas présenter de déformations
permanentes aprés l'application des charges
limites.

Un coefficient global de secutite au minimum de
1,5 (dans le cas général, parfois supérieur en
fonction des materiaux utilisés) sera appliqué aux
charges limites pour le calcul des charges
extrémes. A ces valeurs, la structure ne doit pas
se rompre mais peut présenter des deformations
aprés l'application des charges. La structure doit
tenir au moins trois secondes aux charges
extrémes.

Le dossier de calcul doit prendre en compte tous
les cas previsibles d'utilisation de la machine.
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Sur les empennages (multiaxe et autogire), on
menera les essais correspondant :

au braquage brutal de la profondeur ala vitesse
Va,

au braquage brutal de direction a la vitesse Va,

a une charge dissymétrique sur l'empennage
hotizontal, correspondant a la charge maximale
appliquée de 100% d'un cdté et de 70% du cdte
oppose,

a une charge combinée de 75% sur l'empennage
horizontal et 100% sur 'empennage vertical.

7.5. Dossier de calcul et precautions de
conception :

7.5.1. Facteurs de charge :

Les charges limites sont égales a+4 get-2g.

A ces valeurs, les commandes de vol doivent
rester libres et la structure ne doit pas présenter
de déformations permanentes apres l'application
des charges limites.

Un coefficient global de securit¢ au minimum de
1,5 (dans le cas général, parfois supérieur en
fonction des matériaux utilisés) sera appliqué aux
charges limites pour le calcul des charges
extrémes. A ces valeurs, la structure ne doit pas
se rompre mais peut présenter des deformations
apres l'application des charges. La structure doit
tenir au moins trois secondes aux charges
extrémes.

Le dossier de calcul doit prendre en compte tous
les cas previsibles d'utilisation de la machine.
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7.5.2. Choix des materiaux :

On retiendra de preference des materiaux
d'origine aeronautique dont les caracteristiques
sont garanties et la qualite contrdlee avant
livraison. La conformite des materiaux doit étre
declaree.

7.5.3. Coefficients de securite :
Les rnaterlau\ choisis d(m ent garantir une

contrainte a rupture supeﬂeure ou urale a 1,5
fois la contrainte a limite elasthue retenue dans

le dossier de calcul et specifiee par le fournisseur.

Pour certains elements, ce coefficient de sécurite
de 1,5 est multip]je par 2 (soit un coefficient de
securite de 3 au minimum par rapport aux
charges limites) :

- pleces coulees

- pieces sujettes a demonta(res frequents (par
exemple transport),

- cables structuraux ou de commande de vol,
elements de cornrnandes de vol,

- pl(,C(,S soumises a fatl(ru(, 1rnp()rtante

Pour les pieces travaillantes en materiaux
C()mp()sltes ce coefficient de securite peut ctre
ramene a 2 si les essais justificatifs, la quahte des
materlaux, les conditions de mise en oeuvre et le
controle de la qua]ite des fabrications sont
garantis par le responsable des fabrications.

7.5.4. Coefficient de matage :

Le respect de ce critere evite l'()vahsatl()n des
alesa(res ou I'écrasement des pleces en cours
d'utilisation. On verifie que les pleces soumises a
rotation, chocs ou vibrations, presentent au
niveau de I'element d'assemblage (boulon par
exemple), un coefficient de matage de 1,33 (la
contrainte sur la surface projetee du contact
boulon- plece ne doit pas depasser la contrainte
de charge a rupture de calcul divisee par 1,33).

Pour les autres assemblages, la pression de
matage ne devra pas depasser la contrainte de
limite de rupture.
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7.5.2. Choix des materiaux :

On retiendra de preference des matériaux
d'origine aeronautique dont les caracteristiques
sont garanties et la qualite contrdlée avant
livraison. La conformite des materiaux doit étre
declarée.

7.5.3. Coefficients de securite

Les materlaux choisis doivent garantir une
contrainte a rupture superleure ou egale alp
fois la contrainte a limite elasthue retenue dans
le dossier de calcul et speclﬁee par le fournisseur.

Pour certains clements, ce coefficient de securite
de 1,5 est multiplie par 2 (soit un coefficient de
securite de 3 au minimum par rapport aux
charges limites) :

- pleces coulees,

- pieces sujettes a demontages frequents (par
exemple transport),

- cables structuraux ou de commande de vol,
elements de commandes de vol,

- pieces soumises a fatigue importante.

Pour les pieces travaillantes en materiaux
composites, ce coefficient de securite peut ére
ramene a 2 si les essais justificatifs, la quahte des
materlaux, les conditions de mise en oeuvtre et le
controle de la qua]ite des fabrications sont
garantis par le responsable des fabrications.

7.5.4. Coefficient de matage :

Le respect de ce critere evite 'ovalisation des
alésages ou l'ecrasement des picces en cours
d'utilisation. On verifie que les pieces soumises a
rotation, chocs ou vibrations, presentent au
niveau de I'element d'assemblage (boulon par
exemple), un coefficient de matage de 1,33 (la
contrainte sur la surface proj etee du contact
boulon—piece, ne doit pas depasser la contrainte
de charge a rupture de calcul divisee par 1,33).

Pour les autres assemblages, la pression de

matage ne devra pas depasser la contrainte de
limite de rupture.
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7.5.5. Assemblage par plusieurs boulons, rivets,
agrafes, ou autres moyens :

Les efforts ne sont jamais divisés de facon
uniforme par le nombre total d'éléments de
liaison. Sauf essai justificatif, on considere par
exemple que le premier boulon supporte une
charge superieure dans le cas d'assemblage par 2
boulons en ligne (cas des haubans).

7.5.6. Zones fusibles :

11 faut prevoir des zones qui absorberont
l'energic en cas de ch()c'p()ur proteger les
occupants et eviter la deformation de toute la
structure.

7.5.7. Concentrations de contraintes :

Un trou dans une piece ou des changements
brutaux de section peuvent diminuer la
resistance dans un facteur de 3, voire plus (indice
de minceur par exemple). Il existe des tableaux
qui donnent ces concentrations de contraintes.

7.5.8. Corrosion :

11 conv iendra d'utiliser de preference des
mateﬂaux resistant bien a la corrosion ou de
prev(nr une protection suffisante. Un début de
corrosion peut prov oquer sur des pleces sous
contrainte, des ruptures a des valeurs tres
inferieures aux valeurs prevues (phenomene de
corrosion sous tension).

7.5.9. Couples galvaniques :

L'assemblage de metaux de nature differente,
apporte le risque de corrosion galvanique
accentuc par la presence d'un milieu salin. Les
materiaux d'origine aeronautique comportent en
general des protections qui diminuent ces risques
(par exemple une oxydation anodique chromique
sur les alliages d'aluminium). On evitera de
mettre en contact des materiaux metal]jques de
nature différente sans protection, par exemple en
intercalant une rondelle ou coupelle plastique.
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7.5.5. Assemblage par plusieurs boulons, rivets,
agrafes, ou autres moyens :

Les efforts ne sont jamais divises de facon
uniforme par le nombre total d'eléments de
liaison. Sauf essai justificatif, on considere par
exemple que le premier boulon supporte une
charge superieure dans le cas d'assemblage par 2
boulons en ligne (cas des haubans).

7.5.6. Zones fusibles :

1l faut prevoir des zones qui absorberont
l'energie en cas de choc pour proteger les
occupants et éviter la déformation de toute la
structure.

7.5.7. Concentrations de contraintes :

Un trou dans une piece ou des changements
brutaux de section peuvent diminuer la
resistance dans un facteur de 3, voire plus (indice
de minceur par exemple). Il existe des tableaux
qui donnent ces concentrations de contraintes.

7.5.8. Cotrosion :

11 conviendra d'utiliser de preference des
materiaux reésistant bien a la corrosion ou de
prevoir une protection suffisante. Un debut de
corrosion peut provoquer sur des p1eces sous
contrainte, des ruptures a des valeurs tres
inferieures aux valeurs prevues (phenomene de
cotrosion sous tension).

7.5.9. Couples galvaniques :

L'assemblage de metaux de nature differente,
apporte le risque de corrosion galvanique
accentue par la presence d'un milieu salin. Les
materiaux d'origine acronautique comportent en
general des protections qui diminuent ces risques
(par exemple une oxydation anodique chromique
sur les alliages d'aluminium). On evitera de
mettre en contact des matériaux metal]iques de
nature differente sans protection, par exemple en
intercalant une rondelle ou coupelle plastique.
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7.5.10. Commandes de vol principales :

Aucun cdble de diametre inferieur 2 2 mm ne
doit étre utilise dans les commandes de vol.
Toutes les poulies doivent comporter une
protection pour eviter le deéraillement du cdble.
Une analyse de securite doit expliciter les
conséquences d’une rupture d’un des cléments
de commandes de vol, montrer les précautions
mises en oeuvre pour eviter le blocage des
commandes de vol (par exemple corps étranger
dans la cabine de pilotage) et, pour un ULM de
classe 6, les précauti()ns mises en ceuvre pour
assurer la bonne tenue des commandes de vol
aux contraintes alternees et aux vibrations.

7.5.11 Rotules :

L'utilisation de rotules pose de nombreux
pr()blémes en fatigue. Il faut eviter d’utiliser une
rotule sur une liaison critique soumise a des
efforts de flexion et de faire travailler en rotation
Pembout filete d’une rotule.

7.6. Dispositions diverses :
7.0.1. Equipements pour activites particulieres :

oo maccaoer T : o et
Lc' siege passager 'd un'LLM biplace peut, si
necessaite, étre depose pour permettre
I'installation d’un equipement pour activite
particuliere.

7.6.2. Ceintures :

Les sieges de I'ULM, lorsqu'il en est equipe,
doivent étre munis d'une ceinture.

7.6.3. Production en setie, hors le cas de sous-

classes 2A et 3A :

Les precautions supplementaires suivantes
doivent étre prises :

e une procédure de récepd()n des
materiaux et composants doit permettre
de s'assurer de leur qualité (fiche
fournisseur), de leur stockage pour
eviter les mélanges et les erreurs au
montage (par exemple par marquage
avec une couleur ou une étiquette), de
leur utilisation sur une serie donnee
d'appareils pour limiter les verifications
en cas d'anomalies ;
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7.5.10. Commandes de vol principales :

Aucun cdble de diametre inférieur 2 2 mm ne
doit étre utilise dans les commandes de vol.
Toutes les poulies doivent comporter une
protection pour éviter le déraillement du cable.
Une analyse de securite doit expliciter les
conséquences d’une rupture d’un des ¢léments
de commandes de vol, montrer les précautions
mises en oeuvre pour eviter le blocage des
commandes de vol (par exemple corps ctranger
dans la cabine de pilotage) //.

7.5.11 Rotules :

L'utilisation de rotules pose de nombreux
problemes en fatigue. 11 faut eviter d’utiliser une
rotule sur une liaison critique soumise a des
efforts de flexion et de faire travailler en rotation
Pembout filet¢ d’une rotule.

7.6. Dispositions diverses :
7.6.1. Equipements pour activites particulieres :

Le siége passager d'un ULP biplace peut, si
nécessaire, ctre déposé pour permettre
l'installation d’'un équipement pour activite
particuliére.

7.6.2. Ceintures :

Les sieges de 'ULP, lorsqu'il en est equipe,
doivent ¢tre munis d'une ceinture.

7.6.3. Production en setie :

Les precautions supplementaires suivantes
doivent étre prises :

e une procédure de réception des
materiaux et composants doit permettre
de s'assurer de leur qualité (fiche
fournisseur), de leur stockage pour
éviter les mélanges et les erreurs au
montage (par exemple par marquage
avec une couleur ou une étiquette), de
leur utilisation sur une serie donnee
d'appareils pour limiter les verifications
en cas d'anomalies ;
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e les appareils doivent comporter
clalrcmcnt une 1dcnt1ﬁcat1()n de type et
un numero de serie pour connaitre
parfaitement le standard de livraison
@robléme de la commande des
rechanges) ;

e e constructeur doit garantir la
repr()ductibilité des appareils de serie
pour qu'ils restent conformes au modele
ayant servi ala qualification (par
exemple, pour les composites, les
résines, les tissus et leur sens, le nombre
de couches, les températures) ;

e e constructeur mettra en place les
procédures de controle, méme
sirnpliﬁées, pour s'assurer de la qualité
finale du produit.

e Lorsque 'TULM comporte des plcccs de
structure critiques a durce de vie limitee
spcclﬁqucrncnt concues pour 'appareil,
celles-ci doivent comporter une
reference et un numero de serie afin de
permettre leur suivi en utilisation.

7.6.4. Sens de debattement des commandes
annexes :

La mise en action doit toujours se faire vers
l'avant (par exemple la mise en puissance moteur
doit se faire en poussant la manette vers l'avant).
Les interrupteurs sont coupés quand la
commande est vers le bas. Il convient de
respecter les codes de couleur utilisés en aviation
génémle.

7.6.5. Eclatement de 1'hélice :

Un eclatement de I'hélice reste possible aprés
impact avec un corps étranger, choc au sol ou
defaillance d'une pale. Dans le cas ou
Péclatement de ’hélice pourrait endommager des
parties vitales, ces dernieres doivent étre
renforcees (par exemple renforcement du bord
de fuite sur pendulaire par plusieurs coutures sur
une bande de renfort).

Des eclatements peuvent aussi survenir en raison
du passage trop proche de I'helice par rapport a
la structure, passage qui provoque des
resonances dans I'hélice.
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e les appareils doivent comporter
clairement une identification de type et
un numero de série pout connaitre
parfaitement le standard de livraison
(probleme de la commande des
rechanges) ;

e le constructeur doit garantir la
reproductibilité des appareils de serie
pour qu'ils restent conformes au modele
ayant servi a la qualification (par
exemple, pour les composites, les
résines, les tissus et leur sens, le nombre
de couches, les températures) ;

e le constructeur mettra en place les
procedures de contrale, méme
simpliﬁées, pour s'assurer de la quah'té
tinale du produit.

* Lorsque 'ULP comporte des pleces de
structure critiques a durce de vie limitée
speclﬁquement concues pour 'appareil,
celles-ci doivent comporter une
reférence et un numero de série afin de
permettre leur suivi en utilisation.

7.6.4. Sens de debattement des commandes
annexes :

La mise en action doit toujours se faire vers
l'avant (par exemple la mise en puissance moteur
doit se faire en poussant la manette vers I'avant).
Les interrupteurs sont coupés quand la
commande est vers le bas. Il convient de
respecter les codes de couleur utilisés en aviation
générale.
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7.0.6. Erreurs de montage :

Les plcccs susccpublcs d’étre inversees doivent
¢tre marquees ou munies d’'un dctrompcur (par
exemple confusion entre les pieces gauche et
droite d'un bord d'attaque).

7.6.7. Propulsion :

Le reservoir de carburant doit étre muni de
filtres et d'un systeme de purge pour prevenir la
pollution du carburant.

7.6.8. Changement des materiaux d'origine :

Les materiaux utilises dans la construction de
I'ULM doivent rester conformes a ceux definis
dans le dossier technique. Tout changement ne
peut se faire qu'aprés des essais ou calculs
justificatifs prouvant l'équivalence au niveau de
la resistance structurale de 'ULM. I'auteur de
ces modifications en reste toujours responsable.

7.0.9. Modifications mineures appliquees en
utilisation :

Il faut attirer 1'attention des utilisateurs sur les
modifications qui paraissent anodines et qui
peuvent avoir de tres graves conséqucnccs : par
exemple adjonction d'un carénage qui rend
l'appareil difficilement pilotable, percage d'un
hauban qui conduit a sa destruction en vol,
changement d'une aile de pendulaire sans
verification de son debattement par rapport au
passage de I'hélice.

7.6.10. Désignationd'unappareﬂ:

La carte d'identification demande de préciser le
type d'ULM, de moteur et de voilure. Le
constructeur doit donner un nom ou une
reference pour éviter toute ambigui'té ou toute
ressemblance avec un appareil existant. Une
modification du profil ou de la surface portante
d'une voilure, impose en particulier de fixer une
reference differente.

Le constructeur doit également fixer des indices
successifs dans la reference de ses appareils pour
identifier clairement toute modification
importante apportée a l'appareil (par exemple
changement de moteur, modification de la
surface portante, changement de matériaux).
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7.6.6. Erreurs de montage :

Les pieces susceptibles d’ctre i inversces doivent
¢tre marquees ou munies d’'un detrompeur (par
exemple confusion entre les pieces gauche et
droite d'un bord d'attaque).

7.6.7. Propulsion :

Sans objet

7.6.8. Changement des materiaux d'origine :

Les materiaux utilisés dans la construction de
PULP doivent rester conformes a ceux definis
dans le dossier technique. Tout changement ne
peut se faire qu'aprés des essais ou calculs
justificatifs prouvant l'équivalence au niveau de
la resistance structurale de 'ULP. L'auteur de ces
modifications en reste toujours responsable.

7.6.9. Modifications mineures appliquées en
utilisation :

11 faut attirer I'attention des utilisateurs sur les
modifications qui paraissent anodines et qui
peuvent avoir de tres graves conséquences : par
exemple adjonction d'un carenage qui rend
l'appareil difficilement pilotable.

7.6.10. Désignationd'unappareil:

La carte d'identification demande de preciser le
type d’ULP. Le constructeur doit donner un
nom ou une réference pour éviter toute
ambigui‘cé ou toute ressemblance avec un
appareil existant. Une modification du profil ou
de la surface portante d'une voilure, impose en
particulier de fixer une reference différente.

Le constructeur doit également fixer des indices
successifs dans la reférence de ses appareils pour
identifier clairement toute modification
importante apportée a l'appareil (par exemple,
modification de la surface portante, changement
de matériaux).
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8. Applicabﬂité outre-mer

ILa presente instruction, y compris ses annexes,
est applicable dans les fles Wallis et Futuna et en
Polynesie francaise.

9. Execution :

L’instruction du 21 fevrier 2012 relative aux
acronefs ultralegers motorises est abrogee.

Le directeur de la securite de Iaviation civile et le
directeur genéral des outre-mer sont charges
chacun en ce qui le concerne, de 'execution de
la presente instruction,

La présente instruction est applicable ala date
d’applicabilite de Parrété du 24 juin 2019
modifiant Parréte du 23 septembre 1998 relatif
aux acronefs ultralegers motorises.

Fait le 24 juin 2019

La ministre aupres du ministre d’Etat,
ministre de la transition écologique et
solidaire, chargée des transports,

Pour la ministre et par délégation :

Le directeur de la sécurité de I’aviation
civile

P. CIPRIANI

La ministre des outre-mer, Pour la ministre
et par délégation : Le directeur général des

outre-mer

Emmanuel BERTHIER
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ANNEXE I
Elements constitutifs d’une demande de
carte d'identification ULM

1) La demande d’un postulant a une carte
d’identification d’'ULM est accompagnee :

e dans le cas de construction en série, de
la copie de la fiche d'identification,
certifice conforme par le constructeur ;
(numero de serie et conformité de la
machine a la fiche)

e dans les autres cas, de l'original de la
fiche d'identification.

e et comprend une declaration du
postulant qui precise les elements
suivants :

e identit¢ du postulant

e lieu d’attache de 'ULM

o reference de la fiche
d’identification correspondante

o liste des activités particuliéres
pratiquées

e la possession du dossier
d’utilisation (lorsque requis)

Dans le cas de 1a classe 1 et 2, le numero de setie
est celui de la voilure.

2)Ala receptlon du formulaire renselgne le
ministre charge de Paviation civile délivre au
postulant la carte d’identification accompagnee
d’une note précisant que :

1. la carte est delivree en consideération de la
declaration du postulant et de la declaration
antérieure du titulaire de la fiche
d’identification, sans que ces declarations
aient fait 'objet d’une verification
particulicre par les services de aviation
civile, et que le postulant assume en
consequence les responsabilités associees.

2. en cas de fausse déclaration le postulant est
passible des dispositions de 'article 441-1
du code penal ;

3. le ministre charge de aviation civile peut
faire effectuer la surveillance qu’il juge
nécessaire, par des personnes ou
organismes habilites a cet effet, pour
sassurer de la conformite de PULM a la
réglementation.
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ANNEXE I
Elements constitutifs d’une demande de
carte d'identification ULP

1) La demande d’un postulant a une carte
d’identification d’ULP est accompagnee :

e dans le cas de construction en série, de
la copie de la fiche d'identification,
certifice conforme par le constructeur ;
(numero de serie et conformité de la
machine a la fiche)

e dans les autres cas, de l'original de la
fiche d'identification.

e et comprend une declaration du
postulant qui précise les clements
suivants :

e identit¢ du postulant

e lieu d’attache du PL

o reference de la fiche
d’identification correspondante

o sans objet

e la possession du dossier
d’utilisation (lorsque requis)

2)Ala receptlon du formulaire renselgne le
ministre charge de aviation civile délivre au
postulant la carte d’identification accompagnee
d’une note précisant que :

1. la carte est delivree en consideération de la
declaration du postulant et de la declaration
antérieure du titulaire de la fiche
d’identification, sans que ces declarations
aient fait 'objet d’une verification
particulicre par les services de Paviation
civile, et que le postulant assume en
consequence les responsabilités associees.

2. en cas de fausse déclaration le postulant est
passible des dispositions de 'article 441-1
du code penal ;

3. le ministre charge de aviation civile peut
faire effectuer la surveillance qu’il juge
nécessaire, par des personnes ou
organismes habilites a cet effet, pour
sassurer de la conformite de PULP a la
réglementation.
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ANNEXE 11
- Elements d’une carte d'identification ULM

La carte d’identification delivree par lautorite
francaise a un ULM contient les elements
suivants :

- le logo de l'autorite,

- le nom de Pautorite signataire,

- la date d’établissement du document,

- lidentifiant de l’aéronef, sOn nUMero
eventuel de série,

- son lieu d’attache,

- Le nom et I'adresse du postulant,

- La reference a la fiche d’identification, qui
doit accompagner a tout instant la carte
d’identification.

Elle précise :

¢ Que ce document n'est valable que sur le
territoire de la République Francaise.

e Que, conformeément aux dispositions de
l'article R.133-1-2 du code de l'aviation
civile, 'acronef ultraléger motortis¢ (ULM)
est exempte de I'obligation d'obtenir un
document de navigabilité pour étre utilise
pour la circulation aérienne,

e la date de fin de validité du document,

e Les conditions de suspension de la validite
du document :

- si 'ULM n'est plus apte au vol;
- en cas de cession, un mois aprés la date de
cession.

o Ia procédure en cas de cession de I’acronef,

e En cas de cession, le nouveau postulant
doit déposer une demande d'identification.
Cette demande doit étre accompagnée de
I'ancienne carte d'identification, rayée, sur
laquelle doit figurer la date de vente et de la
declaration de I'aptitude au vol. L'ancien
détenteur de la carte d’identification doit
fournir au nouveau postulant ala carte
d’identification la fiche d’identification ainsi
que le manuel d'utilisation, méme si celui-ci
n'est pas requis comme elément du dossier
technique constructeur.

Enfin, une partie est dedice pour gérer les dates
de validité, la réception par Pautorite de
Pattestation d’aptitude au vol fourni par le
postulant, et le visa de Pautorite.
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ANNEXE 11
- Elements d’une carte d'identification ULP

La carte d’identification delivree par lautorite
francaise a un ULP contient les elements
suivants :

- le logo de lautorite,

- le nom de Pautorite signataire,

- la date d’établissement du document,

- lidentifiant de l’aéronef, SOnN NUMero
eventuel de série,

- son lieu d’attache,

- Le nom et I'adresse du postulant,

- La reference a la fiche d’identification, qui
doit accompagner a tout instant la carte
d’identification.

Elle précise :

e Que ce document n'est valable que sur le
territoire de la République Francaise.

e Que, conformement aux dispositions de
l'article R.133-1-2 du code de l'aviation
civile, 'aéronef ultraléger planeur (ULP) est
exempte de l'obligation d'obtenir un
document de navigabilité pour étre utilise
pour la circulation aérienne,

e La date de fin de validité du document,

e Les conditions de suspension de la validite
du document :

- si 'ULP n'est plus apte au vol;
- en cas de cession, un mois aprés la date de
cession.

e La procedure en cas de cession de acronef,

e En cas de cession, le nouveau postulant
doit déposer une demande d'identification.
Cette demande doit étre accompagnée de
I'ancienne carte d'identification, rayée, sur
laquelle doit figurer la date de vente et de la
declaration de I'aptitude au vol. L'ancien
détenteur de la carte d’identification doit
fournir au nouveau postulant ala carte
d’identification la fiche d’identification ainsi
que le manuel d'utilisation, méme si celui-ci
n'est pas requis comme elément du dossier
technique constructeur.

Enfin, une partie est dedice pour gérer les dates
de validité, la réception par Pautorite de
Pattestation d’aptitude au vol fourni par le
postulant, et le visa de Pautorite.
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e ANNEXE IIT
Elements constitutifs d’une demande
de fiche d'identification.

1) La demande d’un postulant a une fiche
d’identification 'ULM comprend une
declaration du postulant qui précise les clements
suivants :

- identite du  postulant

- conformite aux elements descriptifs joints

- conformite aux conditions techniques
applicables

- realisation du programme de demonstration de
conformite associ¢ a ces conditions

- la detention du dossier technique constructeu.

Elle est accompagnee des elements descriptifs
suivants :

e Masse maximale

e Masse a vide de reference

e Masse a vide maximale

e Vso

o VxE

e Nombre de 31ege(s)

. Capaclte des reservoirs

e Type de moteur, consommation horaire et
limitations

o Type d'helice et limitations

e Type de voilure ou rotor(s)

o Surface alaire, surface rotorique principale ou
volume de I'enveloppe

o Liste des activites partlcuheres prevues par le
constructeur

e Presence d’un parachute de secours

. Capaclte a éire explolte sur eau

e Reférence du manuel de maintenance

e Reférence du manuel d'utilisation

2) A la reception du formulaire renseigne, le
ministre charge de l'aviation civile delivre au

postulant la fiche d’identification accompagnee
d’une note precisant que :

1. la fiche est délivrée en consideration de la
declaration du postulant, sans que cette
declaration ait fait l'objet d’'une vérification
particuliére par les services de I’aviation civile,
et que le postulant assume donc en
consequence totalement les responsablhtes
associees.
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e ANNEXE IIT
Elements constitutifs d’une demande
de fiche d'identification.

1) La demande d’un postulant a une fiche
d’identification ’ULP comprend une
declaration du postulant qui précise les clements
suivants :

- identite du  postulant

- conformite aux elements descriptifs joints

- conformite aux conditions techniques
applicables

- realisation du programme de demonstration de
conformite associ¢ a ces conditions

- la detention du dossier technique constructeut.

Elle est accompagnee des elements descriptifs
suivants :

e Masse maximale

e Masse a vide de reference
e Masse a vide maximale

e Vso

e VxE

¢ Nombre de siége(s)

o Sans objet

o Sans objet

o Sans objet
o Sans objet
o Surface alaire,

o Sans objet

e Presence d’un parachute de secours

o Sans objet

e Reférence du manuel de maintenance
e Reférence du manuel d'utilisation

2) A la reception du formulaire renseigne, le
ministre charge de l'aviation civile delivre au

postulant la fiche d’identification accompagnee
d’une note precisant que :

1. la fiche est délivrée en consideration de la
declaration du postulant, sans que cette
declaration ait fait l'objet d’'une vérification
particuliére par les services de I’aviation civile,
et que le postulant assume donc en
consequence totalement les responsablhtes
associees.
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2. En cas de fausse déclaration le postulant est
passible des dispositions de 'article 441-1 du
code penal ;

3. le ministre charge de I’aviation civile peut faire

effectuer la surveillance qu’il juge necessaire,

par des personnes ou organismes habilites a cet
effet, pour s’assurer de la conformite de "'ULM

a la reglementation applicable.

ANNEXE IV
- Elements constitutifs d’une fiche
d'identification.

La fiche d’identification delivree par I'autorite
francaise a un ULM contient les elements
suivants :

- le logo de lautorite,

- le nom de Pautorite signataire,

- le visa de Pautorite et la date du visa,
- la référence ou type de Paéronef,

- Le nom et I’adresse du constructeur,

- Le code d’identification de 'ULM constitue

des éléments suivants :

(a) Construction en serie: (B); autres cas: (A).
(b) Monoplace: (1); biplace: (2).

(c) Paramoteur: (1); pendulaire: (2); multiaxe:

(3); autogire (4); acrostat: 5) ;hé]icoptére ©);

ULM a motorisation auxiliaire (2A, 3A)

(d) Code de Pautorite aéronautique.

(€) Numéro d'ordre.

(f) Utilisation : Loisir (L) Activite particuliere
(T) Loisir et activite particuliere (E)

- La revision de la fiche d’identification.

Elle precise que la fiche d’identification doit

accompagner la carte d’identification des ULM

qui sont construits selon ce type.

Les elements descriptifs suivants sont precises

en accompagnement de la fiche
d’identification:

e  Masse maximale

e Masse a vide de reference
e Masse a vide maximale

e Vso

e VNE

e Nombre de siége(s)

. Capacité des réservoirs

2. En cas de fausse déclaration le postulant est
passible des dispositions de 'article 441-1 du
code penal ;

3. le ministre charge de 'aviation civile peut faire
effectuer la surveillance qu’il juge nécessaire,
par des personnes ou organismes habilites a cet
effet, pour s’assurer de la conformité de PULP
ala réglementation applicable.

ANNEXE IV
- Elements constitutifs d’une fiche
d'identification.

La fiche d’identification delivree par I'autorite
francaise a un ULP contient les elements
suivants :

- le logo de lautorite,

- le nom de Pautorite signataire,

- le visa de Pautorite et la date du visa,

- la référence ou type de Paéronef,

- Le nom et I’adresse du constructeur,

- Le code d’identification de PULP constitué
des cléments suivants :

(a) Construction en serie: (B); autres cas: (A).
(b) Monoplace: (1); biplace: (2).

Sans objet

(d) Code de Pautorite aéronautique.

(€) Numéro d'ordre.

Sans objet

Sans objet

- La revision de la fiche d’identification.

Elle precise que la fiche d’identification doit
accompagner la carte d’identification des ULP
qui sont construits selon ce type.

Les elements descriptifs suivants sont precises
en accompagnement de la fiche
d’identification:

e  Masse maximale

e Masse a vide de reference
e Masse a vide maximale

e Vso

e VNE

e Nombre de siége(s)

o Sans objet
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e Type de moteur, consommation horaire
et limitations

o Type d'helice et limitations

e Type de voilure ou rotor(s)

e Surface alaire, surface rotorique
principale ou volume de I'enveloppe

o Liste des activités particuh'éres prévues
par le constructeur

e Reférence du manuel de maintenance

e Reférence du manuel d'utilisation

ANNEXE V
- Elements descriptifs pour les ULM
de classe 1

Ces clements se substituent a ceux mentionnes
aux annexes I et IV,

Les elements descriptifs d’un paramoteur
comprennent les informations suivantes :

- Masse maximale

- Masse minimale

- modele et reference de la voile declares parle
fabricant

- surface a plat de la voile

- résistance minimale pour chaque point
d’ancrage

- limitations éventuelles du constructeur de la
voile vis-a-vis des GMP : (notamment puissance,

)

ANNEXE VI
- Contenu type d’un manuel d’utilisation
d’ULM

A - Géneralites :
A.l. - Descriptif de 'ULM

A.2. - Moteur, hélice, rotor (e cas échéant)
A.3. - Plan trois vues B - Limitations :

B.1. -

B.2. -

B.3.-B.4.-

B.5.-B.6.-B.7.-B.8. - B.9. - B.10. B.11. B.12.
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o Sans objet
o Sans objet

o Sans objet
e Surface alaire,
//

o Sans objet

e Reference du manuel de maintenance
e Reference du manuel d'utilisation

ANNEXE VI
- Contenu type d’un manuel d’utilisation
d’ULP

A - Géneralites :
A.1. - Descriptif de TULP

A2. -

A.3. - Plan trois vues B - Limitations :
B.1. -

B.2. -

B.3.-B.4.-

B.5.-B.6.-B.7.-B.8. - B.9. - B.10. B.11. B.12.
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Masses
B.1.1. - Masse maximale

B.1.2. - Masse a vide maximale. Le constructeur
attire ici l'attention de l'utilisateur sur le fait que
la masse a vide de son ULM doit étre dans tous
les cas inferieure a la masse a vide maximale.

Vitesses

B.2.1. - Vitesse maximale Cette vitesse maximale
ne peut étre pas superleure 2 0.9 fois la vitesse
maximale démontree en vol. Pour les ULM de
classe 6, elle doit étre etablie en vol motorise et
non motofise.

B.2.2.. - Vso (si applicable)
Facteurs de charge de manoeuvre

Limites de masses et centrage. Si besoin est, le
constructeur indique en plus le comportement
de I'appareil en fonction de la masse et du
centrage dans le domaine de vol specifie. Pour
les ULM pendulaires, la notion de centrage est a
ramener aux caracteristiques du point
d'accrochage.

Manceuvres autotisces

Groupe moto propulseur

Puissance maximale déclarce

Régime maximal

Vitesse de rotation maximale de I'hélice (si
applicable)

- Type de reducteur et rapport de reduction

- Plage de vitesse de rotation du rotor pour les
ULM de classe 4 et 6

- Nuisances sonores (le constructeur indique ici
la hauteur minimale de survol et, pour un ULM
de classe 6, la vitesse minimale, en dehors de
phases de decollage ou d'atterrissage, permettant
de respecter l'arréte relatif au bruit emis par les

ULM)
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Masses
B.1.1. - Masse maximale

B.1.2. - Masse a vide maximale. Le constructeur
attire ici l'attention de l'utilisateur sur le fait que
la masse a vide de son ULP doit étre dans tous
les cas inferieure a la masse a vide maximale.

Vitesses
B.2.1. - Vitesse maximale Cette vitesse maximale

ne peut étre pas superleure 2 0.9 fois la vitesse
maximale demontree en vol,

//
B.2.2..- Vso
Facteurs de charge de manoeuvre

Limites de masses et centrage. Si besoin est, le
constructeur indique en plus le comportement
de I'appareil en fonction de la masse et du
centrage dans le domaine de vol spécifie. //

Manceuvres autorisees
Sans objet
Sans objet
Sans objet
Sans objet

- Sans objet

- Sans obyet

- Sans objet
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C - Procedures d'urgence

C.1. - Panne moteur

C.2. - Remise en route du moteur en vol

C.3. - Fumde et feu

C.4.-Vol plané, ou autorotation pour les ULM
de classe 4 et 6

C.5. - Atterrissage d'urgence

C.6. - Autres urgences, notamment panne de
rotor anti-couple pour un ULM de classe 6 C.7. -
Entrafnement a Pexécution des procédures
d’urgence pour un ULM de classe 6

D - Procedures normales

D.1. - Visite pre-vol

D.2. - Mise en route

D.3. - Décollage

D.4. - Croisiere

D.5. - Atterrissage

D.6. - Aprés atterrissage et arrét du moteur

E — Performances

E.1. - Décollage

E.2. - Vitesse recommandee

E.3. - Distance de roulement (*)

E.4. - Distance de décoﬂage (passage au 15 m)
™)

E.5. - Limite de vent traversier demontree

E.6. - Atterrissage

E.7. - Vitesse recommandee

E.8. - Distance d'atterrissage (passage au 15 m)
*)

E.9. - Limite de vent traversier demontree
E.10. - Finesse maximale moteur arréte et vitesse
associee

E.11. - Diagramme hauteur-vitesse au decollage
et les plafonds en et hors effet de sol pour un
ULM de classe 6

I - Masses et centrage, equipements

F.1.- Masse a vide de reference

F.2.- Centrage a vide de reférence

F.3.- Configuration de I'ULM choisie pour la
détermination de la masse a vide de reference
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C - Procedures d'urgence

C.1. - Sans objet
C.2. - Sans objet
C.3. - Sans objet
C.4. - Sans objet

C.5. - Sans objet
C.6. - Sans objet

D - Procedures normales

D.1. - Visite pre-vol

D.2. - Sans obyet

D.3. - Décollage

D.4. - Sans obyet

D.5. - Atterrissage

D.6. - Apres atterrissage //

E — Performances

E.1. - Décollage
E.2. - Sans objer
E.3. - Sans objet (*)
E.4. - Sans objer

E.5. - Limite de vent traversier demontree
E.6. - Atterrissage

E.7. - Vitesse recommandee

E.8. - Distance d'attetrissage //

E.9. - Limite de vent traversier demontree
E.10. - Finesse en configuration atterrissage tous
aérofreins sortis

E.11. - Sans objer

I - Masses et centrage, equipements

F.1.- Masse a vide de reference

F.2.- Centrage a vide de reférence

F.3.- Configuration du PL choisie pour la
détermination de la masse a vide de reference
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I - Masses et centrage, equipements

F.1.- Masse a vide de reference

F.2.- Centrage a vide de reférence

F.3.- Configuration de I'ULM choisie pour la
détermination de la masse a vide de reférence
F.4.- Liste d'équipements - Masse et centrage a
vide (Le constructeur donne tous les ¢lements
permettant a chaque utilisateur de calculer
aisement et avec exactitude la masse a vide et le
centrage a vide de son ULM. Pour ce faire, il
indiquera la masse de tous les équipements
adaptables et le bras de levier associc)

F.5.- Masse et centrage (Le constructeur donne
tous les elements permettant a chaque utilisateur
de calculer la masse et le centrage de son ULM,
notamment le bras de levier des occupants et du
ou des réservoirs)

F.6.- Methode de pesée

G - Montage et réglages

G.1. - Consignes de montage, et de demontage
G.2. - Liste des reglages accessibles a l'utilisateur
et consequences sur les caracteristiques de vol

H - Autres utilisations

H.1.- Répercussions du montage éventuel de

tout equipement speclal (notamment les skis et
les flotteurs) ou lie a une utilisation partlcuhere
ainsi que les procedures et limitations associces.

(%) Pour les ULM de classe 6, ces donnees sont adapz‘e:e;
pour informer le pilote sur les mraa‘e’rm‘z'qﬂef des
transitions entre le vol stationnaire et le vol en translation
en et hors effet de sol, la mise en antorotation, la sortie de
vortex.
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I - Masses et centrage, equipements

F.1.- Masse a vide de reference

F.2.- Centrage a vide de reférence

F.3.- Configuration de PULP choisie pour la
détermination de la masse a vide de reférence
F.4.- Liste d'équipements - Masse et centrage a
vide (Le constructeur donne tous les ¢lements
permettant a chaque utilisateur de calculer
aisement et avec exactitude la masse a vide et le
centrage a vide de son ULP. Pour ce faire, il
indiquera la masse de tous les équipements
adaptables et le bras de levier associc)

F.5.- Masse et centrage (Le constructeur signal
I'importance de calculer le centrage pour chaque
poids pilote différent et donne tous les ¢léments
permettant a chaque utilisateur de calculer la
masse et le centrage de son PL, notamment le
bras de levier des occupants. //

F.6.- Methode de pesée

G - Montage et reglages

G.1. - Consignes de montage, et de demontage
G.2. - Liste des reglages accessibles a l'utilisateur
et consequences sur les caracterlsthues de vol
H - Autres utilisations

H.1.- Repercu331ons du montage éventuel de

tout eqmpement special // ainsi que les
procedures et limitations associces.
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